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Einleitung,

Der heutige Weltverkehr strebt in vielen Materien
eine international gleiche Ordnung der Rechtsfragen an,
namentlich im Gebiete des Handels- und Wechselrechts.
Besonders geeignet fiir eine universelle Behandlung ist
das Recht der modernen Verkehrsanstalten, weil sich hier
Differenzierungen am stoérendsten und am fiithlbarsten
zeigen. Einen sehr beachtenswerten Markstein in der
Entwicklung bildet das grosse internationale Uberein-
kommen iiber den Eisenbahnfrachtverkehr vom 14. Ok-
tober 1890. Das dadurch geschaffene internationale Ver-
kehrsrecht ist zwar nur eine Etappe in der allgemeinen
Rechtsentwicklung, und wieder ein verschwindend kleiner
Punkt des Verkehrsrechts ist der Gegenstand, dem die
folgenden Ausfiihrungen gewidmet sein sollen. Es sind
dies die vertrags- und vermdogensrechtlichen Beziehungen,
die durch den gegenseitigen Ubergang der Eisenbahn-
wagen zwischen deren Eigentiimern entstehen, und die ihren
Ausdruck in den sog. Wagenregulativen oder Wagen-
fibereinkommen finden. ')

Schon lange vor dem erwihnten internationalen Fracht-
iibereinkommen (ndmlich 1877) wurde ein internationaler
Verband gegriindet zum gegenseitigen Austausch der Wagen,
dem von Anfang an deutsche, ésterreich-ungarische, schwei-

1) Es handelt sich in dieser Arbeit nicht um die technische
Einheit im Eisenbahnwesen. Siehe dazu Meili, Internationale Kisen-
bahnvertrige und speziell die Berner Konvention iber das inter-
nationale Eisenbahnfrachtrecht (Hamburg 1887) S, 29 u. ff.

Holtzel, Das Wageniibereinkommen. 1
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zerische, belgische, franzosische, luxemburgische, hollin-
dische, ruménische und russische Eisenbahnen angehorten.

Diese Regulative und Ubereinkommen sind von den
Juristen fast ganz unbeachtet geblieben und selbst in den
Kreisen der Eisenbahnfachleute zum grossen Teil nur
oberflichlich bekannt und gewiirdigt worden, obgleich der
gegenseitigze Wagenaustausch und die daraus hervor-
gehende Benutzung fremder Wagen eine der allerwich-
tigsten Fragen des Eisenbahnbetriebs darstellt. Es liegen
zwar eine Reihe von Arbeiten iiber den Gegenstand vor,
doch befassen sich diese fast ausschliesslich mit der be-
triebstechnischen Seite der Frage, wogegen eine kritische
Behandlung der Regeln und Vorschriften, auf deren Basis
sich der Wagenaustausch vollzieht, bis jetzt immer noch
fehlt. Und doch darf man nicht vergessen, dass gerade
diesen reglementarischen Vorschriften ein ganz wesent-
licher, ja der grosste Einfluss auf die Hohe der Ent-
schidigungen zukommt, die fir Wagenmiete gezahlt wer-
den miissen, und dass diese Summen heute eine recht be-
trichtliche Hohe erreichen, die beginnt, die Aufmerksam-
keit der Eisenbahnverwaltungen auf sich zu ziehen.
Leider beschrinkt sich die Aufmerksamkeit hiufig genug
darauf, diese Summen moglichst herunterzudriicken, ohne
zu bedenken, dass dadurch direkt auf den Wagenumlauf
und die Wagenbeniitzung zuriickgewirkt wird.

Neben dem Einfluss des V. W. U.!) darf man frei-
lich anch den grossen Einfluss nicht ausser Acht lassen,
der einer zweckmissigen Betriebsfithrung und Fahrplan-
gestaltung, den modernen Bediirfnissen entsprechende Lade-
einrichtungen, Giiterschuppen, Gleiseanlagen u. s. w. auf

') Der urspriinglich fiir diese Vereinbarungen gebriauchliche Titel
Vereinswagenregulativ wurde 1887 in Vereinswageniibereinkommen
geindert und 1897 ist dann die abgekiirzte amtliche Bezeichnung
V. W. U. eingefithrt worden. Ich wende diese Abkiirzung hier und
im folgenden ebenfalls an,
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eine rationelle Wagenausniitzung zukommt. Der Wert
solcher Massnahmen zur Regelung und Beschleunigung
des Wagenumlaufs und zur Verminderung der Wagennot
soll auch durchaus nicht unterschitzt werden; aber alle
diese Massnahmen zielen auf das einzelne Fahrzeug
ab und vermdigen den Kernpunkt der ganzen Frage nicht
zu treffen: dies ist jene in dem V. W. U. begriindete
Ursache, welche die ausserordentlich grosse Zahl der Leer-
liufe und den langsamen Wagenumlauf geradezu bedingen.

Diese Liicke auszufiillen und die eben angedeuteten
Mingel des Wageniibereinkommens bloszulegen, soll in
den folgenden Ausfithrungen versucht werden.



I

Die verschiedenen Systeme des Wagen-
austausches.

Bei dem Ubergang der Eisenbahnwagen von einer
Bahn zur andern waren verschiedene Umsténde zu beriick-
sichtigen und die Ubergangsbedingungen darnach zu regeln.
Ich erinnere an die Beschaffenheit der Wagen, die Rechte
und Pflichten der Eigentumsbahnen und der beniitzenden
Bahnen, die Bestimmungen fiir den Lauf auf diesen frem-
den Bahnen, Festsetzung der dafiir zu leistenden Ent-
schddigungen und anderes mehr. Die vereinbarten Be-
stimmungen wurden in besonderen Vertréigen zusammen-
gefasst, bei deren Zusammensetzung zwei Faktoren von
wesentlichem Einfluss waren. Es ist dies einerseits der
Druck der Notwendigkeit, den Ubergang der Wagen von
oder auf fremde Bahnen zu dulden und andererseits die
Art der Beziehungen der kontrahierenden Bahnen oder
Bahngruppen zu einander.

Die Notwendigkeit, den Wageniibergang und Wagen-
austausch zu gestatten, &ussert sich in diesen Verein-
barungen deutlich in der fast volligen Ubereinstimmung,
die sie in einzelnen Punkten zeigen. Andererseits herrscht
die weitgehendste Differenzierung. Die ersteren sind die
Bedingungen, unter welchen der Ubergang der Wagen
gestattet ist, wiahrend die letzteren die fir fremde Wagen
zu zahlenden Mieteentschidigungen betreffen.
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Die Aufstellung solcher Vereinbarungen erfolgte in
der Reihenfolge der Eroffnung der Bahnen von Fall zu
Fall, also, wenigstens im Anfang, fiir jede einzelne Uber-
gangsstation besonders. Da eigene Erfahrungen nicht
vorlagen, schloss man sich gerne an Vorgénge bei andern
Bahnen an. Wenn auch deren Zahl nicht eben gross
war, so ergab die Notwendigkeit, dabei mit verschiedenen
Bahnverwaltungen paktieren zu miissen, doch wieder von
einander abweichende Bestimmungen fiir die verschiedenen
Ubergangsstationen derselben Bahnverwaltung. Der schon
vorher bestehenden Bahn musste bei der Aufstellung der
Bestimmungen naturgemiss der grosste Einfluss zufallen.
Auf diese Weise entstanden eine Reihe von Wagen-
iibereinkommen, welche, trotzdem sie denselben (egen-
stand betrafen, doch eine recht bunte Mannigfaltigkeit
aufwiesen, die immer unbequemer wurde, je mehr der
Verkehr zunahm und nach einheitlichen Normen dringte.

Die notwendige Vereinheitlichung wurde herbeige-
fithrt oder wenigstens begiinstigt durch die Vereinigung
grosserer Bahnkomplexe in einer Hand. Durch Ver-
dringung und Aufsaugung bestehender Systeme gelang es
im Verlaufe dieser Besitzzentralisierung einer kleinen An-
zahl von Ubereinkommen, ihren Geltungsbereich anfgrossere
Verkehrsgruppen auszudehnen. So kamen Vereinbarungen
zu stande, die fiir eine grossere Zahl von Bahnen ge-
meinsame und verpflichtende Geltung bekamen, und bei
denen die lokalen Bediirfnisse mehr und mehr den Be-
diirfnissen der grosseren Gesamtheit nachstehen und sich
unterordnen mussten.

Diese Entwicklung fand zunéchst ihre natiirlichen
Grenzen an den Verkehrs- und politischen Grenzen der
Liander. Da aber der Verkehr vor Grenzpfihlen nicht
Halt macht, dehnten einzelne {Ubereinkommen ihren Macht-
bereich auch auf die Bahnen der Nachbarlidnder aus, wie
dies namentlich bei dem nachher zu schildernden deutschen
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System der Fall ist, um auch dort ihre Arbeit der Ver-
einheitlichung fortzusetzen. Heute bestehen so nur noch
eine kleine Anzahl von Ubereinkommen, die fir die ver-
schiedenen Lénder und Verkehrsbeziehungen typisch ge-
worden sind und zu fast allgemeiner Geltung gelangten,
ohne jedoch Sonderabmachungen zwischen Nachbarver-
waltungen auszuschliessen, soweit solche Erleichterungen
des Wagenverkehrs bezwecken . Wenn daher von dem
Geltungsbereich der verschiedenen Systeme die Rede ist,
darf dieser nicht so verstanden werden, dass sie inner-
halb ihres Bereiches in allen Féllen und unbedingte Gel-
tung hitten. Im Gegenteil schliesst jedes der bestehenden
Systeme noch eine Reihe von Abweichungen und Sonder-
abmachungen in sich ein, die jedoch an der prinzipiellen
Stellung der betreffenden Vereinbarungen nichts #ndern
sondern in der Regel nur eine geringe Abweichung in
der zu zahlenden Mieteentschidigung betreffen.

Bei den Babnen Europas lassen sich so, wenn man
von den Léandern der pyrenidischen Halbinsel und Skan-
dinaviens absieht '), vier grosse Wagenbeniitzungssysteme
unterscheiden, die sowohl ihrem Geltungsbereich nach,
wie auch hinsichtlich ihrer Art, sich scharf von einander
abgrenzen und deshalb mit ziemlicher Berechtigung ge-
rade nach den Lindern, wo sie in Geltung sind, benannt
werden konnen.

Diese vier grossen und typischen Systeme sind nach
der Arbeit des belgischen Ingenieurs Charles Hanrez
folgende: [3]

1) das russische System mit einem

Geltungsbereich von . . . . . 41572 km?)
2) das englische System mit einem
Geltungsbereich von . . . . . 33648 ,,

) die Eisenbahnen Griechenlands haben bislang noch keine
Schienenverbindung mit dem ibrigen Europa.
?) Am 1. Januar 1897,
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3) das franzosische System mit einem

Greltungsbereich von . . . . . 40200 km
4) das deutsche System mit einem
Geltungsbereich von . . . . . 81000 , rund.

Das charakteristische Merkmal der verschiedenen
Systeme bildet die Art der Berechnung der Wagenmiete
und zwar wird

nach dem deutschen System

Lauf- und Zeitmiete berechnet, gleichviel ob die
Fahrzeuge beladen sind oder nicht;
nach dem franzosischen System
nur Laufmiete, ebenfalls ohne Riicksicht, ob die
Wagen leer oder beladen sind; ebenso wird
nach dem englischen System
nur Laufmiete berechnet, jedoch mit prinzipieller
Beschriankung auf Wagen in beladenem Zustand,
wiahrend
nach dem russischen System
fir gewohnlich keinerlei Entschidigung gewéhrt
wird und nur ein Ausgleich in natura stattfindet.

Diese vier verschiedenen Systeme sollen nach ihren
charakteristischen Formen und Bestimmungen im Folgenden
kurz besprochen werden.

1) Das russische System.?)

Das seit 1889 fiir sémtliche russischen Bahnen gel-
tende Reglement kennt gar keine Mietevergiitung seitens
der beniitzenden Bahn, soweit die Wagen nicht zu be-
sonderen Zwecken beschafft oder zu dienen bestimmt sind.
Die Ubernahme und die Riickgabe der Wagen erfolgt

") Vergl. dazu auch: A, Kriger, Die Gruppen- und die General-
konferenz der russischen Eisenbahnen. Archiv fiir Eisenbahnwesen
1890 8. 284 u. ff.; ebenso Schultz-Niborn, Neuere Gestaltung des Eisen-
bahnwesens und Tarifreform in Russland. Archiv f. Eisenbahnwesen
1892 S. 240 u. ff.
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gegenseitig in gleichem Umfang, wobei leere und beladene,
bedeckte und offene Wagen in ein gewisses Verhéltnis
zu einander gesetzt sind, um bei dem Mangel oder Uber-
fluss der einen Kategorie von Wagen ihre Ausgleichung
zu ermoglichen. Jede Bahn hat die Pflicht, die fremden
Wagen genau wie die eigenen zu behandeln und dem
gegeniiber auch das Recht, sie ebenso ohne jede Ein-
schrinkung zu beniitzen.

Der Wagenaustausch selbst geschieht in 3 Arten
und zwar:

a) durch natiirlichen Wagenaustausch ohne Riickgabe-
fristen, Wagen gegen Wagen;

b) darch natiirlichen Wagenaustausch mit Riickgabe-
fristen und

¢) durch Ubergabe und Ubernahme in beladenem Zu-

stande mit Riickgabefristen. [2]

Die erste Art des natiirlichen Wagenaustausches ohne
Riickgabefristen bildet jedoch die Regel und erfolgt ohne
jedegegenseitigeVergiitung;die beiden andern Arten
finden nur ausnahmsweise fiir Spezialwagen Anwendung.
Die Ubergabe unterscheidet scharf zwischen gedeckten
und offenen Wagen, wobei offene Wagen, die mit Kohlen
oder Mineralien beladen sind, gleichfalls fiir gedeckte
Wagen gezihlt werden. Bei einem Uberschuss an ge-
deckten Wagen konnen dieselben auch gegen offene aus-
getauscht werden, wobei 1 gedeckter == 4 offenen Wagen
gerechnet wird.

Bei diesem System der Wagenverwendung, das jede
Riickleitung zur Heimat nach erfolgter Entladung — als
solche — ausschliesst, werden die Wagen der verschie-
denen Verwaltungen schliesslich in alle Richtungen zer-
streut und daher verstreichen oft grosse Zeitrdume, bis
sie ihren KEigentumsbahnen wieder zugefithrt werden.
Deswegen ist zu periodisch wiederkehrenden Zeiten eine
unbedingte Riickleitung der Wagen — beladen oder leer —
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in den Bereich ihrer Eigentiimer vorgeschrieben. Diese
Riicksendung hat zu Priifungszwecken alle 2 Jahre zu
erfolgen, und die Bahuen haben Vorsorge zu treffen, dass
die einzelnen Wagen zu den betreffenden Zeiten in ent-
sprechender Weise ihrer Heimat zugefithrt werden, immer
auf Grund des natiirlichen Wagenaustausches. Ausserdem
haben aber die Wageneigentiimer das Recht, bei ausser-
gewohnlichen Anldssen die Riickleitung ihrer Wagen, auch
ausser dieser pflichtméssigen periodischen Riickkehr, frither
und ausser der Reihe zu verlangen. Dieses Verlangen
geschieht durch Vermittlung des Leiters des Vereins
russischer Eisenbahnen. In solchem Falle haben jedoch
die Eigentumsverwaltungen den transportierenden
Verwaltungen eine Entschddigung zu leisten, also umge-
kehrt wie bei der Wagenmiete. Diese Entschidigung
richtet sich nach der Lénge des von den Wagen in leerem
Zustand zuriickgelegten Weges und betrigt 2 Kopeken
(6 cts.) pro Werst und Achse. Die transportierenden Ver-
waltungen dagegen haben bei vorkommenden Fristiiber-
schreitungen — fiir je 60 Werst ist eine Lauffrist von
1 Tag gewdhrt — eine Verzogerungsgebiihr von 50 Ko-
peken pro Wagen und Tag zu entrichten. Jeder Wagen,
der in einem Zeitraum von 1 Jahr nach Ablauf der zwei-
jahrigen Ausbleibefrist noch nicht in seine Heimat zuriick-
gekommen ist, ist der Vereinsleitung bekannt zu geben,
welche die weiteren Nachforschungen nach seinem Ver-
bleib anzustellen hat.

Alle 2 Jahre, zu einem vorher genau bestimmten
Zeitpunkt, erfolgt ausserdem eine Bestandsaufnahme, auf
Grund welcher die Bahnen eventuell zu einer Inventar-
erginzung verhalten werden, soweit dies notig ist.

Bei den nach den Bestimmungen unter ¢ zum Aus-
tausch kommenden Spezialwagen hat die Riickleitung genau
iiber die Linie des Hinwegs zu erfolgen, und es ist fiir
solche Wagen eine Lauffrist von 1 Tag fiir je 120 Werst
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(128,04 km) zugestanden, wozu noch ein weiterer Tag
kommt fiir den durch Ubernahme und Riickgabe von einer
Bahn zur andern entstehenden Aufenthalt. Ausserdem
wird 1 Tag Entladefrist gewahrt fiir die Bestimmungs-
station und 2 Tage im Falle der Riickbeladung. In
mehreren im Reglement besonders bezeichneten Féllen
kann die Beniitzungsfrist noch weiter verlingert werden.
Nur bei Uberschreitung der Beniitzungsfristen ist fiir
solche Wagen (unter c¢) eine Entschiddigung zu vergiiten
und zwar eine Verzogerungsgehiihr von 3 Rubel (9 Frs.)
pro Wagen und Tag. Fiir die nach den Bestimmungen
unter b verkehrenden Wagen, fiir welche eine Miete
nicht vergiitet wird, betragt die Verzogerungsgebiihr nur
die Hilfte.

Dieses System des natiirlichen Wagenaustausches ist
nicht nur das einfachste sondern auch theoretisch das
vollkommenste und am meisten zweckentsprechende. KEs
gestattet die denkbar weitgehendste Ausniitzung des
rollenden Materials und ist am ehesten geeignet, die
iiberfliissigen Leerliufe der Wagen auf das unumginglich
notwendige Mass herunterzudriicken. Es setzt aber bei
den beteiligten Bahnen eine gewisse Interessengleichheit
voraus, die in solchem Umfang nur méglich ist bei Bahnen
im Besitz und Betrieb derselben Verwaltung, oder wenn
ein hoherer Einfluss iiber die Klippen der Interessen-
gegensitze hinwegzuhelfen vermag.

2) Das englische System. [1]

Ein besonderer Vorteil des englischen Eisenbahnwesens
liegt in der prinzipiellen Zentralisierung aller Abrech-
nungsgeschiifte. So sind auch alle mit dem Zweig des
gegenseitigen Wagenaustausches verkniipften oder durch
ihn bedingten Geschifte, vom Wagenaufschreiben auf den
Stationen bis zur Abrechnung und Ausgleichung der Gut-
haben und Schuldposten, in einer Stelle vereinigt, dem
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railway clearing house in London, dem alle englischen
Eisenbahngesellschaften angehoren.

Dieses Clearing House hat ein Reglement aufgestellt
yMileage and Demurrage regulations of the Railway Clea-
ring House“, das alle auf den gegenseitigen Wagenaus-
tausch Bezug habenden Bestimmungen und Angaben um-
fasst. Darnach ist die Abrechnung, ja selbst die Wagen-
notierung, Rapportierung etc. nicht Sache der einzelnen
Verwaltungen, sondern wird durch eigene Beamte des
Clearing House besorgt, die auf den Ubergangsstationen
aufgestellt, demselben die notigen Belege zu den Ab-
rechnungen liefern. Nur auf Ubergangsstationen von ge-
ringerer Bedeutung werden diese Geschifte von den Ver-
waltungen selbst besorgt.

Dieses Reglement unterscheidet bei den zu entrich-
tenden Entschidigungen nach der Gattung der Ziige (hin-
sichtlich ihrer Fahrgeschwindigkeit), in welchen die Fahr-
zeuge zu laufen bestimmt sind, also zwischen Personen-
und Frachtziigen und stellt ausserdem einen genau nach
der Art der Fahrzeuge abgestuften Werttarif auf, der
bei der Berechnung der Mietbetrige zur Anwendung
kommt. Grundsitzlich gewdhrt es nur eine Entschiddigung
fiir beladene Wagen und kennt keine Zeitmiete sondern
nur eine Laufmiete.

Dieselbe betrigt pro Kilometer:

4,85 centimes fiir alle Personen- und Familienwagen
I. Klasse und

’ fiir Personenwagen II. und III. Klasse, so-

wie Pferdestall-, Milch- und bedeckte Vieh-
wagen, Fourgons fiir Wertgegenstinde und
alle andern in Personenziigen laufenden
Wagen.

Fiir Leihwagen ist pro Tag zu vergiiten:

I. Klasse II. Klasse IIT. Klasse

12,50 Frs. 9,37 Frs. 6,25 Frs. pro Wagen.

3,24
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Die Laufmiete fiir Giiterwagen ist verschieden je
nach dem Zweck ihrer Verwendung, offen oder gedeckt,
der Grosse ihrer Bodenfliche — die Grenze bildet 3,44 qm —
und nimmt ab mit der steigenden Entfernung.
Ihre dussersten Grenzen sind

4,31 — 0,97 centimes pro Kilometer

fir Wagen mit weniger als 15 Tonnen Lade-
gewicht, bezw.

0,999 centimes fiir Wagen bis zu 30 Tonnen Lade-

gewicht.

Fiir leere Wagen aller Art, auch Personenwagen,
ebenso fiir Postwagen, fir Giiterwagen mit einer Be-
lastung von weniger als 1 Tonne, fiir Wagen mit Kohlen,
Roherzen, Kalk u. s. w. oder zertriimmerten Wagen be-
laden, sowie fiir Bremswagen in Kohlenziigen, wird keinerlei
Miete vergiitet ebenso auch keine Verzogerungsgebiihr.
Die Sitze fiir Leihwagen betragen wie bei den Personen-
wagen 6,25—12,50 Frs. pro Wagen und Tag je nach der
Art des Wagens. Fiir beladen riickkehrende Wagen ist
eine Entschidigung nur dann zu vergiiten, wenn der
Riickweg nicht iiber die Linie des Hinwegs erfolgt und
auch dann nur fiir die auf dem Hinweg nicht passierte
Strecke.

Der Riickweg soll womdglich iiber den Hinweg er-
folgen; Personenwagen konnen jedoch auf allen Uber-
gangsstationen zuriickgegeben werden. Die Weitersendung
der Pferdestall-, Milch- und aller Giiterwagen, auch nach
einer neuen Bestimmungsstation und mit Umkartierung
ist gestattet, wenn die weitersendende Station dem Clea-
ring House davon Mitteilung macht; andernfalls wird die
Weitersendung als Ablenkung angesehen.

Die Benutzungsfristen [4, Band VII] setzen sich zu-
sammen aus Lauf- und Ladefristen; sie unterscheiden je-
doch nach Zwischenbahn und Empfangsbahn. Ersteren
wird bei Entfernungen unter 120 engl. Meilen (193 km)
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ausser dem Rest des Tages, an welchem der Wagen iiber-
nommen wurde, nur noch hochstens 1 Tag zugestanden ;
bei Entfernungen von 120 —249 engl. Meilen (193—400 km)
wird ein Tag und bei grosseren Entfernungen zwei Tage
zugelegt. Den Empfangsbahnen ist allgemein 1 Tag fiir
die Entladung bewilligt. Ferner stehen ihnen fiir die Be-
forderung von der UUbernahme- zur Bestimmungsstation zu:

a) wenn der Wagen beladen ankommt und beladen
zuriickgeht, oder wenn er leer angekommen und be-
laden zuriicklduft, bei einer Entfernung unter 120
Meilen der Rest des Ubergabetages und hochstens
noch 1 Tag, bei Entfernungen von 120—249 Meilen
je 1 Tag und bei Entfernungen von 250 Meilen und
mehr je 2 Tage fiir Hin- und Herlauf;

b) wenn der Wagen beladen angekommen ist und leer
zuriicklduft, der Rest des Tages, an welchem der
Wagen die Station verldsst, falls fir Entladung ein
ganzer Tag in Anspruch genommen wurde; falls
dagegen die Entladung nicht einen vollen Tag bean-
spruchte, kann der Rest des Tages auf die Lauf-
frist in Anrechnung kommen, sofern diese iiber-
schritten worden ist.

Wurde der Wagen auf dem Riickweg fiir eine Zwi-
schenbahn beladen, so kann noch ein Tag mehr bewilligt
werden. Die Fristen sind im Vergleich zu anderen Bahnen
sehr kurz, haben aber, wie in einem spiteren Abschnitt
noch gezeigt werden soll, eine ausserordentlich giinstige
Wirkung auf die Beschleunigung des Umlaufs und die
Ausniitzung der Wagen.

Sonn- und Feiertage werden bei der Berechnung der
Benutzungsfristen nicht geziihlt; bei abgelenkten Personen-
wagen jedoch tritt eine Verlingerung der Benutzungs-
fristen durch einfallende Sonn- und Feiertage nicht ein.

Die Uberschreitung der Benutzungsfristen zieht eine
Verzogerungsgebithr nach sich, die
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fir Personenwagen 6,50—12,50 Frs. pro Tag be-
trigt, je nach der Art des Wagens und

fir Giiterwagen mit wenigen und unbedeutenden
Ausnahmen auf 3,75 Frs. pro Tag und Wagen
festgesetzt ist.

Bei Beschadigungen sind sechs Tage mietefrei, aber
auf keinen Fall mehr als sechs. Sind die Beschddigungen
solcher Art, dass das Fahrzeug innerhalb dieser Frist
nicht wiederhergestellt werden kann, so ist es in die
Heimat zuriickzuleiten, widrigenfalls Verzogerungsgebiithren
berechnet werden. ‘

3) Das franzésische System.

Dieses System unterscheidet sich vom englischen da-
durch, dass die Laufmiete fiir den ganzen Lauf der Wagen
auf fremden Linien, also auch fiir die Leerldufe vergiitet
werden muss, in welchem Punkt es mit dem deutschen
System iibereinstimmt. Von diesem unterscheidet es sich
aber wieder dadurch, dass es keine Zeitmiete sondern
nur Laufmiete und Verzogerungsgebiihr kennt, und dass
jeder angefangene Tag fiir voll gerechnet wird.

Als Grundlage zur Besprechung soll das Reglement
der Pariser Giirtelbahn vom 1. X. 1882 dienen, welches
von den meisten franzosischen Bahnen angenommen ist.

Die Grundziige desselben sind nach Hanrez [3 S. 50]
folgende :

Die Laufmiete betrigt pro Achse und zuriickgelegten
Kilometer

bei Giiterwagen . . . . .1 centime,
,» Personenwagen III. Klasse 3 centimes
WAl b2 II » 4 ”
9 » I bl 5 »

Die Benutzungsfristen, bei deren Berechnung Sonn-
und Feiertage wie gewohnliche Tage zdhlen, betragen:



— 1 —

bei einem Hinweg bis zu 120 km oder 240 km
Hin- und Riickweg

fiir Giterwagen 4 Tage, fiir Personen- und Gepick-
wagen 2 Tage;

bei einem Hinweg von 120 —180 km

fiir Giiterwagen 5 Tage, fiir Personen- und Gepick-
wagen 3 Tage und je 1 Tag mehr fiir jede wei-
teren 60 km Hinweg.

Bei beladener Riickgabe der Wagen wird noch ein
weiterer Tag gewdhrt; dabei werden sowohl der Tag der
Ubernahme als auch der der Riickgabe fiir einen vollen
Tag gerechnet.!)

Die Uberschreitung dieser Fristen zieht eine Ver-
zdgerungsgebithr von

3 Frs. pro Tag bei Giiterwagen und Gepidckwagen?)
und 5 ,, , , , Personenwagen nach sich.

Die Riickbeladung der Wagen soll in erster Linie
nach Stationen der Heimatbahn oder dariiber hinaus, und
erst wenn solche fehlt, nach Stationen in der Richtung
des Riickwegs erfolgen. Fir die Riickleitung existiert
keine besondere Vorschrift; es gilt aber als Regel, dass
die Riickgabe stets iiber die nichstgelegene Ubergangs-
station erfolgen soll; jedoch sind Wagen, die iiber eine
Bahn, die sie auf dem Hinweg nicht passiert haben, leer
zuriicklaufen, als abgelenkt zu betrachten.

4) Das deutsche System.

Dieses System, das ausser bei dem Wageniiberein-
kommen des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen
vom 1. April 1897, auch noch bei dem deutsch-italieni-
schen Wagenregulativ fiir den Verkehr iiber den Brenner

') Bei einigen Bahnen, z. B. der Siidbahn und der Orleansbahn
gelten Ubernahme- und Riickgabetag zusammen als 1 Tag.

*) Bei Paris-Lyon-Mittelmeerbahn fiir den ersten Tag bei Giiter-
wagen nur 1 Fr.
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und Gotthard vom 1. Januar 1894 und bei dem inter-
nationalen Reglement vom 1. Oktober 1882 Anwendung
fand, zeichnet sich durch prinzipielle Forderung der zu-
sammengesetzten Wagenmiete, zusammengesetzt aus Lauf-
und Zeitmiete, aus.

Die Grundsitze sind folgende:

Der Ubergang der Personen- und Gepiackwagen ist
nur auf Grund besonderer Abmachungen zulissig; fiir
deren Lauf werden hohere (die doppelten) Mietsitze wie
fiir Giiterwagen berechnet.

Die Giiterwagen sollen moglichst bis zum Bestimmungs-
ort ihrer Ladung ohne Umladung durchlaufen, auch wenn
Umkartierung, Trajektierung u. s. w. notig werden. Ein-
fihrung vereinsfremder Wagen ist auf Rechnung und Ge-
fahr der einfithrenden Verwaltung gestattet.

Die Wagenmiete setzt sich zusammen aus:

Laufmiete, pro zuriickgelegten Kilometer

und Wagen . . . . . . 1 Pfennig,
Zeitmiete, pro Tag und Wagen . . . 1 Mark,
abziiglich eines mietfreien Tages fiir die Ent-
ladung auf der Bestimmungsstation.
Die Miete ist auch fiir den Lauf leerer Wagen zu entrichten.

Die Beniitzungsfristen werden fiir jede Verwaltung,
desgleichen fiir Verbindungsbahnen, Féahranstalten und
Eisenbahnschiffbriicken, sowie fiir Hin- und Riickweg
getrennt berechnet und setzen sich zusammen aus Lauf-
und Ladefristen. Sie betragen je 1 Tag fiir Ent- und
Wiederbeladung auf der Bestimmungsstation, dazu einen
eventuell zwei weitere Tage, wenn der Wagen auf seinem
Riickweg ent- oder wiederbeladen wird.

Die Lauffrist betriagt fir 1—75 km je 1 Tag,

, 16—-200 ,, ,, 2 Tage und
» Jje 200 ,, mehr 1 Tag mehr.
(Beim deutsch-italienischen Regulativ fiir jede
weiteren 150 km ein Tag mehr.)
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In die Beniitzungsdauer fallende Sonn- und Festtage
werden nicht gezihlt; ebenso befreien Beschidigung und
Laufunfihigkeit der Wagen, zoll- und steueramtliche Be-
handlung der Giiter, Unfahrbarkeit der Bahn und Behinde-
rung des Betriebs infolge hoherer Gewalt unter gewissen
Bedingungen fiir die Dauer ihres Bestehens von Ent-
richtung der Zeitmiete und Verzogerungsgebiihr, wenn die
zuldssige Beniitzungsdauer schon iiberschritten ist.

Bei vorkommenden Fristiiberschreitungen sind pro
Wagen und Tag
2 Mark fiir Giiter- und Gepédckwagen
4 ,, ,, Personenwagen
zZu vergiiten,

Die Griiterwagen sind miglichst beladen zuriickzusenden
und nur dann leer, wenn dies nicht moglich ist. Als leer
gelten die Wagen auch, wenn sie mit weniger als 20 %/,
(bezw. 50"/, im internationalen Reglement) ihrer Trag-
fihigkeit beladen sind. Riickbeladen konnen die Wagen
werden:

1) nach einer auf der Route des Hinwegs gelegenen

Station,

2) nach Stationen der Heimatbahn oder dariiber hinaus,
wenn eine Strecke derselben durchlaufen wird und

3) nach beliebigen Stationen und in beliebiger Rich-
tung, sofern der Riickweg den Hinweg nicht um
mehr als 200 km (bezw. 25°/, im deutsch-italieni-
schen Verkehr) iiberschreitet.

Die Riickbeladung kann von der Bestimmungsstation
sowohl als auch von einer andern innerhalb eines Um-
kreises von 200 Kilometer Halbmesser gelegenen Station
derselben Bahnverwaltung erfolgen; ebenso geniessen die
Unterwegsstationen des Riickwegs dieselben Rechte be-
ziiglich der Beladung und Ablenkung von Wagen wie die
Bestimmungsstationen.

Holtzel, Das Wageniibereinkommen, 2
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Leere Wagen sind durchaus iiber die Route des Hin-
wegs zuriickzuleiten, widrigenfalls wie bei unzulissiger
Beniitzung bezw. Beladung fremder Wagen, dieselben als
missbriauchlich verwendet oder abgelenkt gelten und Geld-
bussen zu entrichten sind, fiir deren Bemessung ver-
schiedene Sitze gelten.

Die Vereinsverwaltungen sichern sich ferner im Falle
des Bediirfnisses gegenseitige Aushilfe mit Wagen zu,
wobei zwischenliegende und an den beabsichtigten Trans-
porten unbeteiligte Bahnen fiir den Transport der
leeren Wagen die sechsfache Laufmiete zu beanspruchen
haben.

Dieses Vereinswageniibereinkommen (V. W. U.) gilt,
ausser dem Bereich dessen Namen es trigt, auch fiir den
Verkehr der serbischen, bulgarischen und tiirkischen
Bahnen unter sich und mit dem Verein, ebenso im Ver-
kehr der Schweizerbahnen mit dem Verein, der dédnischen,
schwedischen und einer Anzahl anderer nicht zum Verein
gehoriger deutscher und Osterreich-ungarischer Bahnen,
so dass der kilometrischen Ausdehnung nach es unter
allen bestehenden Wageniibereinkommen den grossten
Greltungsbereich hat.

Das internationale Reglement?!) unterscheidet
sich vom V. W. U. unter anderem in folgenden Einzelheiten.
Die Lauffristen betragen fiir 1—75 km 1 Tag
, 16—200 ,, 2 Tage
und fiir jede weiteren 125 ,, 1 Tag mehr.
Erfolgt der Riickweg iiber einen anderen Weg als
den Hinweg, so ist wenn die Beniitzungszeit des Riick-

') Zum Zustandekommen des internat. Verbandes zum gegen-
seitigen Wagenaustausch haben die belgischen und franzosischen
Bahnen die grossten Opfer gebracht, da sie ihre bisherigen Prin-
zipien vollstandig aufgegeben, ihre ganzen Abrechnungseinrichtungen
umgeworfen und sich den fremden deutschen Grundséitzen und Ein-
richtungen angeschlossen haben. Ztg. des V. d. E. V. S. 236 v. 1877.
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wegs grosser ist als die des Hinwegs, fiir jeden die zu-
lassige Gesamtbenutzungszeit iiberschreitenden Tag eine
Verzogerungsgebithr von 2 M. zu vergiiten.

Die iibernehmende Verwaltung ist berechtigt, die
Wagen umzuladen, wenn dies in der Frist von 24 Stunden,
nachdem der Wagen zur Ubernahme angeboten war, ge-
schehen kann. Bei beladener Riicksendung sind ferner
2 Tage mietefrei.

In diesen Formen bewegt sich der gegenseitige
Wagenaustausch im Gebiete der genannten Eisenbahnen,
sowie die Abrechnung der fiir die Beniitzung der Wagen
zu leistenden Entschidigungen mit wenigen Ausnahmen
und mit nur geringen Abweichungen. Diese letzteren,
soweit solche zur Erleichterung der Wagenbeniitzung und
der Vereinfachung der Abrechnung getroffen sind, lehnen
sich aber selbst in den Einzelheiten doch an die fiir ihr
Gebiet bestehenden {Tbereinkommen soweit an, dass von
einem besonderen System keine Rede sein kann und ihnen
im allgemeinen nur lokale Bedeutung zukommt. Nur
zwei Vereinbarungen sind es, die wegen ihrer prinzi-
piellen Abweichung — iiber die Art der zu leistenden
Entschédigung, bezw. die Form ihrer Ausgleichung —
von den im Gebrauche befindlichen Ubereinkommen be-
sondere Beriicksichtigung verdienen.

Nach Hanrez [3, S. 12] besteht im Verkehr zwischen
einigen belgischen und nordfranzosischen Bahnen ein Ab-
rechnungssystem, das keine Laufmiete kennt, sondern
nur reine Zeitmiete und eventuell Verzogerungsgebiihr
berechnet.

Die Zeitmiete betrigt pro Wagen und Tag 0,85 Frs.

,y Verzogerungsgebiihr ,, ’ y o 2=,
Die Benutzungsfristen setzen sich ebenfalls zusammen aus
Stations- und Lauffristen, welch letztere denen des inter-
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nationalen Reglements gleich sind. Die Stationsfristen
betragen 2 Tage fiir die Entladung auf der Bestimmungs-
station und einen weiteren Tag im Falle der Riickbe-
ladung nach der Heimatbahn oder dariiber hinaus.

Das andere ist das zwischen der Warschau-Wiener
und ihrer Nachbarbahn seit 1894 bestehende Abkommen [5],
das deshalb bemerkenswert ist, weil es dem Natural-
ausgleich am néchsten kommt. Es wird dabei nur die
ganze verwendete Zeit, nach Abzug der fiir Zusendung
der angeforderten Ersatzteile notigen Zeit, gezahlt —
also nur die Gesamtzahl der Wagentage ausgeglichen —
und die von sdmtlichen Wagen durchlaufene Kilo-
meterzahl.

Fiir Uberschreitungen wird nur dann eine Entschi-
digung vergiitet, wenn die, fiir alle im Laufe des Monats
an eine Bahn rapportierten Wagen, gewihrte zulédssige
Zeit plus der oben erwdhnten, fiir die Zustellung von
Ersatzteilen verbrauchte Zeit, iiberschritten wird.

Der Geltungsbereich dieser Arten der Wagenmiete-
berechnung und Abrechnung ist aber ein dusserst geringer;
sie schliessen sich zudem in allen iibrigen Bestimmungen
so eng an die bestehenden Abkommen an, dass sie der
Vollstandigkeit halber wohl erwéihnt werden mussten; es
liegt aber kein Grund vor, sie als besondere Systeme anf-
zufassen und zu besprechen.

* ) ®
*

Eine Vergleichung und Kritik der verschiedenen
Systeme, wie sie in Vorstehendem ausfiihrlich besprochen
wurden, hat genau nach den verschiedenen Bestandteilen
des Reglements zu unterscheiden, wobei die Verwendung
der Wagen der leitende Gesichtspunkt sein muss. Die
eigentliche Wagenbeniitzung ist priméir, wihrend
die Feststellung der aus dieser Beniitzung den Wagen-
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Durch-
Betriebs-|  Z2Ml | schnittl.
linge der Achsen-
Bahnen. ellen. |. 5. |Lastwagen|zahl pro
Qu in Kilo- img Kilometer
metern. Bahn-

Ganzen. | Jange

Deutsche Eisenbahnen| Reichseisen- | 46819 | 353223 15.3
1897/98. bahnstatistik.

Eisenbahnen des Vereins- | 84286 | 554 2191) | 13.16
Vereins 1897. statistik.

Franzosische Eisen- | Archiv f. E. | 41301 | 279534 1) | 13.622)

bahnen 1897,  [1899, S. 995,
1295 u. ff.

Englische Eisen- ~desgl. 34483 | 664833 1) | 38.56 %)
bahnen 1897. S. 1295 u. ff.

Schweizer Eisen- desgl. 3693 | 11773Y)| 6.40
bahnen 1897, S. 1385 ff.
Russische Eisen- desgl. 37639 | 195195 1) | 10.57

bahnen 1896. S. 345 u. ff.

Belgische Staats- desgl. 3340 | 487881) | 26.062)
bahn 1897. S. 1003 u. ff.

) Incl. Gepiackwagen. *) Zweiachsige Wagen gerechnet. ?) Frachtfreie Dienst-
giter.



6. | 7. S )
Leistungen im Ganzen. | Auf 10000 Die Trag-
Zuriick- ’ geleistete . Vé“f fahigkeit
g‘elegte Ent- BEférderte kiﬁ(lzllllst-iet koma]fs;: | e;";;se:shzzf.
fernungen in Giitertonnen. kommen | oiney | ausgenitzt
Kilometern. Wageni 2u:
11429740377 | 301179248 | 03090 852 | 4417,
Achskm. Tonnen | i ,
| o
192407150563 | 43531873330 l 0,2880 = 84932 | 43,89°/,
Achskm. Tonnenkm. ( 1 - Tonnen-
3539 092 623 %) I - km.
| |
| | |
8821500000%) | 1135131724 | 031687 | 406 |  ®
Achskm. Tonnen | | j
B
\
? 380400000 l ? 0 Di2 ?
Tonnen |
\
316 918296 13049 553 0,37148 | 1108 | 32,49,
Achskm. Tonnen
9581479677 100656705 | 02037 | 515 47.42°/,
Achskm. Tonnen |
|
572317048 5 ] | .
Wagenkm. 33735401°) | 0,8524°%) 691 | 45487,
Tonnen |
‘1
| |
%) Auf eigenen Strecken. °) Verw.-Ber. der belg. Staatsbahn S, 43. ) Bei

der belg. Staatsbahn ist auf Wagenkilometer bezogen.
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eigentiimern zustehenden Guthaben, die Wagenmiete-
abrechnung sekundir ist. Die Frage nach den
Wirkungen der verschiedenen Wagenregulative ist dann
erklirlicherweise nicht so ganz einfach zu beantworten,
da bei der Beurteilung dieser Krage, ausser den Be-
stimmungen iiber die Wagenbeniitzung selbst, auch noch
andere Faktoren, namentlich die Art des Betriebs und
und die Figuration des Netzes ven wesentlichem Einfluss
sind. Doch vermag auch eine blosse Vergleichung der
Wagenparke und ihrer Leistungen bei den verschiedenen
Bahngebieten, wie in Tabelle I, immerhin interessante
Aufschliisse zu gewihren.

Theoretisch das vollkommenste System ist unstreitig
das russische, das bei der Beniitzung nicht auf die Wagen-
merkmale schaut, sondern thatséchlich auf Gegenseitigkeit
beruht und die denkbar giinstigste Wagenausniitzung zu-
lasst. Sichtbar neigt man auch in andern Léndern diesem
Ausgleich in natura zu, der fiir alle kiinftigen Wagen-
abrechnungssysteme die Grundlage bilden wird. Dazu
werden die Kisenbahnverwaltungen im eigenen Interesse
gezwungen sein, denn die fiir das Wagenkontrollwesen in
seinem heutigen Zustand aufgewendeten Summen sind zu
unproduktiv, als dass die Kisenbahnverwaltungen auf die
Dauer auf dem System der Anrechnung der Leistungen
jedes einzelnen Wagens bestehen bleiben konnten. Krei-
lich haften auch dem russischen System einige Kehler
und Unvollkommenheiten an, die zum Teil in den be-
sonderen Verhiltnissen der betreffenden Eisenbahnen liegen,
und die unter anderen Bedingungen teilweise oder wohl
ganz zum Verschwinden kémen.

Einer der grossten Vorziige dieses Systems liegt
jedenfalls in der Zentralisation des gesamten Wagen-
wesens in einer einzigen Stelle, die ein Analogon zum
Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen bildet. Diesen
Vorzug geniessen in einem gewissen (rade auch die eng-
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lischen Eisenbahnen, bei denen ebenfalls die simtlichen
durch den Wagenumlauf und Austausch bedingten Ge-
schifte in einer Stelle, dem Clearing House, vereinigt
sind. Daneben besitzt das englische System noch einen
Vorzug von sehr weittragender Bedeutung — wenigstens
gegeniiber dem deutschen System bezw. dem Vereins-
wageniibereinkommen —, némlich die Berechtigung, dass
die transportierenden Verwaltungen fremde Wagen ohne
Einschrinkung weiter verwenden diirfen, selbst mit neuer
Ladung, nach vorgingiger Mitteilung an das Clearing
House. Diese Erlaubnis bietet ausserordentliche Vorteile
der Geschaftsvereinfachung, wenn man beriicksichtigt, wie
unendlich schwer es ist, eine hinreichende Kontrolle da-
ritber auszuiiben, ob die Wagen mit ihrer alten oder mit
neuer Ladung weitergesandt wurden, ob sie mit demselben
oder mit neuem Frachtbrief weiterliefen, wie solches das
deutsche Vereinswageniibereinkommen verlangt.

Ein weiterer Vorzug des englischen Systems ist die
Berechtigung, riickkehrende Wagen auf jeder Ubergangs-
station zuriickstellen zu diirfen, ohne Riicksicht darauf,
ob die Wagen leer oder beladen sind. Dies ist ein Vor-
zug, den es mit dem franzosischen System teilt. Das
letztere stellt die Wahl der Riickgabestation frei und
lisst fiir die Linie des Riickwegs den weitesten Spiel-
raum, indem es einen Wagen nur dann als abgelenkt be-
trachtet, wenn er iiber eine Bahn leer zuriicklduft, deren
Linien er in beladenem Zustand nicht passiert hatte,
ohne Riicksicht auf das Verhiltnis der Linge des Wegs
in beladenem und leerem Zustand.

Dagegen enthilt das englische System einen recht
bedeutenden Nachteil in der allzuweit gehenden Speziali-
sierung der verschiedenen Wagengruppen und ihrer Wert-
tarifierung nach Grosse, Zweck u. s. w. Eg ist dies ein
sehr wesentlicher Mangel in Riicksicht auf eine Verein-
fachung des Ausgleichs der zu leistenden Entschiddigungen,
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dem das franzosische System gliicklich ausweicht, wih-
rend das deutsche System durch die Hinzufiigung der
Zeitmieteberechnung wieder mehr eine Erschwerung der
Abrechnung herbeifithrt. Die eingehendere Untersuchung
der Vorziige und Nachteile der verschiedenen Arten der
Mieteberechnung muss jedoch einem spéteren Abschnitt
vorbehalten bleiben.



I
Die rechtliche Natur der Wagenmiete.

Es liegt in der Natur der Sache, dass der Uber-
gang des rollenden Eisenbahnmaterials iiber die Grenzen
der heimatlichen Verwaltung hinaus nicht dem Zufall
iiberlassen werden kann sondern bestimmter Regeln be-
darf, die innerhalb gewisser Grenzen diesen Vorgang
sowie die sich daraus ergebenden Wagenmieteausglei-
chungen moglichst einheitlich gestalten sollen. Diese
Abmachungen, die eine nicht uninteressante Entwicklungs-
geschichte hinter sich haben, waren zundchst einfach
und leicht verstdndlich gefasst und dem niichstliegenden
Bediirfnis angepasst. Mit der Ausdehnung der Eisen-
bahnnetze und mit der wachsenden Intensitit des Ver-
kehrs haben sie aber in der Gegenwart einen Umfang
angenommen, der sich nur schwach ausprigt in der
Menge der bestehenden Vorschriften, dem Heer der mit
der Ausfithrung derselben betrauten Beamten und den
zum Ausgleich kommenden Summen fiir die Benutzung
der Wagen.

Im Beginn der Entwicklung der Eisenbahnen, so-
lange dieselben ndmlich sich nur innerhalb der Grenzen
desselben politischen, begrenzten Gebiets erstreckten,
war weder ein Bediirfnis noch auch eine Gelegenheit
zu einem Ubergang der Wagen iiber das eigene Gebiet
der Gesellschaft hinaus vorhanden. Dieses Bediirfnis
zeigte sich aber sofort, nachdem die ersten Bahnan-
schliisse hergestellt waren. Daraufhin mussten auch
Normen geschaffen werden iiber die Beschaffenheit der
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nische Einheit), tiber das Verfiigungsrecht der den Wagen
fibernehmenden und transportierenden Bahn sowie iiber
die fir die Beniitzung und den Transport auf den frem-
den Bahnen zu entrichtenden Entschidigungen. Diese
durch das eigene Interesse der Bahnen bedingten Ab-
machungen hingen zunichst lediglich von dem Belieben
der Anschluss suchenden KEisenbahnen ab und zeigten
daher die weitgehendsten Verschiedenheiten selbst fiir
Ubergangsstationen derselben Verwaltung. Mit der Zeit
wurden aber solche Vereinbarungen zu einem offentlichen
Bediirfnis, so dass den Eisenbahnen ganz allgemein im
Gesetzgebungswege die Pflicht auferlegt wurde, den
Wageniibergang und den gegenseitigen Wagenaustausch
nicht blos zu gestatten, sondern auch durch bindende
Vereinbarungen zu regeln. Diese Vereinbarungen erlang-
ten dann mit der Zeit auf immer grosseren Gebieten
einheitliche Geltung.

Wie schwer und wie ausserordentlich langsam sich
diese Entwicklung vollzog, mag ein kurzer Riickblick
auf die interessante Vorgeschichte des Artikel 30 des
schweizer. Eisenbahngesetzes von 1872 zeigen. Sie lisst
erkennen, dass der Betriebsanschluss, selbst von Bahnen
eines und desselben Landes unter sich, nicht immer als
etwas Selbstverstindliches galt; ja, dass mitunter recht
kraftige Einsprachen der Landesregierungen nitig wur-
den, um die Eisenbahnen an ihre Aufgabe, Instrumente
des offentlichen Verkehrs zu sein, zu erinnern.

Der Art. 13 des schweizer. Bundesgesetzes vom
28. Juli 1852 iiber die Eisenbahnen hatte bestimmt:

y,Jede Eisenbahnverwaltung ist verpflichtet, den Anschluss
anderer Kisenbahnunternehmungen an die ihrige in schick-
licher Weise zu gestatten, ohne dass die Tarifsitze zu Un-
gunsten der einmiindenden Bahnlinien ungleich gehalten wer-
den dirfen.“
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Diese Bestimmung erwéhnte noch nichts von einem
durchgehenden Verkehr, und es lag fir die Bahnen daher
kein gesetzlicher Zwang vor, fremdes Betriebsmaterial
auf ihre Linien iibergehen zu lassen. Diese Liicke
machte sich bald genug fithlbar, denn schon 1858 ge-
langten aus diesem Anlass zwei Beschwerden an den
Bundesrat. So verlangte die Vereinigte Schweizerbahn
(Bundesblatt 1858 II, S. 125 ff.):

»Es wolle der Bundesrat auf geeignete Weise seine hohe
und wirksame Vermittlung dahin eintreten lassen, dass die
Nordostbahngesellschaft

1) einen durchgehenden Giiterverkehr zwischen allen Punk-
ten ihrer und unserer (der V. S. B.) Linie gestatte, ohne
daran Bedingungen zu kniipfen, welche einer ungleichen
Haltung der Tarifsitze zu Ungunsten einmiindender Bahn-
linien gleichkomme.*

Erlauternd ist hier zu bemerken, dass die Nordostbahn
fir die damaligen Anschliisse Winterthur und Wallisellen die
Umladung der ankommenden Giiter auf eigene (N. O. B.) Wagen
verlangt') und dazu noch eine Umladegebithr von 5 Centimes
pro Zentner gefordert hatte.

2) ,,Ebenso zur Einfithrung direkter Personen- und Gepéck-
scheine zwischen allen erdffneten und noch zu eroff-
nenden Stationen beider Bahnen, fiir welche ein solcher
Verkehr irgend notwendig und wiinschbar erscheint,
Hand biete.*

Damals wurde noch ganz ernstlich die Frage venti-
liert, ob der Gesetzgeber zu einem Einspruch in solch
wohlerworbene Privatrechte befugt sei. Die Erkenntnis,
dass die Eisenbahnen dem offentlichen Interesse zu dienen
haben, iiberwog aber doch, und es wurde ein Gesetzent-
wurf (vom 27. 6. 58) ausgearbeitet mit folgendem Inhalt:

") Ich fiige hier an, dass die osterreichische Siidbahn sich
durch alle Wageniibereinkommen hindurch bis zu dem von 1889 das
Recht vorbehalten hat, fremde Wagen auf ihren Ubergangsstationen
umladen zu diirfen. Erst mit dem gegenwirtig giltigen Uberein-
kommen ist auch dieses Sonderrecht in Wegfall gekommen.
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,Die Eisenbahnverwaltungen sind verpflichtet, sich wechsel-
seitig den Betriebsanschluss zu gestatten in der Weise, dass
soweit solches im Interesse eines zusammenhingenden Betriebs
notwendig erscheint, durchgehende Wigen fiir den Giiterver-
kehr, wobei die Wagen der fahrenden Postbureaux inbegriffen
sind, und direkte Personen-, Gepick- und Warenexpeditions-
scheine (nach allen Stationen des schweizerischen Bahnnetzes)
zugelassen werden.“

Das Gesetz wurde aus Kompetenzgriinden nicht perfekt.
Deshalb erliess der Bundesrat eine Verordnung (vom 11.8.58),
durch welche die Sache im Sinne der Anregung der V. S. B.
geregelt wurde. — KEs ist bemerkenswert, dass die
preussische Kisenbahngesetzgebung diesen Gegenstand
schon 1838 durch folgende Vorschrift geordnet hatte:

,»Die Gesellschaft ist verpflichtet, nach der Bestimmung des
Handelsministeriums, den Anschluss anderer Eisenbahnunter-
nehmungen an ihre Bahn, es mige die beabsichtigte neue
Bahn in einer Fortsetzung oder in einer Seitenverbindung be-
stehen, geschehen zu lassen und der sich anschliessenden Ge-
sellschaft den eigenen Transportbetrieb aufder friher
angelegten Bahn zu gestatten., —

Uber die erste Vereinbarung zum Gegenstand des
Wagenaustauschs giebt die Litteratur keinen Aufschluss,
und die ersten Eisenbahnkonzessionen enthalten nur Hin-
weise auf den Nutzen des gegenseitizen Wagenaus-
tauschs, so dass es leider unmoglich ist, den Entwick-
lungsgang von Anfang an mit der wiinschenswerten
Griindlichkeit zur Darstellung zu bringen. Es ist jedoch
charakteristisch, dass schon in den ersten dieser gegen-
seitigen Ubereinkommen sich eine deutliche Wandlung
gegeniilber den bis dahin im Transportwesen geltenden
Anschauungen bemerkbar macht. Es kam némlich der
Grundsatz zur Geltung, dass der den Motor liefernde
Transportunternehmer eine Vergiitung zu leisten schuldig
sei fiir das ihm eingerdumte Recht, den Wagen auf seinen
eigenen Linien befordern zu diirfen. Aus diesem zu-
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nichst vertraglich begriindeten Recht entwickelte sich
spater ein Satz des objektiven Rechts, und daran reihte
sich die weitere Folge, dass dem Transporteur ein Ver-
fiigungs- und Benutzungsrecht iiber das Fahrzeug, wenn
auch in beschrinktem Umfange, zugestanden wurde.
Dieses Prinzip tritt in direkten Gegensatz zu den
bis zu der Erstellung und dem Betrieb der Eisenbahnen
ganz allgemein geltenden Anschauungen iiber den Ver-
kehr auf Land- und Wasserstrassen. Die erste Eisen-
bahnakte, welche die Geschichte kennt, die der Surrey-
Eisenbahn-Gesellschaft verliehene Konzession zum Betrieb
einer Eisenbahn von Wandsworth nach Croydon von 1801,
bringt diese Anschauung noch deutlich zum Ausdruck, indem
sie verfiigt, dass ,jedermann das Recht habe, die
Bahn zu den vorgeschriebenen Sitzen mit Pfer-
den und Wagen zu beniitzen.* — Von dieser recht-
lichen Moglichkeit ist niemals ein wirklicher Gebrauch
gemacht worden, von wenigen und unbedeutenden Aus-
nahmen ') abgesehen, die zum Teil heute noch bestehen.

') Diese Ausnahmen betreffen in erster Linie die den Privaten,
d. h. Nicht-Eisenbahnverwaltungen, gehorenden Wagen, welche zu
Transportzwecken auf Eisenbahnen bestimmt sind. Hierher gehéren
also die Spezialwagen von Maschinenfabriken zur Beforderung
schwerer Maschinenteile, Panzerplatten, grosser Spiegelscheiben
u.s. w., oder leicht verderblicher Giiter, Milch, Butter, Eier, Bier
u.s. w.; ferner die sog. Privatkesselwagen (nach Anlage VII § 1
Abs. 83des V. W. U. vom 1. 4, 97), aber auch die Schlaf- und Luxus-
wagen der internationalen Schlafwagengesellschaft. Fiir die Eisen-
bahnen besteht kein gesetzlicher Zwang, solche Wagen auf ihre
Linien zu iibernehmen und zu beférdern, und der Transport solcher
Fahrzeuge erfolgt lediglich auf Grund der zu diesem Zweck ge-
troffenen Vertrige. Beziiglich des Rechtsverhiltnisses der Schlaf-
wagen siehe Meili: Das Recht der modernen Verkehrsanstalten
(Leipzig 1888), S. 54. Fiir diese Schlafwagen ist in der Regel fiir
jeden Kurs ein besonderer Vertrag zwischen den beteiligten Bahnen
notig, wahrend die Einstellung von Privatgiiterwagen durch allge-
gemeine Vorschriften geregelt ist. (Vergl. Kundmachung 28 des
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Dagegen wurde noch in den ersten Eisenbahngesetzen
des Kontinents jene Rechtsauffassung zum Ausdruck ge-
bracht, so in Frankreich und Preussen. (Siehe §§ 27 und
35 des preussischen Eisenbahngesetzes vom 3. XI. 1838. 1)

Bei den Verkehrseinrichtungen dieser Art lag immer
die Voraussetzung zu Grunde, dass der Beniitzer der
Bahn (Land- oder Wasserstrasse oder selbst Eisenstrasse)
auch gleichzeitig den Motor liefere; fiir den Bahneigen-
tiimer kam es also lediglich darauf an, von dem durch
den Transport, an dem er sich nur durch die Hergabe
des Gleises Dbeteiligte, entstandenen Mehrwert des
Transportgegenstands einen Teil zu profitieren. Diese
Anschauung wurde aber schon mit der ersten Lokomo-
tive iiberholt, da sich zeigte, dass eine beliebige Kon-
kurrenz der Motore, wie sie auf den Land- und Wasser-
strassen bestand, auf den Eisenbahnen unmoglich sei.
Dazu kommt noch ein anderes Moment. Solange die
Bahnen nur Binnenstrecken zu befahren hatten, war fiir
den Transportunternehmer der Transport mit Erreichung
der Endstation seiner eigenen Bahn beendigt und der

Deutschen Eisenbahnverkehrs - Verbands vom 1, Oktober 1890:
,Orundsitze und Bedingungen fir die Zulassung und Einstellung
von Privatgiiterwagen und die ,,Bedingungen betr. die Einstellung
von DPrivaten gehorenden Giiterwagen in den Wagenpark einer
schweizerischen Bahnverwaltung von 1898 und andere).

Beziiglich der Haftptlicht der Eisenbahn fiir Privatwagen mache
ich noch auf die Entscheidung des deutschen Reichsgerichts aufmerk-
sam, dass leere Privatwagen als Frachtgut zu betrachten seien.
(Siehe Ztg. des V. D. E. V. 1893, S. 1083).

") Auch der ,Entwurf eines Reichseisenbahngesetzes* vom
Mirz 1874 sah noch eine ahnliche Bestimmung vor, die sogar noch
im folgenden ,vorliufigen Entwurf eines Reichseisenbahngesetzes
vom April 1875% in allerdings abgeschwiichter Form wiedererscheint.
Siehe , M. Mohl, iber den Entwurf cines Reichseisenbahngesetzes
und dessen Unzuldssigkeit.** (Stuttgart 1874.) Vergl. ferner zu dieser
Konkurrenz auf der Linie den eben zitierten Meili S. 20 und die
dort angefithrte Litteratur.



die Beforderung bezweckende Vertrag vollstindig erfiillt.
Wenn sich nun in der Folge Gelegenheit bot, ab dieser
Station das Gut gleichfalls mit einer fremden Eisenbahn
weiterzubeférdern, so war es ein besonderes Entgegen-
kommen seitens des Wageneigentiimers, wenn er nicht
das Verlangen stellte, dass das Gut entladen und der
Wagen zu anderweitiger Verwendung geeignet gemacht
werde. Der Eigentimer des Wagens verzichtete hier
voriibergehend auf das Verfiigungsrecht iiber sein Eigen-
tum, und er gab die Erlaubnis, den Wagen auf die Nach-
barbahn iiberzufithren und auf dieser mit seiner urspriing-
lichen Ladung weiterrollen zu lassen. Es musste als
eine ganz wesentliche Vergiinstigung betrachtet werden,
wenn eine Bahn in solcher Weise der Nachbarbahn ihre
Wagen zur Verfiigung iiberliess oder lieh und ihr da-
durch ersparte, fiir die Verladung des Guts einen eige-
nen Wagen beizustellen. Dieser Umstand musste nament-
lich in Riicksicht auf die damaligen, selbst im Vergleich
zu dem geringen Verkehr, schwach besetzten Wagen-
parke sehr in’s Gewicht fallen. Weiter war mit der
Hergabe der Wagen fiir ihren Eigentiimer immerhin ein
Risiko verkniipft, da dieser nicht wusste, ob und in
welchem Zustand er wieder in den Besitz derselben
komme.

Dieses Leihen von Wagen - stellt eine Leistung des
Wageneigentiimers dar, fiir welche er eine Gegenleistung
beanspruchen konnte. Das Nichstliegende wire diese
Gegenleistung einfach in natura, d. h. in einer gleichen
Hergabe von Wagen zu machen. Diese Art des Aus-
gleichs wird im Anfang der Entwicklung der Eisen-
bahnen wohl auch allgemein iiblich gewesen sein. In-
folge der Ungleichheit der Bahnen und ihrer Einrich-
tungen wird das Verfahren sich aber bald genug als
ungeniigend herausgestellt haben, denn die grosse Ver-
schiedenartigkeit der Transportmittel hinsichtlich ihrer
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Herstellungskosten, ihres Zustandes, ihrer Konstruktion
und Tragfihigkeit, kurz ihrer Brauchbarkeit und ihres
relativen Wertes, mussten Bahnen mit besserem Material,
gegeniiber solchen mit weniger brauchbarem, namentlich
alterem Material, sehr benachteiligen. Um eine ins
Einzelne gehende Ausgleichung zu ermoglichen, blieb
also nur iibrig, den Wert der verschiedenen Leistungen
in Geld umzurechnen. Dies fithrte zum Wagenaustausch
gegen Mieteentschddigung?), der neben dem Aus-
tausch und Ausgleich in natura bei den verschiedenen
Bahnen heute noch fortbesteht. Und zwar beschriankt
sich der Naturalausgleich vorwiegend auf Personen-
wagen, deren Zahl eine viel beschrinktere und deren
Verwendung eine viel regelméssigere ist als die der
Giiterwagen. Das System des Austauschs im Mietwege
findet gegen Vergiitung mit wenigen Ausnahmen bei der
gegenseitigen Beniitzung der Giiterwagen Anwendung.

Von welcher Seite erhalten die Eisenbahnen nun
aber Deckung fiir die ihnen durch die Wagenmiete er-
wachsenden Ausgaben, und wie ist sie zu berechnen?
Darauf ist schon hier einzutreten, um die juristische
Seite der Sache klar zu stellen.

Die Beantwortung dieser Frage ist einfach. Der
gegenseitige Wagenaustausch ist ein Hilfsmittel des
Eisenbahntransports; es muss deshalb die fiir die W a-
genbeniitzung zu leistende Entschiadigung in
den Selbstkosten des Eisenbahntransports mit
inbegriffen sein. Als Teil dieser Selbstkosten ist sie
in ihrem ganzen Umfang in der fiir die Transportleistung
zu vergiitenden Fracht enthalten und zwar als Selbst-
kosten der Tara der Nutzlast; sie bildet also einen Teil
des sog. festen Tarifbestandteils, der selbst wieder aus

') Laut § 8 des V. W. U. ist fir die Benutzung fremder Wa-
gen der Eigentiimerin eine ,Miete* zu vergiiten.
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zwei Faktoren zusammengesetzt ist. Diese Faktoren
sind die eigentlichen Fortbewegungskosten und zweitens
die Kosten fiir Verzinsung und Tilgung des Kapitals und
der Abnutzung der Wagen. Es bleibt dabei ausser Be-
tracht, dass eine Abnutzung auch ohne Benutzung statt-
findet. Dieser zweite Teil bildet die Wagenmiete.
Wihrend der erste Teil dieser Entschddigung fir die
Wagenbeniitzung rechtméssig dem Transporteur zusteht
fiir die Beforderung der Tara, ist der zweite Teil (die
Wagenmiete) vom Frachtfithrer. dem sie in der Form
von Tarifanteilen zugewiesen wird, dem Wageneigentiimer
zuriickzuerstatten: es ist die Gegenleistung fiir das Recht
der Beniitzung der Transportmittel. Dieser Riickersatz
ist der Gegenstand der Wagenmieteabrechnung.

Die Wagenmiete ist also ein Ersatz fiir das Recht
der Beniitzung des Wagens von Seiten des Transpor-
teurs an den Wageneigentiimer. Ich zitiere die Worte
des Referenten de Richter beim IV. internationalen Eisen-
bahnkongress in St. Petersburg von 1892: [2]

»En résumé, le principe sur lequel reposent les
régles, c’est que la charge doit payer son voyage,
ou en d’autres termes, que la Compagnie sur la
ligne de laquelle un wagon étranger circule, et qui
recoit une part de la recette percue pour la charge
qu’il contient, doit payer pour l'usage du véhicule
une somme en rapport avec la distance parcourue.« !)
Das Wesen der Wagenmiete liegt darin, dass nicht

ein Preis einseitig festgesetzt sein kann fiir eine Leis-
tung, deren Wertung der leistenden Bahn allein obliegt,
wie es der monopoldhnliche Charakter den KEisenbahnen
bei der Preisbildung in ihrem Fracht- und Personenver-
kehr gestattet. Im Gtegenteil treten bei der Wagenmiete
die Verwaltungen abwechselnd zu einander in das Ver-

1) S. 1257.



héltnis des Leistenden und des Empfingers und ihr
eigenes Interesse gebietet deshalb, den Mietsatz moglichst
niedrig zu halten. Es kommt aber noch hinzu, dass es
sich jeweilig nicht allein um eine Leistung der trans-
portierenden Bahn handelt, dieser vielmehr auch das
Recht eingerdumt wird, den fremden Wagen wie einen
eigenen zu beniitzen; ein Recht, das zu Gunsten des
Wageneigentiimers bewertet werden und im Mietsatz
zum Ausdruck kommen muss. Dieser Mietsatz ist ferner
nicht wie die Transportkosten von der Menge der zu be-
férdernden toten Last abhingig. Er ist mit andern Worten
nicht dem sog. Preisgesetz des Verkehrs unterworfen
sondern er bleibt innerhalb gewisser Grenzen und Zeit-
raume stabil. Seine Festsetzung ist das Ergebnis eines
zwischen den die Verkehrsbeziehungen pflegenden Bahnen
abgeschlossenen Vertrags, der von Zeit zu Zeit, den
verdnderten Verhdltnissen entsprechend, einer Neurege-
lung bedarf. Dadurch erlangt die Wagenmiete auch
mehr den Charakter einer G ebiihr denn eines stetig
schwankenden Marktpreises.

Preis und Gebithr sind zwar zwei verschiedene Bezeich-
nungen fir denselben Begriff, ich habe aber doch geglaubt,
hier eine Unterscheidung annehmen zu miissen, um anzu-
deuten, dass die Wagenmiete nicht den durch Angebot und
Nachfrage beeinflussten Preisschwankungen unterworfen ist,
sondern einseitig und konkurrenzlos und (fiir lingere Zeit-
riume) unabénderlich festgesetzt wird, wobei keine Wahl bleibt,
ob dic Bedingungen annehmbar sind oder nicht.

In den Eisenbahngesetzen und -Erlassen wird freilich der Aus-
druck Gebiihr zur Bezeichnung der Gegenleistung fiir die In-
anspruchnahme der Verkehrsanstalten durchweg vermieden,
und ausserdem verstosse ich dabei auch noch gegen den schul-
méssigen Begriff der Gebithr. Jedoch ist dieser recht umstritten.

Am engsten zieht den Kreis Schall (Schonberg’s Handbuch
der politischen Ockonomie 1891, Band III, S. 97), der den Ge-
bithrenbegriff ausschliesslich an , Amtshandlungen zur Verwirk-
lichung wesentlicher Staatszwecke* kniipft. Stein (Finanzwissen-

schaft II, S.250) unterscheidet ,eigentliche Gebithren* fiir die
Hdltzel, Das Wageniibereinkommen. 3
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rein amtliche Arbeit und ,Regaliengebithren“ fiir die Benutz-
ung eines Regals. Alle diese und andere Definitionen stimmen
darin iberein, dass sie den Gebithrenbegriff fiir untrennbar
halten von irgend einem Staatszweck.

Das scheint mir aber viel zu eng und wenn auch historisch
begriindet, doch nicht gerechtfertigt zu sein. Warum soll ein
~und dieselbe Handlung bei der einen juristischen Person eine
Gebithr sein, im Sinne der gebriuchlichen Definition, und bei
der andern nur eine Gebithr im Sprachgebrauch? Aus dem
einzigen Grunde, weil im ersten Fall beispielsweise der Fiskus
und im andern eine Aktiengesellschaft die juristische Person ist!

Auch wenn man die Richtigkeit dieser Rubrizierung
bestreitet, so steht doch immerhin fest, dass nach den
Grundsitzen, die der Berechnung der Wagenmiete des
deutschen Systems s. Z. zu Grunde gelegt wurden, die
Wagenmiete nicht ein Gegenstand privatwirtschaftlichen
Erwerbs, eine Finanzquelle sein soll, sondern nach dem
Gebithrenprinzip zu bemessen ist, als ein blosses Entgelt
fiir eine Leistung. Diese Leistung ist die Ubergabe des
Wagens zur Weiterbeférderung, mit gleichzeitiger Ein-
riumung der beliebigen Beniitzung.

Bs liegt also eine zweiseitige Obligation vor. Die
Leistung beruhte seither auf freier und daher auch jeder-
zeit kiindbarer Vertragsschliessung, da bisher nur in
wenigen Fiéllen eine gesetzliche Verpflichtung zum Ver-
kehr mit andern Bahnen bestand. Das schweizerische
Transportgesetz von 1875 hatte die Pflicht zur Weiter-
beférderung auch auf ausldndische Bahnen aufgenommen;
dagegen anerkannte das deutsche Handelsgesetzbuch von
1861 die Transportpflicht nur innerhalb der eigenen
Strecke (Art. 422) und noch das letzte Betriebsreglement
eine solche nur innerhalb des eigenen Landes (§ 46).
Erst das internationale Ubereinkommen iiber den Fracht-
verkehr hat hier Wandel geschaffen und die Bahnen
aller beteiligten Lénder zu einer Transportgemeinschaft
zusammengeschlossen und die Verpflichtung aufgestellt,
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einen direkten und durchgehenden Verkehr zu gestatten
und durchzufithren. (Art. 1 und 5 und Schlussprotokoll. 1)

Nach den Gesetzen des heutigen Verkehrs ist es
also eine unabweishare Verpflichtung, den Wagen der
fremden Bahn zur Weiterbeforderung zu iibergeben und
zur Beniitzung zu iiberlassen. ?)

") In der Litteratur ist die juristische Charakterisierung dieses
Verbandes allerdings noch nicht vollig iibereinstimmend. Meili
spricht in seiner Schrift, Internationale Eisenbahnvertrage (Hamburg
1887), S. 45 von einer ,internationalen Zwangsgemeinschaft, vermoge
deren die betreffenden Linien als eine wirtschaftliche und juristische
Einheit erscheinen,“ Dieser Gedanke kehrt wieder bei Meili, Die
internationalen Unionen iiber das Recht der Weltverkehrsanstalten
und des geistigen Eigentums (1889), S. 84/35. Andere Juristen
sprechen von einer ,gesetzlichen Transportgemeinschaft¢. Vgl. z. B.
Gerstner, Internationales Eisenbahnfrachtrecht (1893), S. 99. — Auf
Seite 411/12 sagt dieser Schriftsteller, dieses ,Gemeinschaftsverhilt-
nis“ sei kein freiwilliges, sondern ein den Eisenbahnen durch das
Ubereinkommen auferlegtes. Ich verweise ferner auf Rosenthal,
Internationales Eisenbahnfrachtrecht (1894), S. 49. Dieser Autor
findet, der Ausdruck ,obligatorische oder gesetzliche Transport-
gemeinschaft* verdiene vor andern den Vorzug.

*) In einem aus dem Jahre 1889 stammenden Rechtsstreit be-
treffend Pfindbarkeit der \Wagenmieten und Wiederherstellungs-
kosten der vor dem Zentralamt fir den internationalen Eisenbahn-
transport zu Bern seine schiedsgerichtliche Entscheidung fand,
wandte der beklagte preuss. Eisenbahnfiskus ein, dass keine Be-
stimmung des internationalen Ubereinkommens die Eisenbahnen ver-
pflichte, ihr Rollmaterial auf die Gleise fremder Unternehmungen
abergehen zu lassen. Das Zentralamt gab zu, dass das internatio-
nale Ubereinkommen eine allgemeine Verpflichtung der Bahnen, ihr
Wagenmaterial in auslandisches Gebiet iibergehen zu lassen, nicht
aufstelle. Es fithrte aber weiter aus, dass der Wageniibergang nicht
nur in Art. 23 Abs. 5 vorgesehen, sondern auch die Voraussetzung
des § 6 der Ausfihrungsbestimmungen zu § 14 des internationalen
Ubereinkommens sei. Diese Bestimmung involviere, dass die inter-
nationalen Transporte so weit als moglich ohne Umladung die Bahn-
oder die Landesgrenzen passieren, und zwingt die Gesellschaften,

iiber die gegenseitige Beniitzung ihres Wagenmaterials unter sich
3*
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Die Gegenleistung fiir die Beniitzung des Wagens
ist die Wagenmiete, soweit das Rechtsgeschift nicht zu
einem Naturaltausche wird wie beim russischen System.
Dieses letztere stellt fiir beide Parteien die gleichen
Verpflichtungen auf: es kennt fiir die Regel keine Um-
wertung und Aufrechnung der Leistungen, sondern ein-
fach den Austausch von Wagen gegen Wagen. Es stellt
also juristisch ein Tauschgeschift vor.

Anders aber verhilt es sich bei den iibrigen Syste-
men, die in Abschnitt T in ihren Hauptziigen geschildert
sind.

Nach Meili ,liegt eine locatio conductio rei“ vor,
wenn Bahnen unter sich Lokomotiven, Wagen u. s. w.
vermieten.“ ') Der Begriff der Sachmiete im engern Sinn
erscheint aber fiir die Wagenmiete zu eng, denn diese
ldsst nur den Gebrauch einer vertretbaren Sache ohne
Fruchtgenuss zu, wihrend die Pacht ausserdem auch zur
Ziehung von Friichten, hier also einer Transportleistung,
berechtigt.

In einem besonderen Fall hat denn auch das schwei-
zerische Bundesgericht entschieden, dass ein Pachtver-
héltnis vorliege, ?) wenn FEisenbahnwagen auf fremden

Vertrage abzuschliessen und sich gegenseitig die Wagenmietge-
bithren etc. zu kreditieren.

(Vergl. Schiedsgerichtliche Entscheidung des Zentralamts fir
den internationalen Eisenbahntransport in Bern vom 10. Februar
1900, auch abgedruckt in der Zeitg. des V. D. E. V. Nr. 26 von
1900). Vergl. ferner auch die meines Erachtens irrtiimliche Kritik
dieses Entscheids in der Nro. 33 der Ztg. des V. D. E. V. vom
23. April 1900.

) Meili. Das Recht der modernen Verkehrsanstalten (Leipzig
1888), S. 51.

*) In einem Rechtsstreit aus dem vertragsmissig geregelten
Mitbenutzungsrecht der Station Gossau der V. S. B, durch die
N. O. B. wird im Urteil vom 15. November 1893 u. a. ausgefiihrt:

»Insoweit hier eine zwangsweise Mitbenutzung fremden

Eigentums gegen Entgelt stattfindet, ist ein der Expropria-



Bahnen laufen, und in dem angefiihrten Fall mag diese
Konstruktion zutreffen. Ks handelte sich um Mitbe-
niitzung einer Teilstrecke, bezw. einer Station der Nord-
ostbahn durch einzelne Betriebsmittel und ganze Ziige
der Vereinigten Schweizerbahn, also um einen an ein
bestimmtes Eisenbahngleise gebundenen Verkehr. Hier
konnte man sich darauf berufen, dass die Eisenbahn-
wagen zum Eisenbahngleise in einem untrennbaren Ab-
héngigkeitsverhaltnis stehen. Allein wenn ich auch an-
erkenne, dass dieses Abhdngigkeitsverhiltnis vorhanden
ist, so erscheint es mir fiir die Beurteilung des Rechts-
verhéltnisses beim Wageniibergang durchaus unerheblich.
Das entscheidende Merkmal liegt meiner Ansicht
nach nicht darin, dass es sich um Fahrzeuge handelt,
die auf Eisenbahnschienen zu laufen bestimmt sind, als
vielmehr darin, dass die Wagen Transportbehilter sind,
die in grossen Spielrdumen, nicht blos in den Grenzen
ihrer Gattung, sondern auch ihrer Eigentumsmerkmale,
sich gegenseitig vertreten konnen. Die Eisenbahnwagen
als solche konnen also nicht als Immobilien betrachtet
werden.

Dies ergiebt sich auch deutlich aus der Praxis. Die
Wagenparke der Eisenbahnverwaltungen weisen eine
recht erhebliche Zahl von Wagengattungen auf, die unter
Umstédnden ebenso bedeutende Unterschiede in Grosse,
Bauart und Wert zeigen, ohne dass dies fiir den Uber-
gang der Wagen rechtliche oder wirtschaftliche Folgen

tion ahnliches Verhéaltnis vorhanden; ein wesentlicher Unter-
schied besteht aber darin, dass hier kein dingliches Recht an
fremder Sache erworben wird. Es liegt vielmehr ein pacht-
dhnliches Verhiltnis vor, zu dessen Bestellung ein gesetzlicher
Kontrahierungszwang besteht. Das von der Anschlussbahn
zu leistende Entgelt soll ein Aquivalent fir das Recht der
Mitbenutzung sein.“ Vergl. Entscheidungen des schweizer.
Bundesgerichts. (Jahrgang 1893.) Band XIX. §. 751.
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irgend welcher Art hitte. Ebenso ist es bei der Be-
ladung der Wagen in der Regel ganz gleichgiltig, welche
Wagengattung gerade in Beniitzung genommen wird; ja
es liegt in den meisten Féllen ganz im Belieben der
unteren Eisenbahnorgane, welche Wagengattung zur Be-
ladung, und in der Folge zum Ubergang auf eine fremde
Bahn bestimmt wird. Aber selbst wenn eine bestimmte
Wagengattung notwendig wird, ist es wieder durchaus
unerheblich, welcher Wagen der gewiinschten Gattung
gerade zur Verfiigung steht und gewidhlt wird, selbst
aus den Wagen verschiedener Verwaltungen. Der Um-
stand, welcher Wagen gelegentlich zur Ubergabe an eine
fremde Bahn gelangt, hingt also lediglich vom jeweiligen
Vorrat oder vom Zufall ab, und die Folgen sind fiir die
Verwaltungen fiir alle Wagen und Wagengattungen die-
selben: Die Erstattung eines bestimmten Mieteertrags,
der — wenigstens beim deutschen System ') — fiir alle
Fahrzeuge, ohne Riicksicht auf Grosse, Banart und Wert
sich gleichbleibt. Bei einigen Bahnen allerdings hiingt
der Mieteertrag noch von der Grosse und Bauart, oder
der Bestimmung des Wagens ab (d. h. mit welchen
Ziigen er zu laufen bestimmt ist), aber auch in solchen
Féllen ist die einzige fiir den Wagenaustausch in Be-
tracht kommende Eigenschaft des Wagens sein Eigen-
tumsmerkmal und seine Nummer, Eigenschaften, durch
welche er sich von den ibrigen Wagen seiner Art unter-
scheidet.

Von einer Pacht der Eisenbahnwagen beim gegen-
seitigen Wagenaustausch kann nach dem Gesagten nicht

1) Bisher war diese Uniformitit nicht streng durchgefithrt und
noch das letzte V. W. U. von 1889 hatte fir die achtridrigen Per-
sonen- und Gepickwagen der wirttbg. Staatsbahn die (einzige)
Ausnahme zugelassen, dass fiir deren Beniitzung die doppelten Miet-
sitze zu entrichten seien. Im neuesten Ubereinkommen von 1897
ist auch diese Ausnahme weggefallen.
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die Rede sein; aber auch die gesetzlichen Voraussetzungen
der reinen Sachmiete treffen, wie noch gezeigt werden
soll, auf das fragliche Rechtsverhiltnis nicht vollstdn-
dig zu.

In der Natur des Eisenbahnbetriebs liegt es, dass
die Eisenbahnwagen infolge von Unfillen hiufig genug
Beschiddigungen ausgesetzt sind. Mag nun die Ursache
dieser Unfille sein, welche sie wolle, fiir den Wagen
selbst, bezw. fiir die demselben zugefiigte Beschddigung
ist jeder Unfall, der eine Wagenbeschddigung zur Folge
hat, als ein den Mieter treffender Zufall anzusehen:
es ist, ohne Riicksicht auf die Natur und Grisse des
entstandenen Schadens, die Beschiddigung zu betrachten
als im Verlaunfe eines ordnungsméssigen Ge-
brauchs entstanden. Der Fall, dass boswillige Absicht,
grobe Fahrlissigkeit oder Schuld eines Dritten (d. i.
Nichteisenbahnbediensteter) vorliegt, ist dagegen im V.
W. U. § 22 Abs. 1 d besonders vorgesehen und geregelt.

Bei der Sachmiete bestehen nun die Verpflichtungen
des Mieters u. A. in der Riickgabe der Sache nach ge-
machtem Gebrauch und Schadenersatz fiir absichtliche
oder fahrlissige Beschidigungen; fiir solche Verschlechte-
rungen der Sache, welche durch ordnungsméissigen Ge-
brauch oder durch Zufall entstehen, hat er dagegen
nicht aufzukommen. Wie soeben ausgefiihrt, ist jede
im Eisenbahnbetrieb entstandene Beschddigung fremden
Rollmaterials generell als durch ordnungsmissigen Ge-
brauch entstanden zu betrachten, und solche Beschiddigun-
gen hitte, wenn auf die Wagenmiete die Bedingungen
der locatio conductin rei zutreffen sollten, der Mieter,
d. h. die benutzende Verwaltung, nicht zu ersetzen. Dies
trifft aber beim gegenseitigen Wagenaustausch nicht voll-
stindig zu, da hier unter gewissen Umsténden die be-
nutzende Verwaltung fiir den entstandenen Schaden ein-
zatreten hat. Diese Umstinde sind geregelt in den Ab-
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schnitten E. und F. des V. W. U. , Beschidigung und
Wiederherstellung der Wagen® und , Vergiitung der Er-
satz- und  Wiederherstellungskosten.“  Danach hat die
benutzende Verwaltung, abgesehen von den iibrigen Be-
stimmungen, einen den Betrag von 40 Mark iibersteigen-
den Schaden zu ersetzen und zu tragen und zwar ohne
Riicksicht auf die Ursache der Beschidigung. ') Bei
grosseren Beschiddigungen, oder bei solchen Beschadigun-
gen, die eine Auswechslung der Achsen und Réder not-
wendig machen, hat der Vermieter (Wageneigentiimer)
die Ersatzstiicke gegen Riickgabe der alten auf eigene
Kosten zu liefern. *)

Daraus geht deutlich hervor, dass der Mieter unter
gewissen Bedingungen auch fiir solche Verschlechterun-
gen, die durch ordnungsmissigen Gebrauch entstanden
sind, aufzukommen hat. Uberdies ist der Natur der
Sache nach in sehr vielen Féllen eine .Riickgabe des
Fahrzeugs in seiner urspriinglichen Beschaffenheit nicht
moglich, vielmehr kann nur eine generische Riickgabe
der iibergebenen Sache stattfinden ohne Riicksicht da-
rauf, ob der erwachsene Schaden vor der Riickgabe be-
seitigt worden ist oder nicht. Dadurch ist denn auch
die Moglichkeit ausgeschlossen, das durch den gegen-
seitigen Wagenaustausch eingegangene Rechtsverhiltnis
als locatio conductio rei im strengen Sinn zu definieren,

) Die Schadenbetrige sind ,,von derjenigen Verwaltung zu er-
setzen, bei welcher sie zuerst den anrechnungsfihigen Betrag er-
reichten, auch wenn die Schidden teilweise schon auf riickliegenden
Bahnen entstanden waren.“ Eine Ausnahme findet nur in solchen
Fallen statt, ,wo ein Dritter (Nichteisenbahnbediensteter) Ersatz
geleistet hat, (§ 22 Abs. 1d). Ausserdem haftet ,fiir Brandschaden
in Ermangelung ausdriicklicher anderweiter Vereinbarung die be-
nutzende Verwaltung nicht.“ (§ 22 Abs. 1F.)

%) ,,Achsen und Réader sind stets von der Eigentumsverwal-
tung gegen Riickgabe des alten Materials unentgeltlich zu ersetzen.
(§ 22 Abs. 1a.)
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wenn auch einzelne Charakterziige dieser Rechtsfrage
zutreffen wiirden. Da sich diese Art von Rechtsge-
schiften in dem gegebenen Rahmen nicht unterbringen
lasst, scheint auf den ersten Blick nichts anderes iibrig
zu bleiben, als den gegenseitigen Wagenaustausch mit
seiner Folge der Wagenmiete als eine locatio conductio
rei sui gemeris zu definieren: es ist ein fiir sich selbst
bestehendes Rechtsgeschift, das der reinen Sachmiete
am niichsten kommt. ")

Diese Definition trifft auf alle Systeme, mit Aus-
nahme des russischen, zu, da die verschiedenen Uberein-
kommen (siehe Abschnitt I), abgesehen von der Hohe
des normierten Schadenersatzes, ganz analoge Bestim-
mungen enthalten, und das deutsche und das franzosische
System iiberdies auch in der Hohe des Schadenersatzes
(40 Mk. bezw. b0 frs.) miteinander iibereinstimmen.

) Die begriffliche Festhaltung der Miete liesse sich freilich
dadurch rechtfertigen, dass man sagen wirde, die Kontrahenten
bhaben die normalen zivilrechtlichen Liberirungsgriinde des Mieters
bis zu einem bestimmten Schadensquantum vertraglich ausgeschlos-
sen. Und, alles wohl erwogen, diirfte diese juristische Konstruktion
zutreffender sein, da eben jene besonderen Rechtsfolgen nicht auf dem
gesetzlichen Begriffe der Miete, sondern auf einer vertraglichen
Verstandigung beruht.



I11.

Die Entwicklung des Vereinswageniiberein-
kommens.

Die weitere Untersuchung wird sich vorwiegend
auf das Wageniibereinkommen des Vereins deutscher Eisen-
bahnverwaltungen (V. W. U.) beschrinken. In demselben
macht sich die geschichtliche Entwicklung bezw. Uber-
lieferung in mehreren Bestimmungen erheblich bemerkbar,
und diese Thatsache veranlasst mich, in kurzen Ziigen
eine geschichtliche Entwicklung der verschiedenen Be-
stimmungen zu geben, soweit sie sich auf die Verwendung
und Ausniitzung der Wagen beziehen und auf die zur
Vergiitung kommenden Entschidigungen. Es betrifft dies
die Abschnitte a—c des gegenwirtigen Vereinswagen-
iibereinkommens.

Der allméhliche Ausbau der Eisenbahnnetze der ein-
zelnen Lénder hatte mit dem Entstehen der Eisenbahn-
anschliisse schon von 1848 ab eine Reihe von Bahnen
genitigt, zur Pflege der gemeinsamen Verkehrsinteressen
nihere Verbindungen unter sich anzukniipfen, welche in
der Folge zur Bildung besonderer Kisenbahnverbidnde
fithrten.

Der erste dieser Verbinde war der 1848 gegriindete
,Norddeutsche Verband“, der Verabredungen iiber die
direkte Abfertigung der Giiter, die Vermeidung der
Umladung und die gegenseitige Benutzung der
Giterwagen sowie die Schaffung gemeinschaftlicher
Abrechnungsbiireaus enthielt. Den Verabredungen dieser
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Art traten mit der Zeit immer mehr namentlich auch
auslindische Verwaltungen bei, so dass schon 1850 eine
gemeinschaftliche Benutzung der Wagen auf den Koln-
Minden - Hannoverschen, Braunschweigischen, Rheinisch-
Belgischen, Franzosischen, Schlesisch - Osterreichischen,
Berlin-Hamburg und Séchsisch-Bohmischen Bahnen statt-
fand. Die Grundlagen dieser Verkehrsbeziehungen bil-
deten in erster Reihe das am 1. April 1850 veroffent-
lichte , Ubereinkommen zwischen den zum deutschen Eisen-
bahnverein gehiorenden Verwaltungen iiber den direkten
Giiterverkehr“; dann die in der Generalversammlung des
Vereins zu Aachen (1850) beschlossenen ,Einheitlichen
Vorschriften fiir den durchgehenden Verkehr auf den be-
stehenden Vereinseisenbahnen®.

Das erstgenannte , Ubereinkommen“ enthilt in seinem
§ 2 die grundlegende Bestimmung, dass

»die Umladung der Giiter beim Ubergang von einer Bahn auf

eine andere moglichst vermieden werden soll, soweit das Durch-

gehen derselben in demselben Wagen zu ihrer Konser-
vation oder schnelleren Beférderung beitragen kann‘,
ferner dass

»ndie Verwaltungen gegenseitig gestatten sollen, dass
fremde Wagen auf ihre Bahn und ihre Wagen auf
fremde Bahnen iibergehen diirfen, vorbehiltlich der Kontrolle
iber die Sicherheit der Wagen und mit der Beschrinkung,
dass eine Verwaltung nur dann verbunden ist, ihre Wagen auf
eine fremde Bahn iibergehen zu lassen, wenn ihr eigener Dienst
es gestattet. Auch soll den benachbarten Verwaltungen iber-
lassen bleiben, sich iiber die niheren Bedingungen des Uber-
gangs zu einigen.“

Zu diesem Zwecke waren auch noch Vereinbarungen
fiber die Beschaffenheit der zum Ubergange auf fremde
Bahnen bestimmten Wagen geschaffen worden.

Dies waren die Keime des heutigen Vereinswagen-
iibereinkommens, die aber noch keine iibereinstimmenden
Grundsidtze iiber Wagenmieteberechnung, Benutzungs-

fristen, Unterhaltung der Transportmittel, Haftung bei



Wagenbeschéddigung u. s. w. enthielten; ein Mangel, der
sich mit der wachsenden Ausdehnung des Vereins immer
mehr fiihlbar machte.

Den ersten Anlass zu einer Weiterentwicklung des
Ubereinkommens in dieser Richtung bot ein Antrag des
Kgl. Sdchsischen Finanzministeriums vom 22. Juli 1852,
der den Wunsch aussprach: ‘

,Die Generalvérsammlung wolle beschliessen, dass die Frage
iiber zweckmissige Regelung der gegenseitigen Benutzung von
Transportmitte!n einer Kommission zur Erérterung und Bericht-
erstattung fiur die nédchste Generalversammlung iibertragen
werde.*

Dieser Antrag wurde der neungliedrigen Kommission fiir
die Aufstellung des Vereinsgiiterreglements iiberwiesen,
deren Majoritdt sich dahin aussprach,

,dass durch § 2 des Ubereinkommens iibpr den direkten Giiter-

verkehr dasjenige, was hinsichtlich des Uberganges der Wagen

durch den Verein generell festzusetzen sei, seine Erledigung
bereits gefunden habe und dem Antrage des K. Sachsischen

Finanzministeriums eine weitere Folge nicht zu geben sei.

Die Generalversammlung Berlin (1853) kam aber zu
einem andern Beschluss und stellte an das K. Séchsische
Finanzministerium das Ersuchen, den Entwurf eines ,Re-
gulativs“ auszuarbeiten, zu dessen Vorberatung gleich-
zeitig eine Kommission eingesetzt wurde, deren Entwurf
den Titel fiihrte:

yyNormalbestimmungen fiir die wechselseitige Wagenbe-

nutzung im Bereiche der dem Ubereinkommen iiber den di-

rekten Giterverkehr beigetretenen Eisenbahnverwaltungen.

Dieser Entwurf wurde von der Generalversammlung
Breslau (1855) in der vorgeschlagenen Fassung ange-
nommen. Die Bestimmungen traten noch im selben Jahre
als die

»Normalbestimmungen etc. von 1855¢
in Kraft. Der Verein umfasste damals 46 Mitglieder
mit einem Bahnnetz von 9112 km. Die ,Normalbe-
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stimmungen“ wurden jedoch nicht von allen Verwaltungen
eingefiihrt, da sie keine prinzipielle Verbindlichkeit be-
sassen und nur dann angewendet werden sollten, wenn ein
direkter Giiterverkehr bestand, bei dem der Ubergang der
Wagen nicht ausdriicklich ausgeschlossen war.

Diese Normalbestimmungen enthalten fiir den Fall
missbréuchlicher Verwendung folgende vertragliche An-
drohung:

,Andernfalls bleibt diejenige Verwaltung, welche Transport-

mittel einer fremden Verwaltung willkiirlich benutzt, der letz-

teren nach allgemeinen Rechtsgrundsitzen zur Schadloshaltung
verpflichtet.*

Diese allgemeine Verweisung auf das objektive Recht
gab der K. Preussischen Ostbahn Veranlassung, fiir die
rechtswidrige Benutzung fremder Wagen eine Konventional-
strafe von 10 Thalern pro Tag und Wagenachse einzu-
fiihren, wihrend die bayerische Staatsbahn beantragte, an
Stelle der ,,Normalbestimmungen“ das zwischen -einer
Anzahl Mittel-, Nord- und Siiddeutscher etc. Bahnen in
Kraft befindliche

,Regulativ fiir gegenseitige Benutzung etc. der

Giiterwagen
zu setzen.

Infolge dieser Antrdge kam am 1. Marz 1868 nach
den Beschliissen der Generalversammlung Mainz (1867)
ein neues

., Regulativ fir die gegenseitige Wagenbeniitzung

im Berciche der Verwaltungen des deutschen Eisen-

bahnvereins“
zur Anwendung, das, neben einer Anzahl von Zusatz- und
Ausnahmebestimmungen, die erwdhnten Normalbestimm-
ungen vom Jahre 1855 und das Verbandswagenregulativ
vom 1. Mai 1867 aufhob (Amtsblatt der wiirtt. Verkehrs-
anstalten von 1868 S. 641).

Das neue Vereinswagenregulativ von 1868 zeigt gegen-
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iiber dem bisherigen sachliche Anderungen nur in den
§8 2 und 7, und doch hat dasselbe, wenigstens fiir die
wiirttembergische Eisenbahnverwaltung, eine wesentliche
Neuerung zur Folge, da durch eine provisorische ,In-
struktion fiir Rapportierung u. s. w. von Wagen*, eine
,Wagenkontrolle der K. (wiirtt.) Eisenbahndirektion* er-
richtet wird, wihrend bis dahin die Abrechnung ganz
durch die Zentralwagenkontrolle in Erfurt besorgt wurde,
an welche auch die Rapporte einzusenden waren.

Das Regulativ von 1868 und der ohne Anderungen
herausgegebene Neudruck desselben vom 1. April 1872
wird durch das nach den Beschliissen der Generalver-
sammlung Frankfurt 1873 wesentlich verinderte Wagen-
regulativ vom 1. Juli 1873 ersetzt. (Vergl. dazu Ztg. des
V.d. E. V. Nr. 36 v. 1871 mit dem Kommissionsbericht.)
Ich fiige bloss bei, dass das neue Regulativ den Stoff
anders anordnete und die Bestimmungen nach admini-
strativen, rechnerischen und technischen Gesichtspunkten
gruppierte.

Diesem Regulativ liegt erstmals die im stiddeutschen
Eisenbahnverband sehon seit Oktober 1872 angewandte
Berechnung der Miete nach Lauf.und Zeit zu Grunde,
und seine Hauptgrundlagen sind zum Teil heute noch
in Kraft.

Im folgenden Regulativ vom 1. Mérz 1874, redigiert
nach den Heidelberger Generalversammlungs-Beschliissen
vom September 1873, erfolgt die Umrechnung der bis
dahin gebrduchlichen Bezeichnung der Entfernung nach
Meilen in Kilometer.

Das nichste Regulativ vom 1. Mai 1875%), redigiert
nach den Budapester Generalversammlungs-Beschliissen

) Noch 1875 kam es vor, dass Wagen osterreichischer Bahnen
der Ubergang auf deutsches Gebiet verweigert wurde. Vergl. Ztg.
des V. d. E. V. 1875 8. 353.
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vom September 1874, hat nur in den §§ 3 und 4 einige
Anderungen aufzuwéisen, findet jedoch bei den an die
Schweiz grenzenden siiddeutschen Bahnen, mit Ausnahme
der Mietsitze, auch volle Anwendung auf den Verkehr
mit der Schweiz. In den Generalversammlungen zu
Miinchen und im Haag wurden einige Abénderungen be-
schlossen, von denen die wichtigste die allgemeine Ein-
fiihrung des Ubergangszettels ist, die eine Neuausgabe
des Regulativs, vom 1. Dezember 1877, bedingten. Diesem
folgte rasch dasjenige vom 1. Januar 1881, welches als
einzige Neuerung in § 2 die Gewéhrung einer 24stiindigen
Frist fiir Umladungen auf Unterwegsstationen enthélt. Das
nichste Ubereinkommen vom 1. Oktober 1887, neu redigiert
von der Kommission fiir das Wagenregulativ in den Sitzungen
Leipzig 25. Januar und Bozen 5. Mai 1887, hat sach-
liche Anderungen nicht aufzuweisen, sondern beschrinkt
sich auf Einbeziehung vorhandener Deklarationsbeschliisse
in den Text und Verbesserung desselben durch Neuord-
nung des Stoffes. Uberdies kennzeichnet es sich nur durch
die Verdeutschung seiner Aufschrift. Auch dieses neue
Regulativ wird bald ersetzt durch das Ubereinkommen
vom 1. Januar 1889, das in den die Abrechnung betreffen-
den Paragraphen ebenfalls keine Anderungen gegen das
vorhergehende aufweist. Erst durch Nachtrag V (General-
versammlung Hamburg 1892) sind einige Erweiterungen,
pamentlich der §§ 2 und 3 hinzugetreten. Nun kommt
das fiir das ganze Verkehrsleben Europas so bedeutungs-
volle internationale Ubereinkommen iiber den Eisenbahn-
frachtverkehr vom 14. Oktober 1890, das eine gesetzliche
Transportgemeinschaft aller beteiligten Bahnen konsti-
tuiert und eine Anpassung auch aller sonstigen Bahnen
erforderlich macht. Die Generalversammlung Graz 1894
beauftragt die Ausschiisse fir Angelegenheiten der gegen-
seitigen Wagenbenutzung und fiir technische Angelegen-
heiten mit einer Neubearbeitung des V. W. U. unter gleich-
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zeitiger Erteilung einer Direktive. Mit dem 1. April 1897
tritt, unter Aufhebung des bisherigen nebst den Nach-
trigen, ein neues Ubereinkommen in Kraft nach den Be-
schliissen der Generalversammlung Berlin Juli 18961).
Dieses neue Ubereinkommen bringt zwar in manchen
Punkten z. T. wesentlicher Natur, in der Anordnung des
Stoffes einige Anderungen, darunter eine geringe Aus-
dehnung der Befugnis zur Riickbeladung fremder Wagen.
Im grossen und ganzen ist es aber auf den seitherigen
Anschauungen aufgebaut und lehnt sich auch in seinen
Grundziigen an die friiheren Ubereinkommen an.
Man hielt es
,fir geboten, von allen Anderungen Abstand zu
nehmen, deren Tragweite sich nicht geniigend iiber-
sehen liess, oder beziiglich deren zu befiirchten war,
dass sie abgelehnt werden wiirden und dadurch das
ganze Reformwerk gefihrden konnten. Es sind des-
halb nur solche Anderungen von erheblicher Wich-
tigkeit vorgeschlagen worden, welche in dem ge-
mischten Ausschusse eine ganz iiberwiegende Mehr-
heit gefunden haben. Génzlich abgesehen ist nament-
lich von jeder Anderung der Vergiitungssitze fiir

die Wagenbenutzung.* (Entwurf S. 2)

Die Vorberatungen zum gegenwértigen V. W. U. haben
aber in vielen Punkten ganz wesentlich zur Kldrung der
Sachlage beigetragen und namentlich auch die nur auf
Uberlieferung beruhende Existenz mancher Bestimmungen
schonungslos aufgedeckt, so dass diese geschichtlichen
Untersuchungen in der Folge doch vielfach zu einer
Weiterentwicklung des Wageniibereinkommens Veran-
lassung geben werden.

‘ ) Wo das neue Ubereinkommen von dem fritheren abweicht,
hatte jedesmal auf die Beschlussfassung (Generalversammlung Ber-
lin 1896) verwiesen werden sollen, der Beisatz wurde aber wegge-
lassen, um dic vielfachen Wiederholungen zu vermeiden.



Die Normalbestimmungen von 1855 stehen in Bezug
auf ihren Inhalt z. T. so isoliert, dass bei einem Verfolg
der geschichtlichen Entwicklung nur in sehr vereinzelten
Punkten von diesen ausgegangen werden kann. Die Grund-
lagen fiir die heutigen Bestimmungen bilden das Uber-
einkommen von 1868, besonders aber das von 1873. Der
Vollstandigkeit halber sollen daher aus den Normalbe-
stimmungen von 1855 auszugsweise die Bestimmungen hier
wiedergegeben werden, die sich von den spdteren beson-
ders unterscheiden. Als wesentliches Moment ist dabei
hervorzuheben, dass das deutsche Vereinswageniiberein-
kommen schon von Anfang (1855) an die Entrichtung der
Wagenmiete fiir den Hin- und Riickweg, ob leer oder
beladen, forderte.

,Normalbestimmungen von 1855.

§ 1.
Voraussetzungen fir den Eintritt der wechselseitigen
Gitterwagenbenutzung.

Der Ubergang der Giiterwagen von einer Bahn auf die
andere und die diesfallige wechselseitige Wagenbenutzung
findet ausser in dem 'Falle eines entsprechenden be-
sonderen Ubereinkommens nur insoweit statt, als solches
durch den direkten Giiterverkehr nach Massgabe von § 2
des Ubereinkommens und bezw. des Reglements bedingt
wird. Andernfalls bleibt diejenige Verwaltung, welche
Transportmittel einer fremden Verwaltung willkiirlich
benutzt, der letzteren nach allgemeinen Rechtsgrund-
sitzen zur Schadloshaltung verpflichtet.

§ 2
Bestimmungen fiir die wechselseitige Wagenbenutzung.

In Ansehung der Bedingungen einer nach dem vorher-
gehenden statthaften Transportmittelbenutzung ist zu-
Holtzel, Das Wageniibereinkommen, 4
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nichst den deshalb zwischen den betreffenden Verwa
tungen getroffenen besonderen Vereinbarungen nachzu-
gehen. Insofern aber Vercinbarungen iiberhaupt nicht
vorhanden sind oder in solchen betreffende Bestimmungen
fehlen, treten folgende Bestimmungen subsidiarisch ein.

§ 3.
Ortsgrenze fir die Verwendung fremder Giiterwagen.

Ohne ausdriickliche Genehmigung der Eigentiimer darf
ein Wagen weder iiber den Bestimmungsort der direkt
bewirkten Ladung oder die zur Umladung bestimmte
Station hinaus, noch auf Seitenlinien, noch endlich im
innern Verkehre der fremden Verwaltung benutzt werden.

§ 4.
Benutzung der Wagen auf dem Riickwege nach der Heimat.

Die Wiederbeladung des am Bestimmungsorte entleerten
fremden Wagens ist nicht nur gestattet, sondern es soll
dieselbe auch in der Regel erfolgen, dafern sich Riick-
ladung findet, welche fir eine auf dem direkten Heim-
wege gelegene oder fiir eine andere, aber entweder im
Bereiche der Wageneigentiimer oder iber dieses Bereich
hinaus gelegene Station bestimmt ist, und wenn nicht der
Riickladung wegen die in § 5 bestimmte Frist uber-
schritten wird.

Die Wiederbeladung kann nicht nur an dem Bestimmungs-
ort der urspriinglichen Ladung, sondern auch auf einer
andern von dem leer zuriickgehenden Wagen beriihrten
Station stattfinden.

§ 5.
Zeitginge der Wagenbenutzung.

Die wechselseitige Gestattung der Wagenbenutzung be-
ruht auf der Voraussetzung, dass jede beteiligte Ver-
waltung fur moglichste Abkiirzung der Zeit der Benutzung
Sorge tragen werde.

.Eine jede Verwaltung ist daher verpflichtet, den Weiter-
transport des fremden Wagens, gleichviel ob derselbe
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beladen oder unbeladen auf dem Hin- oder dem Riick-
weg begriffen ist, stets mit nichstem Giterzuge zu be-
wirken, auf der Bestimmungsstation denselben unverweilt
zu entladen und, je nachdem Riickladung augenblicklich
vorhanden ist oder nicht, beladen oder leer an die Ver-
waltung, welcher er gehort, zuriick zu dirigieren.

Fir die Entladung und Wiederbeladung am Bestim-
mungsorte wird eine Frist von zweimal 24 Stunden ge-
stattet, nach deren Ablauf der Wagen unbedingt, gleich-
viel, ob wieder beladen oder unbeladen, mit nachstem
Giiterzuge zuriickgesendet werden muss.

Zum Zwecke einer Wiederbeladung resp. Entladung
des heimkehrenden Wagens auf einer Unterwegsstation
darf dessen Lauf um nicht mehr als 24 Stunden unter-
brochen werden.

Die Zeit fiir die zuliissige Benutzung eines fremden
Wagens von dessen Absendung bis zu dessen Riickkehr be-
stimmt sich fiir die betreffenden Touren nach den jeweiligen
Fahrplinen der verbundenen Bahnen unter Zurechnung
der vorgedachten Ent- und Wiederbeladungsfristen,

8 6.
Vergiitung fiir die Wagenbenutzung.

Eine jede Verwaltung, auf deren Bahnen ein fremder
‘Wagen nach den Bestimmungen dieses Regulativs in Be-
nutzung kommt, hat fiir letztere dem Eigentiimer eine
Vergiitung und zwar:

a) in der Eigenschaft eines Wagenzinses fiir die inner-
halb der gestatteten Zeitgrenzen erfolgte Benutzung,
b) in der Eigenschaft einer Verzogerungsgebithr fiir
die iiber jene Grenzen hinaus geschehene Benutzung
zu gewidhren.

§ 7.
Wagenzins.

Der Wagenzins betrigt auf jede Achse und durchlaufene
Bahnmeile, gleichviel ob der Wagen beladen oder leer
gelaufen ist, 9 Silberpfennige (3/, Sgr.).

Diese Vergiitung wird sowohl fir den Hinweg als fiir
den Riickweg des Wagens berechnet.

4*



§ 8.
Verzogerungsgebiihr.

Die Verzogerungsgebithr tritt neben dem nach § 7 zu
erhebenden Wagenzinse ein, wenn der auf fremde Bahnen
ibergegangene Wagen nicht innerhalb der aus der Be-
rechnung der in § 5 bezeichneten Fristen sich ergebenden
Gesamtzeit in das Bereich der Eigentiimer zuriickgelangt
ist. Dieselbe betragt fir jeden angefangenen Tag der
Zeitiiberschreitung und auf jede Wagenachse

fiinfzehn Silber- oder Neugroschen
und ist seitens derjenigen Verwaltung zu erlegen, in deren
Bereich die Verziogerung verschuldet worden ist.

Eine Verziogerungsgebiihr ist ebenfalls fir jede iiber
die in § b bestimmte Riicksendungsfrist zuriickbehaltene
Wagendecke im Betrag von 5 Silbergroschen fir jeden
angefangenen Tag zu entrichten.

§ 17.
Benutzung von Wagen fremder Verwaltungen.

Kommen im Bereiche derjenigen Verwaltungen, fir
welche gegenwirtiges Regulativ Geltung hat, Wagen einer
dem Verein nicht angehérenden fremden Eisenbahnver-
waltung in Verwendung, so sollen dieselben als Wagen
derjenigen Vereinsverwaltung, von welcher aus sie ihren
Lauf in das Vereinsgebiet genommen haben, behandelt
werden. Die letztere aber ist gehalten, die betreffenden
Vereinsverwaltungen riicksichtlich aller etwa seitens der
fremden Verwaltung wegen der erfolgten Benutzung ihrer
Wagen zu erhebenden Anspriiche zu vertreten.“



Das gegenwirtige Ubereinkommen.

§ 1.

Der § 1 ist von seinem ersten Auftreten im Uberein-
kommen 1873 an (Generalversammlung Frankfurt 1873),
bis zum letzten in Form und Inhalt derselbe geblieben.
Der Inhalt war auch schon 1868 vorhanden in einer der
damaligen Gestaltung des Vereins entsprechenden Fassung.
Erst in der neuesten Fassung wird der Geltungsbereich
des Ubereinkommens ausdriicklich auch auf bisher vereins-
fremde Verwaltungen ausgedehnt, und nunmehr sind alle
Bestimmungen iiber den Umfang der Geltung des Uber-
einkommens, d. h. der fritheren §§ 7 und 8, in verénderter
Formulierung zwar, aber ohne sachliche Anderung im § 1
untergebracht. Weiter ist genau definiert, wer als Vereins-
verwaltung zu betrachten ist und wer nicht. Darnach
sind alle den Bestimmungen des V. W. U. unterworfenen
Verwaltungen, ohne Unterschied ob sie die Vereinsmit-
gliedschaft besitzen oder nicht, als ,Vereinsverwaltungen®,
alle iibrigen Verwaltungen, gleichviel ob ihre Bahnen
ausserhalb oder innerhalb des Vereinsgebiets liegen, als
,vereinsfremde Verwaltungen“ bezeichnet. Der Bereich
des Vereins vom Standpunkt des V. W. U. ist sonach die
Gesamtheit der Bahnen der Vereinsverwaltungen.

Der Absatz 3 entspricht ganz dem § 7 der bis-
herigen Ubereinkommen, in denen er schon 1855 (als § 17)
und 1868 (als Nr. 25 und 26) erscheint. 1873 erhélt er
eine neue, bis 1889 gleichbleibende Fassung, die im Nach-
trag V (Generalversammlung Hamburg 1892 Ziff. 6) unter
Wegfall einer besonderen Bestimmung iiber Steuerver-
schluss die gegenwértige Form erhalt.

Ebenso entspricht Absatz 2 dem fritheren § 8, der
1868 in der folgenden Fassung neu hinzukam;
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,Ubergang der Wagen fremder Bahnen auf die
Vereinsbahnen.

Treten Wagen von Bahnen, die nicht zu den Vereins-
bahnen gehoéren, in den Bereich derselben ein, so werden
solche in allen Beziehungen als Eigentum derjenigen Ver-
waltung angesehen, welche sie eingefithrt hat, soweit nicht
besondere Abmachungen zwischen der Wageneigentiimerin
und den benutzenden Vereinsbahnen bestehen.®

§ 2

bildete bis zum letzten Ubereinkommen von 1889 nur einen
besonderen Absatz 7 des damaligen § 2 und erscheint erst
im neuesten (/bereinkommen als besonderer Paragraph,
jedoch mit dem bisherigen Wortlaut. (General\;ersammlung
Heidelberg 1873 und Kommissionsbericht zu Punkt VII der
Tagesordnung der Generalversammlung Frankfurt 1873.)

§ 3.

Die bedeutendste Wandlung hat im neuesten Uber-
einkommen der § 3 durchgemacht und zwar in der Rich-
tung einer Erleichterung der Umlaufsfihigkeit der Wagen.
Es hat eine Trennung der Bestimmungen iiber Hin- und
Riickweg stattgefunden, und der § 3 hat nur den Hinweg
zum Gegenstand, so dass der Paragraph gegen friiher ein
ganz anderes Geesicht erhilt.

Ganz neu sind die Absitze 1 und 5.

. Absatz 1 definiert zunichst den Begriff ,Hinweg*
unter gleichzeitiger Streichung der von 1868 an in allen
Ubereinkommen beibehaltenen Definition der Bestimmungs-
station.

Absatz 2 entspricht dem ersten Teil des friitheren
Absatz 1; seine Wirkung ist jedoch wesentlich verindert
und verschirft. Die bis 1889 einen besondern Absatz 6
bildende Bestimmung n&mlich, wonach der beférdernden
Verwaltung ausnahmsweise gestattet war, das Gut auf
eigene Kosten umzuladen, ist jetzt weggefallen. Ferner



— 55 —

wurde die Umladung ganzer (tarifméssiger) Wagenladungen
ausdriicklich verboten, bezw. auf einige besonders aufge-
fithrte Fille beschriinkt, wihrend die Umladung von Stiick-
gutwagen ganz freigegeben wurde.

Bisher schon hatten einzelne Verwaltungen von dem
Absatz 6 ausgiebigen Gebrauch gemacht, zum Nachteil
der Wageneigentiimer, was zwar heftigen Widerspruch
erregte, aber doch nicht ausdriicklich als unstatthaft er-
klart werden konnte. 1886 wurde dann eine grundsitz-
liche Entscheidung dahin getroffen, dass

,regelmissige (systematische) Umladungen ausreichend be-

ladener Giiterwagen in Widerspruch mit der allgemeinen

Verpflichtung stehen, die Wagen bis zur Bestimmungs-

station durchlaufen zu lassen und deshalb regulativwidrig

seien. (Protokoll Landeck Mai 1886.)

Die Entscheidung wurde aber nicht lange respektiert.
Der Begriff ,Bestimmungsstation® ist nunmehr in § 7 Ab-
satz 4 niher definiert.

Absatz 3 zeigt ebenfalls eine prinzipielle Anderung
gegen bisher. Das Ubereinkommen von 1868 hatte eine
Beladung von 40, der Tragfihigkeit gefordert; 1873
(Generalversammlung Frankfurt 1873) wurde dann die
unterste Gewichtsgrenze der Ladung auf 50 °/, hinauf-
gesetzt (s. auch Generalversammlung Hamburg 1892 Ziff. 6),
wihrend im gegenwirtigen V. W. U. die unterste Grenze
bei Stiickgutwagen nach dem Vorgang im internationalen
Verbande auf 20 °/, des Ladegewichts erméssigt ist. In
diesem Falle sind die Verwaltungen verpflichtet, Stiick-
gutwagen zwar zu iibernehmen, ohne sie jedoch weiter-
fithren zu miissen. Gleichzeitig ist auch die ganz unkon-
trollierbare Bedingung fallen gelassen, dass jene 20 °/, des
Ladegewichts ausmachenden Giiter von der ersten Ladung
herriihren miissen.

Der heutige Absatz 4 hat im Ubereinkommen von
1868 alszweiter Absatz des damaligen § 2 folgende Fassung:

»Der Weiterlauf der Wagen bis zur Bestimmungsstation
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iiber die Grenzen des Vereins und der verbundenen Bahnen
hinaus ist (gegen Zahlung der Wagenmiete) unter der Be-
schrinkung straffrei gestattet, dass die fir die Wagen-
benutzung bis zur Ausgangsstation und zuriick festgesetzte
Frist nicht iiberschritten wird. Nur wenn Steuerverschluss
oder die Beschaffenheit des Gutes die Umladung unthun-
lich machen, konnen die Wagen ohne diese Beschrankung
auch iiber die Ausgangsstation hinaus bis zur Bestimmungs-
station weiterlaufen.

Er behilt dieselbe Fassung mit unwesentlichen Ande-
rungen (die in Klammern gefassten Worte werden schon
im folgenden Ubereinkommen von 1873 gestrichen) als
Absatz 3 bei bis 1881, in welcher Ausgabe auch die bis
dahin besonders aufgefiihrten Ausnahmen beziiglich des
Steuerverschlusses weggefallen sind. Im Ubereinkommen
von 1889 hat dann der Absatz als Nr. 4 eine etwas ver-
inderte Fassung, und namentlich die Worte ,unter der
Bedingung straffrei“ werden gestrichen (Protokoll Leip-
zig 1887). Diese Formulierung wird im Nachtrag V (Pro-
tokoll Hannover 1892 Ziff. 3) nochmals abgeéindert, bis
der jetzige Text nach den Berliner Generalversammlungs-
beschliissen von 1896 erscheint.

Der Absatz 6 erscheint erstmals 1874 (Generalver-
sammlung Heidelberg 1873 Ziff. 7); er wird noch im selben
Jahr durch Einfithrung der Worte ,auch seitwirts und
riickwirts® (Generalversammlung Budapest 1874) erwei-
tert und erhédlt 1887 einen neuen, dem heutigen ent-
sprechenden Wortlaut (Protokoll Bozen 1887 Ziff. 1 und
Diisseldorf 1887 Ziff. 2). Die Erweiterung der neuen Be-
stimmung besteht darin, dass die Weitersendung auch mit
neuem Frachtbrief und von einer Zwischenstation fiir statt-
haft erklirt wird, wodurch auch mehrmalige Weiter-
sendungen desselben Wagens zuléissig erscheinen.

Der Absatz 7 entspricht dem seitherigen Absatz 5
in Bezug auf den Inhalt fast vollstindig. Der Unterab-
satz a erscheint schon 1874 (Generalversammlung Heidel-
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berg 1873), Unterabsatz b wird 1881 hinzugefiigt. Im
neuen Ubereinkommen ist dann die Bestimmung wegge-
fallen, dass bei Uberfilhrung nach einem Bahnhof des-
selben Orts, dies nur mit Zustimmung der entladenden Ver-
waltung geschehen darf. Dabei gilt als stillschweigende
Voraussetzung, dass unter den Worten ,nach einem andern
Bahnhof desselben Orts“ nicht notwendig ein Ort mit ein-
heitlicher kommunaler Verwaltung zu verstehen sei.

§ 4

ist in seiner jetzigen Zusammensetzung erst mit dem
neuesten Ubereinkommen entstanden, ist abernur eine zweck-
entsprechendere Zusammenfassung verschiedener fritherer
Bestimmungen, die in mehreren Paragraphen 3, 9 und 12
verzettelt waren. Er behandelt die die Ubergangsstationen
angehenden Bestimmungen nicht technischer Art, soweit
sie nicht schon in § 3 beriicksichtigt sind.

Die Absitze 1, 2 und 4 entsprechen in Form und
Inhalt ganz dem fritheren § 9, Ubergabe und Ubernahme
der Wagen, der mit der Einfithrung der Zeitmiete erst-
mals 1873 erscheint. Der jetzige Text stammt von 1877
(Protokoll Leipzig 1887 und Bozen 1887 Ziff. 1). Unter

,alle in der Beforderung aufgehaltenen Wagen
sind nicht nur die bereits unterwegs befindlichen zu ver-
stehen, sondern selbst die in den Aufgabestationen zurtick-
gehaltenen Wagen, da die Bahnen nicht ohne weiteres
befugt sind, die Annahme neuer Sendungen abzulehnen.
Auch die Befugnis zur Ubernahmeverweigerung wegen
zoll- und steueramtlicher Behandlung ist weggefallen.
Uber die Entwicklung dieses friiheren § 9 siehe auch das
Protokoll Wiesbaden 1831 Ziff. 5.

Absatz 3 entspricht dem zweiten Teil des fritheren
§ 12 Absatz 3, der schon 1873 in seiner jetzigen Form
erscheint. Uber Beginn und Ende der Stunde siehe Pro-
tokoll 50 Hamburg 1895 Ziff. 6.



— B8 —

Die Absédtze 5, 6 und 7 entsprechen fast wortlich
dem Absatz 8 des fritheren § 3, der zu verschiedenen
Zeiten auf seinen gegenwirtigen Inhalt gebracht wurde.

Dieser Absatz 8 hatte im Ubereinkommen von 1868
folgenden Wortlaut:

»In leerem Zustande miissen die Wagen stets auf der-
jenigen Route zuriickgesendet werden, iiber welche sie be-
laden gekommen sind. Werden sie von dieser Route ab-
gelenkt, so ist beziiglich der dadurch fir die transpor-
tierenden Verwaltungen entstehenden Nachteile und der
ihnen dafiir zu gewiihrenden Entschiadigung (vergl. § 12
Absatz 3) diejenige Bahn verantwortlich, welche die Ab-
lenkung verschuldet hat. In welcher Weise die Bestimm-
ungen tiber Riicksendung der Wagen zur Ausfihrung zu
bringen sind, bleibt der Erwigung jeder einzelnen Ver-
waltung iberlassen.

In den Ubereinkommen 1873—1875 heisst es dann:

»In leerem Zustande miissen die Wagen stets auf der-
jenigen Route zuriickgesandt werden, iiber welche sie be-
laden gekommen sind. Bei ciner den Bestimmungen im
Absatz 3 zuwiderlaufenden Riickbeladung der Wagen sind
die Wagen nach der Entladung auf dem kiirzesten Wege
zur Heimat zu dirigieren. Die Entladestation hat fir
einen solchen Wagen einen Begleitschein auszustellen
und darin die Station zu bezeichnen, von welcher die Be-
ladung bewirkt war.«

Im Ubereinkommen von 1877 erscheint zum erstenmal®
der Ubergangszettel!) (Protokoll Haag 19. Juli 1877) in
einem neuen Absatz, dessen Wortlaut in der General-
versammlung Hamburg 1892 Ziff. 6 neu festgestellt und
in der Generalversammlung Graz 1894 durch die Be-
stimmungen iber die Abnahme der Ubergangszettel ver-
vollstindigt wurde (siehe auch Protokolle Landeck vom
Mai und Le1pz1g vom November 1892). Auch im gegen-
wirtigen Ubereinkommen zeigen sich einige Anderungen
Der Wortlaut des Absatz 5 bedingt iibrigens nicht, dass

') Vergl. zum Beklebezettel auch Ztg. des V. d E, V. Nr. 54
von 1872,
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die Anbringung der Ubergangszettel auch im inneren
Verkehr der zu besonderen Verbidnden vereinigten Ver-
waltungen auf jeder Ubergangsstation ausgefithrt werden
miisse. Der Absatz 6 verlangt aber als neue Bestimmung,
dass erstens der Ubernahmetag auf dem Ubergangszettel
vermerkt wird und die Ubergangszettel selber, deren
Muster etwas abgedndert ist, stets an einer und derselben
Stelle nebeneinander anzukleben sind.

§ b.

Dieser Paragraph gehort zu denen, die der Kommission
am meisten zu thun gaben, denn Jahre hindurch ver-
schwand er oder einzelne Absitze nicht von den Tages-
ordnungen. In seiner jetzigen Zusammensetzung vereinigt
er als Ergédnzung zu § 3 namentlich die fiir die Aus-
niitzung der Wagen durch fremde Bahnen geltenden
Bestimmungen, die einen wesentlichen Bestandteil des
fritheren § 3 gebildet hatten. Uber die Geschichte dieses
fritheren § 3 siehe die Verhandlungen der Kommission
Amsterdam 1893 Ziff. 6 und 8.

Der erste Absatz erscheint 1868 (s. auch § 4 von
1855) schon in einer der heutigen &hnlichen Fassung,
doch ist im neuesten Ubereinkommen die Bestimmung
weggefallen, dass fremde Wagen ,vorzugsweise rasch zu
entladen“ seien, — sie erwies sich als unpraktisch und
undurchfithrbar. ,

Absatz 2 ist zusammengezogen aus den friitheren
Absatzen 2, 3 und 4, von denen der letztere erstmals 1881
auftaucht. (Generalversammlungen Baden-Baden 1880 und
Hamburg 1892 Ziff. 6). Der Absatz 2 des Ubereinkommens
von 1868 hatte gelantet:

,Die beladene Riicksendung ist stets der leeren vor-
zuziehen. Dabei ist zu beachten, dass zunichst die Wagen

nach den Stationen der Heimatbahn und, wenn nach diesen
keine Ladung vorhanden ist, nach Stationen jenseits der-
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selben beladen werden. Fehlt auch nach letzteren Ladung,

so sind die Wagen nach den auf dem direkten Heimwege

gelegenen Stationen, und zwar zuerst nach denjenigen, die

der Heimatsbahn am nichsten liegen, zu befrachten. (Vergl.

jedoch Absatz 5.)%

Dieser Absatz 5 gestattete die Benutzung der Wagen im
Binnenverkehr unter Einhaltung der Benutzungsfristen,
fehlt aber schon 1873. Im gegenwirtigen V. W. U. wird
diese Benutzung im Binnenverkehr durch den Absatz 3
wieder ausdriicklich zugestanden, nachdem schon im Pro-
tokoll Landeck 1886 S. 12 ausgesprochen worden war, dass

»die Benutzung fremder Wagen im Binnenverkehr zwar

. zugelassen, aber nicht zu fordern, sondern einzuschrinken
sei.

Absatz 2 selbst erhilt in den Ubereinkommen 1881
und 1887 den den Punkten a—c entsprechenden Wortlaut
(Protokoll Hannover 1880 und Bozen 1887 Ziff. 1). Ab-
satz 2d war frither ein besonderer Absatz 3, der im Laufe
der Zeit von 1868 ab mehrfachen Anderungen nicht bloss
redaktioneller Art unterzogen wurde (das Verhiltnis der
Grosse des Rickwegs zum Hinweg kommt erstmals 1881,
Generalversammlung Baden-Baden 1880 S. 93 zum Aus-
druck). Er erscheint in Form und Inhalt neu im gegen-
wirtigen Ubereinkommen und zwar ist als Umwegsgrenze
eine feste Verlingerung des Riickwegs gegen den Hinweg
um 200 km gestattet. Die Beschrinkung auf 25°/, des
Hinwegs hatte sich einerseits als zu gering, anderseits
fir den praktischen Dienst als unzweckmissig heraus-
gestellt.

Der Absatz 3, der die Weitersendung oder Ab-
lenkung eines Wagens innerhalb einer Zone von 200 km
Halbmesser zum Zwecke der Riickladung betrifft, taucht

zuerst im Ubereinkommen von 1873 auf und lautet dort:
»Fehlt es auf der Bestimmungsstation an Riickbeladung,
ist solche aber auf einer weiter oder seitwirts gelegenen
Station derselben Bahnverwaltung zu erlangen, so ist die
Weitersendung entladener Wagen nach dieser Station
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unter der Bedingung gestattet, dass dadurch die Benutz-
ungsfrist der Bahn, welcher die Bestimmungsstation ange-
hort, um nicht mehr denn einen Tag iberschritten wird.«
Schon in der folgenden Ausgabe von 1874 ist die Be-
stimmung abgedndert und lautet:
»Eehlt es auf der Bestimmungsstation an Riickladung,

ist solche aber auf einer 75 km weiter oder seitwirts ge-

legenen Station . ., so ist die Weitersendung gestattet.

(Generalversammlung Heidelberg 1873, Ziff. VII).«

Im folgenden Ubereinkommen von 1875 ist die Grenze
der Ablenkung auf 200 km erweitert, im gegenwirtigen
dann der Text neu gefasst und das Verbot der Riick-
beladung mnach der ablenkenden Station hinzugefiigt.
Anderseits ist die Beschridnkung, dass solche Ablenk-
ungen nur nach Stationen derselben Bahnverwaltung er-
folgen diirfen, namentlich mit Riicksicht auf die Klein-
bahnen weggefallen. Nach dem jetzigen Wortlaut ist
selbst die wiederholte Ablenkung eines und desselben
riickkehrenden Wagens zuldssig.

Absatz 4, betreftend die Grenzen des Hinwegs und
Riickwegs bei Berechnitng der Wegeverlidngerung ist neu;

Absatz b dagegen entspricht fast wortlich dem
ersten Teil des fritheren § 3 Abs. 8, dessen Fassung sich
von 1868 an gleich geblieben ist.

Die Absédtze 6 und 7 sind in der neuen Fassung
als besondere Absitze aus dem Absatz 7 des Uberein-
kommens von 1881,

,Leere oder nicht ausreichend beladene Wagen . .“
(Bozen 1887 Ziff. 1 und Freiburg 1891 Ziff. 11) schon im
Nachtrag V zum letzten Ubereinkommen (Generalversamm-
lung Hamburg 1892 Ziff. 6) abgetrennt worden. Sie er-
hielten in der gegenwirtigen Ausgabe ihre neue und
prizisere Fassung, durch die auch den auf dem Hinweg
nicht beriihrten Stationen ausdriicklich dasselbe Recht zur
Riickbeladung zugestanden wird.
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Wihrend Absatz 8 in dem erwihnten Nachtrag V
ganz neu hinzutritt, mit neuem, dem heutigen #hnlichen
Wortlaut, ist der

Absatz 9 inhaltlich schon in dem Ubereinkommen
von 1873 enthalten und lautet dort:

,Die in der Richtung der Heimat liegenden Bahnen
diirfen in solchem Fall (s. oben den Absatz im Uberein-
kommen 1873—1875: In leerem Zustande ...) den Trans-
port des Wagens nicht verweigern, sind indessen auch zu
dessen Benutzung nach Massgabe der Vorschriften dieses
Regulativs berechtigt.”

Neun ist die Vorschrift, dass die den Wagen benutzende
Station im Begleitschein die Wiederbeladung einzutragen
und diesen der Heimatbahn zuzusenden hat.

Absatz 10 entspricht dem fritheren § 4, der schon
1868 mit folgendem Wortlaut erscheint:

»Wiederbeladung auf der Riicktour und Ablenkung leer
zuriickgehender Wagen auf Seitenrouten. Unter Beach-
tung der Vorschriften des § 3 diirfen die auf der Heim-
tour befindlichen leeren Wagen auf den Stationen, welche
sie berithren, beladen, bezw. behufs der Beladung aus den
Zigen genommen werden.

Inwieweit zum Zwecke der Beladung leer zuriickkehren-
der Wagen eine Ablenkung derselben auf Seitenrouten zu-
lassig sei, hingt von besonderen Gestattungen ab.

Die Bestimmung wird dann mehrfachen Wandlungen
unterworfen (namentlich Protokoll Wien 1894 Ziff. 3) und
erscheint im gegenwirtigen Ubereinkommen in seiner
jetzigen kurzen Fassung, durch welche die Weitersendung
auf Antrag und die Uberfilhrung auch auf riickkehrende
Wagen ausgedehnt wird.

Der Absatz 11 ist wieder ganz neu;
Absatz 12 dagegen entspricht fast wortlich dem

fritheren § 15 Abs. 1, der erstmals 1873 erscheint und

bestimmt, dass die schuldige Verwaltung
,den transportierenden Verwaltungen fiir die von dem
Wagen leer (auf falschem Wege) durchlaufenen Strecken
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nach Abzug des auf dem Heimwege . . . zuriickgelegten

Wegs,

1) die von derselben der Wageneigentiimerin zu zah-
lende Wagenmiete (Zeit- und Laufmiete) zu er-
setzen, und

2) die gleiche Summe als Entschidigung fiir den Trans-
port des leeren Wagens zu bezahlen habe.

Schon 1881 erscheint dann mit einiger Erweiterung
und Anfiigung des Schlusssatzes, der von 1875 ab (Pro-
tokoll Harzburg 1874) einen besonderen Absatz gebildet
hatte, die der gegenwirtigen fast wortlich gleichlautende
Fassung, die eine Verpflichtung zur Zahlung der sechs-
fachen Laufmiete anerkennt, auch ohne dass eine iiber-
einkommenswidrige Wagenbenutzung stattgefunden hat.

Noch im Ubereinkommen von 1889 war eine Be-
stimmung aufgenommen (§ 3 Abs. 7), wornach jede Ver-
waltung das Recht hatte, fiir einzelne ihrer Wagengatt-
ungen vorzuschreiben, dass die ihr gehorigen Wagen,
welche sie auf einer bestimmten Ubergangsstation abge-
geben hat, ihr beladen auf dieser oder auch auf einer
von ihr besonders zu bezeichnenden Ubergangsstation
zuriickzugeben seien. Diese Bestimmung ist nun im gegen-
wirtigen Ubereinkommen in Wegfall gekommen, nament-
lich mit Riicksicht darauf, dass schon bisher beladene
Wagen auf allen Ubergangsstationen zuriickgestellt werden
durften. Das Gleiche gilt beziiglich der fritheren Be-
stimmung (§ 5), nach welcher die Verwaltungen berech-
tigt waren, fiir die Dauer eigenen dringenden Bediirf-
nisses zu verbieten, dass ihre Wagen auf Wunsch des
Adressaten iiber die urspriingliche Bestimmungsstation
hinaus gesendet werden.

§ 6.

Dieser Paragraph erscheint schon 1868 als dritter
Absatz eines Abschnittes:
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,Voribergehende Aufhebung der Berechtigung zur Be-
nutzung fremder Wagen und aussergewdhnliche Aushilfe
mit Wagen.*
Spater wurde er in 2 gesonderte Paragraphen zerlegt,
von denen der erste iiber die voriibergehende Beschrink-
ung der Benutzung mit dem gegenwirtigen Ubereinkommen
ganz in Wegfall kam. 1868 lautete die erwihnte Be-
stimmung :
»Die Verwaltungen sichern sich gegenseitig zu, in dringen-
den Fillen mit ihren Wagen einander auszuhelfen. Gehen
infolge dessen requirierte Wagen iiber eine zwischenliegende
Bahn unbenutzt hin und zuriick. so ist die der letzteren

aufgerechnete Wagenmiete von der requirierenden Bahn
zu ersetzen. )

Schon von 1874 ab (Generalversammlung Heidelberg
1873 Ziff. 8) ist mit einiger Erweiterung ein besonderer
Paragraph daraus geworden:

»Oegenseitige Aushilfe mit Wagen.

Die Verwaltungen sichern sich gegenseitig zu, einander
im Falle des Bediirfnisses fiir gemeinschaftliche Trans-
porte mit ihren Wagen auszuhelfen. Gehen infolge dessen
requirierte Wagen iiber” eine zwischenliegende Bahn un-
benutzt hin und zuriick, oder durchlaufen dieselben nur
im leeren Zustande eine zwischenliegende Bahn, oder durch-
laufen dieselben im leeren Zustande eine langere Strecke
einer zwischenliegenden Bahn als im beladenen Zustande,
so ist die fiir die befordernde Bahn zu berechnende dop-
pelte Wagenmiete (§ 15 Nr. 1 und 2) von der requirieren-
den Bahn zu ersetzen.

Dieselben Begiinstigungen werden fiir diejenigen ge-
mieteten Wagen zugestanden, welche zum Zwecke gemein-
schaftlicher Transporte die betreffenden Bahnen durch-
laufen. Die Beforderung requirierter Wagen soll in allen
Fallen mittelst Begleitscheins geschehen.

Die vorstehenden Bestimmungen beziehen sich nicht auf
den Fall, wenn eine Verwaltung der andern Wagen fiir
den eigenen Gebrauch leihweise iiberlisst.

‘Wenn eine Verwaltung Wagen fiir den beliebigen Ge-
brauch mietet, so hat die mietende Verwaltung fur die
Zufuhrung dieser Wagen den transportierenden Verwal-
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tungen die sechsfache Laufmiete zu vergiiten. Die trans-

portierenden Verwaltungen vergiiten fir solche Wagen

weder Zeit- noch Laufmiete.“
1875 wird der dritte Absatz durch die Bestimmung er-
weitert, dass den transportierenden Bahnen iiber den Zeit-
punkt der Transporte Mitteilung zu machen sei (Protokoll
Harzburg 1874). 1881 wird eine Unterscheidung zwischen
an dem gemeinschaftlichen Transporte ,,beteiligten* und
,,unbeteiligten‘ Verwaltungen eingefiihrt, die mit dem gegen-
wiirtigen Ubereinkommen wieder wegfillt, und 1887 tritt
als vierter der Schlusssatz des gegenwirtigen Absatz b
neu hinzu. Im letzten Ubereinkommen von 1889 ist der
frithere Absatz 1 mit demselben Wortlaut in drei Abséitze
zerlegt worden, und der ganze Paragraph ist in das gegen-
wiirtige Ubereinkommen mit geringer redaktioneller Ande-
rung und nur durch die Worte

,,die beabsichtigte Dauer des Mietvertrags®

erweitert, sonst aber in Form und Inhalt unverédndert
iibernommen.

§ 7

Dieser Paragraph, frither unter § 10, erscheint schon
1868 mit folgendem Wortlaut:
»Benutzungsfristen.

Die Wagenbenutzungsfristen werden zusammengesetzt
aus Lauf- und Ladefristen.

Die Lauffristen innerhalb jedes einzelnen Verbandes
werden festgestellt entweder nach Verhaltnis der vom
Wagen durchlaufenen Strecke oder nach Lage der jeweils
giiltigen Fahrpliane. Beim Ubergang der Wagen aus dem
einen in den andern Verband dagegen wird die Benutzungs-
zeit lediglich nach der durchlaufenen Strecke mit Hinzu-
rechnung der Ent- und Beladefrist berechnet.

Die Lauffristen betragen fiir Hin- und Ricktour zu-
sammen genommen bei einer einfachen Entfernung

bis zu 5 Meilen . . . . . . 1 Tag

itber 5 bis einschliesslich 15 Meilen 2 Tage

und fiir jede weiteren 15 Meilen . 1 Tag mehr.

Holtzel, Das Wageniibereinkommen. 5



- 66 —

Die Ladefristen betragen 2 Tage, gleichviel ob der Wageti
beladen oder leer zuriickgeht.

Die hiernach zulassigen Benutzungszeiten der Wagen
beginnen und endigen je mit derjenigen Mitternacht,
welche auf die Ubergabe bezw. Riickgabe der Wagen folgt.

Im @brigen bleibt die Festsetzung ausnahmsweiser Benutz-

ungsfristen der besonderen Vereinbarung in den einzelnen

Verbanden vorbehalten,*

Eine Ladefrist von 2 x 24 Stunden gewéhrten iibrigens
schon die Normalbestimmungen von 1855 (§ 5, siehe dies
S. b1), ebenso wie die Verlingerung um 1 Tag im Falle
der Wiederbeladung.

Mit Einfithrung des neuen Masssystems (1873) erhilt
Absatz 2 folgenden Wortlaut:

»Die Lauffristen werden . . und betragen
bis zu 75 Kilometer . . . . . . .1 Tag
itber 75 bis einschliesslich 225 Kilometer 2 Tage
und fir jede angefangenen weiteren 225
Kilometer . . . . . . . . . .1 Tag mehr*

Der Paragraph enthélt also gegen 1868 eine wesent-
liche Erweiterung der Benutzungsfristen, da 75 Kilometer
nach altem Masse — 10 Meilen sind; er behilt seine von
der jetzigen abweichende Fassung bei bis zum Uberein-
kommen von 1889, in welchem die Lauffristen wieder
etwas gekiirzt werden, und zwar sind statt der vorherigen
225 Kilometer von 1889 ab 200 Kilometer als Grenze an-
genommen (Protokoll Karlsruhe 1888 Ziff. 6 und General-
versammlung Amsterdam 1888 Ziff. 10). Vergl. auch die
Kritik der Lauffristen in der Ztg. des V. d. E. V. 1876
S. 1120.

Der Absatz 3 stammt teilweise schon von 1873,
wird 1875 durch den Passus iiber Verbindungsbahnen,
Féhranstalten u. s. w. vervollstdndigt und erscheint im
gegenwirtigen Ubereinkommen durch den zweiten Satz:
,Wenn jedoch eine Vereinsverwaltung . . . auch sach-
lich wesentlich erweitert.

Die Absdtze 4 und 5 enthalten die Bestimmungen
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iiber die Ladefrist, die friiher in den Absitzen 3—8 des
§ 10 verzettelt waren. Schon 1855 erscheint die oben
erwihnte Bestimmung iiber die Ladefrist, entsprechend
der des jetzigen Absatz 4, die wiederholt 1881 und 1887
(Protokoll Leipzig 1887 Ziff. 40) erweitert und im neuesten
Ubereinkommen auf den gegenwirtigen Wortlaut gebracht
wird. Der Absatz b dagegen schrinkt die Benutzungs-
fristen fiir unterwegs umgeladene Wagen, gegeniiber den
friiheren Bestimmungen wesentlich ein, da fiir solche
Wagen nur noch 1 Tag Ladefrist gewihrt wird. Im
Ubrigen ist der Absatz b vollstindig neu, und die prézisere
Definition der Bestimmungsstation im § 3 hat auch einige
weitere Bestimmungen, die frither in Geltung waren,
iiberflilssig gemacht.

Der Absatz 6 bestimmt 1874, wo er zum erstenmal
erscheint, dass bei abgelenkten Wagen

Hfir die weitere Benutzung des Wagens eine zweitigige

Lauffrist fir Hin- und Riickweg zusammen, nicht aber
eine besondere Ladefrist gewihrt wird.

(Generalversammlung Heidelberg 1873, Ziff. 7). Schon
1875 wird dann die jetzige Bestimmung angenommen, wo-
nach die Lauffrist nach der zuriickgelegten Entfernung
zu berechnen ist, ohne Riicksicht auf eine vorhergehende
Unterbrechung des Laufs.

§ 9.

Dieser Paragraph hat 1868 als Nr. 13 folgenden
Wortlant:

,» Wagenmiete.

Die Wagenmiete wird nach den durchlaufenen Bahn-
meilen, sowohl fir den Hinweg als fiir die Riickfahrt des
Wagens, und gleichviel, ob er beladen oder leer gelaufen
ist, berechnet. Der Mietsberechnung wird die von der
Zentral-Abrechnungsstelle oder in den einzelnen Verbinden
(vgl. § 17) angefertigte und von den Vereinsbahnen als

5*



richtig anerkannte Sammlung der Meilenzeiger deutscher
Eisenbahnen zu Grunde gelegt.

Die Hohe der Mietsitze bestimmt sich nach den in den
einzelnenVerbianden vereinbartenBestimmungen. Gehen aber
Wagen aus einem Verbande in den andern iiber, so wird,
wenn besondere Vereinbarungen nicht bestehen, der Miet-
satz von 9 Pfennig pro Achse und Meile berechnet.”

Schon 1873 erscheint als § 12 der jetzige Inhalt
mit den gegenwirtigen Mietsitzen (Generalversammlung
Berlin 1871, S. 37—41).

Mehrfach wurden Antrige gestellt auf Ermissi-
gung der Zeitmiete', und in der Generalversammlung
Haag 1877 wird auch beschlossen, die Zeitmiete von
1 Mk. auf 0,80 Mk. zu ermiissigen; der Beschluss tritt
jedoch nicht in Kraft. Im gegenwirtigen Ubereinkom-
men tritt noch eine, wenn auch geringe Erhohung der
Zeitmietsatze durch den Wegfall der Zeitmietefreiheit fiir
Reparaturtage ein, und wird die Verpflichtung zur Zah-
lung der Laufmiete ausdriicklich auch fiir die auf Féhr-
anstalten und Rollbocken zuriickgelegten Strecken aner-
kannt.

Uber Beginn und Ende der Stunde ist auf die
Verhandlungen, Protokoll 50 Hamburg 1895, Ziff. 6,
iiber Mietvergiitungen bei Trajektierungen, Protokoll
Innsbruck 1885, Ziff. 5, und fiir die auf Rollbocken zu-
riickgelegten Strecken, Protokoll Freiburg 1891, Ziff. 10,
ZU verweisen.

1873 enthielt der § 12 noch einen besonderen Absatz

»die bei den monatlichen Abrechnungen sich ergebenden

iiberschiessenden Stunden werden als voller Tag berechnet,*
der in einem Nachtrag zum Ubereinkommen von 1887
wegfillt und durch folgende Bestimmung ersetzt wird:

) Vergl. auch gegen die Zeitmieteberechnung den von der
bayerischen Bahn als nicht unzweckmissig erklirten Vorschlag in
Nr. 101 von 1873 der Ztg. des V. D. E. V.



»Die bei den monatlichen Abrechnungen iiber Lauf-
und Zeitmiete sich ergebenden Gesamtschuldbetrige (ein-
schliesslich der Revisionserinnerungen) werden auf volle
Mark aufwarts abgerundet.“

Auch diese Bestimmung kommt schon 1881 wieder
in Wegfall. Tm gegenwirtigen Ubereinkommen ist dann
die Berechnung der Zeitmiete nach halben Tagen statt
nach Stunden neu eingefiihrt und durch den Wegfall
hoherer Mietsitze fiir die achtrddrigen Personenwagen
der wiirttembergischen Staatseisenbahn eine weitere Ein-
heitlichkeit efreicht, ohne Riicksicht auf die verschie-
dene Hohe der Anschaffungskosten.

§ 10
hat 1868 unter Nr. 14 folgende Fassung:

, Verzogerungsgebiihr.

Die Eigentimerin eines Wagens, welcher nicht in der
vorgeschricbenen Gesamt-Benutzungszeit zuriickgeliefert
wird, hat Anspruch auf eine Verzigerungsgebithr gegen
diejenige Verwaltung, welche die Verziogerung veranlasst
hat. Fallt die Fristiiberschreitung gleichzeitig mehreren
Verwaltungen zur Last, so haben dieselben nach Massgabe
der sie treffenden Verschuldung die Verziogerungsgebithr
zu tragen.

Diese Verzogerungsgebihr betrigt fir jeden ange-
fangenen Tag der Verspitung, und zwar bei Normierung
der Wagenmiete

a) nach Achsen: 15 Sgr. pro Achse,
b) nach Wagen: 1 Thlr. pro Wagen.

Gehen Wagen aus einem Verbande in den andern iber,
so wird, wenn nicht besondere Bestimmungen in diesen
Verbinden hieriiber vereinbart sind, bei Berechnung der
Verzogerungsgebithr der unter a gedachte Satz von 15 Sgr.
pro Achse und Tag zu Grunde gelegt.“

Ahnlich dem § 9 erscheint ebenfalls in 1873 der
§ 10 mit den jetzigen Satzen.
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Absatz 2 erscheint schon 1874 mit dem heutigen
Wortlaut. (Generalversammlung Heidelberg 1873 Ziff. 7).

In der Kommissionssitzung Harzburg 1874 wurde
auf Antrag der Main-Weserbahn iiber die Zweckmissig-
keit der Verzogerungsgebiihren verhandelt, und unter
Widerrufung ihres im Jahre 1871 gefassten Beschlusses
empfahl die Kommission den Vereinsverwaltungen folgen-
den Beschluss:

,von der Vergiitung der im Regulativ vorge-
sehenen Verzogerungsgebiithren soll versuchs-
weise auf die Dauer eines Jahres, und zwar vom
1. Jan. 1875 ab gerechnet, Abstand genommen
werden.“

Der Beschluss wurde jedoch seitens der Vereinsver-
waltungen nicht anerkannt. ’

§ 11.

Der heutige § 11 ist ans zwei Paragraphen (den
8§ 15 und 16) des Ubereinkommens von 1868 zusammen-
gezogen. In 1868 hatte § 15 die Uberschrift

yverpflichtung zur Tragung der Verzogerungs-

gebithr fiir Fristiiberschreitungen wegen fehlen-

der Begleitpapiere.“
Fiir das Fehlen der Begleitpapiere zun einem Wagen,
ausgenommen der Steuerpapiere, an deren Fehlen keine
Bahnverwaltung die Schuld trédgt, wurde die Verzoge-
rungsgebiihr der schuldigen Bahnverwaltung zugeschieden.

Der § 16 hatte 1868 die Uberschrift

,Befreiung von Verzogerungsgebiihr®.

Er zihlte 6 verschiedene Ursachen auf, die von der
Verzogerungsgebiihr befreiten. Die Nr. 1, 3, 4 und 5
entsprechen den heute unter 2a und b und 3b und ¢
angezogenen Umstéinden, wahrend als Nr. 2 und 6 fol-
gende Bestimmungen aufgefithrt sind:
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»2) wenn Wagen auf einer Station aufgehalten wurden,
weil durch Verschulden der Zoll- oder Steuerbehorde
die zugehérigen Zoll- oder Steuerpapiere fehlten;

,,0) wenn die rechtzeitige Entladung oder Wiederbeladung
der Wagen an Sonn- und Feiertagen durch polizei-
liches Verbot verhindert ist.*

Diese Bestimmungen kommen schon 1873 wieder inWeg-
fall, bezw. werden sie in dem schon vorher vorhandenen
dritten Absatz untergebracht. Wahrend gleichzeitig Absatz
2 ¢ neu hinzutrat, erscheint der Schlusssatz zu Absatz
2b erst von 1875 ab (Entscheidung der Generalver-
sammlung Budapest 1874), und zwar zundchst als An-
merkung (siehe auch Protokoll Hannover 1892, S. 41).

Im gegenwirtigen Ubereinkommen werden dann die
beiden Absidtze 2 und 3 nach ihren Gegenstdnden, Zeit-
miete und Verzogerungsgebiihr, getrennt und in den Ab-
sitzen 2d und 3 b und ¢ wesentlich verdndert und er-
weitert. Namentlich geschieht dies beziiglich der be-
schddigten Wagen, bei denen zwar wie bisher die Ver-
zogerungsgebiihr entfillt, Zeitmiete aber nur dann, wenn
Ersatzstiicke gefordert werden miissen. Bei zoll- oder
steueramtlicher Behandlung der Giiter ist die Zeitmiete
in allen Fallen zu vergiiten, und es tritt nur noch Be-
freiung von der Verzogerungsgebithr an Sonntagen ein,
wihrend die Befreiung fiir andere Festtage in Wegfall
kommt. Gleichzeitig erhdlt auch der Absatz 1, der mit
den iibrigen durch die Einfithrung der Zeitmiete notig
gewordenen 1873 zum erstenmal erscheint (Generalver-
sammlung Heidelberg 1873), seine neue, gegen friither so
wesentlich vorteilhaftere, kurze Fassung.

Zu Absatz 1 ist zu bemerken, dass in der General-
versammlung Haag 1877 die Bestimmung, wonach der
Endstation ein mietfreier Tag gewédhrt wird, mit der
Reduzierung des Zeitmietesatzes aufgehoben wurde.
Allein dieser Beschluss erlangte wie der vorgenannte
keine Geltung.
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Absatz 4 erscheint zuerst 1873 und erhilt durch
die Generalversammlung Miinchen 1876 mit dem Uber-
einkommen von 1877 seine jetzige Fassung.

Wiahrend Absatz 5, durch die Berechnung der
Zeitmieten und Verzogerungsgebithr nur nach halben
Tagen statt nach einzelnen Stunden bedingt, in dem
jiingsten Ubereinkommen ganz neu erscheint, ist

Absatz 6 schon 1873 vorhanden. Er erhilt 1887
eine neue Fassung, die im gegenwirtigen Ubereinkommen
durch den zweiten Satz erweitert wird, wogegen gleich-
zeitig die 1887 eingeschaltete Bestimmung, dass nament-
lich auch einfallende Sonn- und Feiertage anzugeben
seien, als zum Teil nicht mehr zutreffend wieder ge-
strichen wird.

§ 12.

Strafen fiir iibereinkommenswidrige Benutzung von
Wagen sind schon in den Normalbestimmungen von 1855
im Abs. 2 des § 1 angefiihrt. 1868 wird eine feste
Konventionalstrafe von 5 Thalern fiir iibereinkommens-
widrige Verwendungen eingefithrt, und 1873 tritt die
Umwegsgebithr neu hinzu.

Diese Bestimmungen behalten bis zum letzten Uber-
einkommen von 1889 ihre urspriingliche Bedeutung und
Form bei. Sie ruhen auf der prinzipiellen Forderung,
dass der Riickweg genau iiber die Strecken des Hinwegs
zu erfolgen habe. Wich der riickkehrende Wagen von
dieser Route ab, so befand er sich auf einem falschen
Riickweg, fiir welchen, wenn dieser Riickweg den Hin-
weg um ‘[, seiner Lénge iiberschritt, eine Geldbusse von
0,10 Mk. pro Kilometer zu entrichten war und zwar fiir
die diese Umwegsgrenze iiberschreitende Kilometerzahl des
durch keine Volltour gedeckten Leerlaufs. Unabhingig
von dieser Geldbusse war fiir den Leertransport des
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Wagens (in § 5 Abs. 12) auf solchen Bahnen, die er
beladen nicht passiert hatte, noch die sechsfache Lauf-
miete fiir diese in unbeladenem Zustand passierten
Strecken zu entrichten.?!)

Diese letztere Leertransportgebithr bleibt auch im
neuen Ubereinkommen bestehen; die Geldbusse wird aber
von 0,10 auf 0,06 Mk. erméssigt, wihrend als zuldssige
Umwegsgrenze eine Uberschreitung des Hinwegs um die
feste Zahl von 200 km gestattet ist.

Der Absatz 2 stammt von 1868 (Generalversamm-
lung Mainz Juli 1867). Die Geldbusse, die jetzt auf
4 Mk. ermissigt ist, betrug damals und noch bis zum
letzten Ubereinkommen 15 Mk. Diese Ermissigung war
schon der Generalversammlung Miinchen 1876 vorge-
schlagen, aber abgelehnt worden. Praktisch bestand
jedoch die Geldbusse von 15 Mk. schon seit Jahren nicht
mehr allgemein, da eine grossere Anzahl von Bahnen in
ihrem gegenseitigen Verkehr dieselbe schon von 1876
ab auf 4 Mk. erméssigt hatten. (Vergl. auch Ztg. des
V. D. E. V. 1876, S. 1119).

Absatz 3, der die willkiirliche Umladung auf dem
Hinweg befindlicher Wagen verhindern soll, ist ganz neu.

') Vergl. dazu Ztg. des V. D. E. V. Nr. 28 von 1871, Nr. 100
von 1873 und Nr. 2 von 1873.



1V,
Die Berechnung der Wagenmiete.

Die Ausgleichung der durch den Ubergang der
Wagen und ihren nachfolgenden Umlauf erzeugten Leist-
ungen ist die sekunddre Erscheinung des gegenseitigen
Wagenaustauschs, der irgend eine Gegenleistung seitens
der den Wagen beniitzenden Verwaltung bedingt; mag
diese Gegenleistung in natura oder in Geld an die Wagen-
eigentiimer entrichtet werden. Die Verschiedenheit der
Intensitit des Verkehrs hat zur Folge, dass eine einfache
Ausgleichung dieser gegenseitigen Leistungen in der Form
eines Naturalausgleichs nicht immer moglich ist, und dass
diejenigen, welche mehr fremdes Rollmaterial beanspruchen,
als sie selbst wieder stellen, die entsprechenden Diffe-
renzen in den Leistungen entschadigen miissen.

Wéihrend bei andern Reglements bald bloss Ver-
zogerungsgebithr wie beim russischen, bald Laufmiete und
Verzogerungsgebiihr wie beim franzosischen und englischen
System berechnet wird, steht das Vereinswageniiberein-
kommen auf dem Standpunkt, die Entschiddigung nach
Lauf- und Zeitmiete und Verzogerungsgebiihr zu berechnen
und die Ausgleichung der Saldi der gegenseitigen Leist-
ungen durch Geld zu bewirken. Fiir jede dieser unter
sich verschiedenen Arten der Wagenmieteberechnung lassen
sich triftigze Griinde ins Feld fithren. Vollkommen, ja
nur befriedigend ist aber keine, und bei allen bedingt die
Feststellung der Entschédigungen einen Aufwand an Ar-
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beitskraft und Kosten, den die Bahnverwaltungen nicht
nur als driickend, sondern auch mehr und mehr als iiber-
fliissig zu betrachten anfangen und daher Mittel und Wege
suchen, diesen Zweig des Abrechnungsdienstes zu verein-
fachen und okonomischer zu gestalten.

Das erste Erfordernis fiir eine solche Abrechnung ist,
als Grundlage einen Einheitssatz zu schaffen, da ein nach
den Entfernungen und den Wagengattungen verschiedener
Tarif, der wohl in jedem einzelnen Fall den thatséch-
lichen Bediirfnissen am besten entspricht, das Abrechnungs-
geschiift selbst in unverhiltnismissiger Weise vergrossert
und erschwert. Diesem Kinheitssatz ist das deutsche
System am néichsten gekommen, das nur nach Personen-
und Giiterwagen unterscheidet '). Das englische System
ist dagegen mit seinem Zonen- und Werttarif noch am
weitesten zuriick. Daneben kommt aber auch in Betracht
die Hohe der Mietsdtze, die auf die wirtschaftliche Ver-
wendung der Wagen auf fremden Bahnen einen grisseren
Einfluss ausiiben, als ihnen gemeinhin zugeschrieben wird.
Und es wird sich zeigen, dass die Mietsitze und die
daneben mnoch zu beriicksichtigenden Bestimmungen in
ihren Resultaten zundchst wesentlich von einander ab-
weichen und ferner, dass die des deutschen Systems fast
durchweg die hochsten Betrige ergeben. Es dréngt sich
daher gebieterisch die Frage auf, ob die Hohe der an-
gewandten Mietsdtze richtig ist, bezw. ob sie den that-
sichlichen Bediirfnissen entsprechen? Die allgemeine Be-
urteilung dieser Frage, bei der ganz wesentlich die be-
sonderen Verhéltnisse der verschiedenen Bahnbereiche in
Betracht kommen, wiirde aber weit fiber den Rahmen
dieser Untersuchung hinausfithren. Unter diesen Umstén-

1) Erst im neuesten Ubereinkommen ist die letzte Ungleichheit
gefallen, die den achtradrigen Personen- und Gepackwagen der wiirt-
tembergischen Staatsbahn die doppelten Mietsitze zugestanden hatte.
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den muss die Frage priziser dahin gefasst werden: Wie
entsprechen die Mietsitze des deutschen Vereinswagen-
iibereinkommens den thatsichlichen Bediirfnissen, oder
welchen Betrag miissen diese Mietsidtze abwerfen, um die
Selbstkosten zu decken?

Wie schon in dem geschichtlichen Abschnitt IIT ge-
zeigt wurde, bestand auch im deutschen Vereinswagen-
iibereinkommen bis zum Jahre 1873 nur die Berechnung
nach Laufmiete und Verzogerungsgebiihr und zwar die
erstere mit einer Verschiedenartigkeit der Mietsétze, die das
Abrechnungsgeschift noch weit mehr wie heute erschwerte,
welche aber dennoch keine Gewidhr fiir eine gerechte
und angemessene Wagenmietevergiitung bot. Nach § 13
des Wagenregulativs von 1868 war wohl ein Mietsatz
von 9 Pfennigen pro Achse und Meile festgesetzt; da-
neben aber bestanden Vereinbarungen, nach denen 1 Silber-
groschen pro Achsmeile (= 7500 m) fiir bedeckte Wagen
im allgemeinen und fiir offene Wagen von 100 Zentner
Tragfihigkeit und mehr pro Achse, oder 18 Pfennige fiir
Wagen unter 200 Zentner Tragkraft, 24 Pfennige fiir
Wagen von hoherer Tragkraft und endlich 36 Pfennige
fiir vierachsige Wagen von mindestens 200 Zentner Trag-
kraft, vergiitet wurden.

Diese offenbaren Mingel der Wagenmieteberechnung
hatten schon 1869 die Direktion der Main-Weserbahn zu
dem Antrag veranlasst, im Abrechnungsverband der
Zentralwagenkontrolle in Erfurt durch Annahme des ge-
mischten Wagenmietesystems, d. i. der Berechnung der
Wagenmieteentschidigung teils nach der Zeit der Be-
niitzung, teils nach der vom Wagen zuriickgelegten Ent-
fernung, nicht bloss eine einheitliche, sondern auch eine
rationellere Vergiitung fiir die Benutzung fremder Wagen
herbeizufiihren. Dieser Antrag wurde 1871 von der Di-
rektion der Oberhessischen Bahn wieder aufgenommen
und beim damaligen Tarifverband eingebracht. Die in der



Folge dariiber gefiihrten Verhandlungen erzeugten den
Vorschlag:

I. ,die fiir die Benutzung fremder Giiterwagen der
Eigentumsbahn zu gewédhrende Mietevergiitung
allgemein auf den Betrag von 10 Silbergroschen
fiir Wagen und Benutzungstag, jedoch unter Frei-
lassung eines Tages fiir die Entladung und even-
tuelle Wiederbeladung, sowie derjenigen Zeit,
wihrend welcher die Wagen auf fremder Bahn
in Reparatur stehen, und sechs Pfennige fiir
jede Transportmeile festzustellen,“ sowie

IT. ,,von der Vergiitung der im § 14 des Wagen-
regulativs festgesetzten Verzogerungsgebiihr ver-
suchsweise filr die Dauer eines Jahres Abstand
zu nehmen.” [6]

Die Aufhebung der Verzogerungsgebithr war damit moti-
viert worden, dass bei der damals geltenden Berechnungs-
art der Wagenmiete ausschliesslich nach der Zahl der
durchlaufenen Bahnmeilen, die Verziogerungsgebithr zwar
notig sei, um die Mangelhaftigkeit dieses Systems einiger-
massen auszugleichen und die Riicklieferung der Wagen
binnen einer gewissen Frist sicherzustellen. ,,Bei der An-
nahme des neuen Systems werde dieselbe voraussichtlich
entbehrt werden konnen, weil in der Zahlung einer Zeit-
miete fiir die gesamte Beniitzungsdauer der Wagen eine
Biirgschaft fiir die Vermeidung einer ungebiihrlich ver-
zogerten Riicksendung der Wagen durch die benutzenden
Verwaltungen liegt, und ihre Entbehrlickeit wird mit dem
ungemeinen, im wirtschaftlichen Interesse der Vereins-
bahnen nicht hoch genug anzuschlagenden Vorteile ver-
bunden sein, dass die Bahnen, welchen die Riickbeforde-
rung der am Bestimmungsorte angelangten Wagen ob-
liegt, sich nicht ferner durch die Hohe der eventuell von
ihnen zu zahlenden Strafmiete werden abhalten lassen,
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Wagen zuriick- oder anzuhalten, fiir welche sie Riick-
ladung in Aussicht haben.“ [6]

Die Generalversammlung 1873 in Frankfurt a. M.
schloss sich aber dieser Auffassung nicht an und setzte
die noch heute giiltigen Gebiihrenansitze fir Verzoge-
rungen fest.

Beziiglich der Hohe der Mietsétze hatte die mit dem
Studium der Frage beauftragte Kommission des oben-
erwihnten Tarifverbands eingehende Aufnahmen und Be-
rechnungen angestellt. Auf Grund derselben gelangte sie
zu der als Grundsatz der Berechnung festgehaltenen Er-
fahrung, dass als das beste System der Wagenmietever-
giitung unzweifelhaft dasjenige anzuerkennen sei, durch
welches ,,die Gewihrung einer angemessenen Ent-
schiidigung an die Eigentumsbahn

a) fiir die Verzinsung des auf die Anschaffung der

Wagen aufgewendeten Kapitals,

b) fiir die Kosten der Unterhaltung der Wagen und

c¢) fir die Kosten des Ersatzes abgingiger Wagen
durch neue

in der moglichst vollkommenen Weise und ohne er-

hebliche Schwierigkeiten der Ausfiihrung sicher ge-
stellt wird.« [6]

Auf dieser Grundlage gelangte die Kommission zu
den Mietsidtzen, die heute noch giiltig sind, trotzdem
schon damals wesentliche Bedenken gegen ihre Hiohe er-
hoben wurden. Auch 1877, auf der Generalversammlung
des Vereins im Haag, wurden Antrige gestellt auf Er-
miissigung der Zeitmiete (s. auch Abschnitt III, die ge-
schichtliche Entwicklung des V. W. U.), die aber auch
nicht durchdrangen. Verstummt sind die Klagen iiber
die driickende Hohe der Wagenmietsitze aber bis heute
nicht und noch aus nemerer, ja neuester Zeit liegen,
namentlich in der Zusammenstellung der Antrige zum
neuen Vereinswageniibereinkommen, von mehreren Bahn-
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verwaltungen Ausfihrungen iiber diesen Gegenstand vor.
Besonders aber ist von Wichtigkeit der Streit zwischen
den Schweizerbahnen nnd den siiddeutschen Grenzbahnen
iber die berechtigte Hohe der Wagenmietsétze, der dem
Zentralamt fiir den internationalen Frachtverkehr in Bern
als Schiedsrichter zur Entscheidung vorlag. Freilich wurde
dabei auf die Untersuchung der Frage, ob die im Vereins-
wageniibereinkommen enthaltenen Séitze in richtigem Ver-
hiltnis zu einander stehen, gar nicht eingegangen. (Siehe
S. 42 des Urteils vom 10. Dezember 1897.) [9]

Unter anderem kam auch die Hohe der Wagenmiet-
sitze auf dem internationalen Eisenbahnkongress von 1892
in St. Petersburg zur Sprache (Band III des Compte rendu
des Petersburger Kongresses XIX—XX pag. 87— 8Y). Da-
bei fasste der betreffende Referent das Resultat seiner
Untersuchungen dahin zusammen, dass die Sétze des inter-
nationalen Reglements, die mit denen des deutschen V. W.U.
ja identisch sind, ,si hors de proportion avec la réalité
que chacun cherche & diminuer le nombre des wagons soumis
@ cette réglementation,“ und in der That ergeben auch die
Mietsétze des deutschen V. W. U. die hichsten Resultate,
wie an einigen willkiirlich gew#hlten Beispielen gezeigt
werden soll.

Die Beispiele seien folgende:

Ein bedeckter zweiachsiger Giiterwagen von 10 Tonnen
Tragfihigkeit (oder Ladegewicht) legt vom Austritt aus
seinem Heimatbezirk bis zur Bestimmungsstation und wie-
der zur Heimat

I. 60 km in 2 Tagen 12 Stunden

I 48 , , 10 , 4
T 448 ,, , 6 , 12
IV. 900 , . 13 , 18 ,  zurick.

In die Benutzungszeit fallt jedesmal ein Sonntag und
der Wagen lauft leer zuriick iiber seinen Hinweg.
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Wie hoch belaufen sich die der Eigentumsbahn aus
dem Lauf dieses oder dieser Wagen in den 4 Fillen zu-
stehenden Mietebetrige nach den frither besprochenen
Systemen? (Siehe Tabelle II.)

Bei diesem Streit um die Hohe der zu leistenden
Entschédigungen kommen die Interessengegensitze der
grosseren Bahnverwaltungen gegeniiber den kleineren in
markanter Weise zum Ausdruck, danamentlich die grosseren
Verwaltungsgebiete bestreiten, dass die Wagenmietsitze
den thatsdchlichen Bediirfnissen gegeniiber zu hoch seien;
eine Anschauung, die nur das fiskalische Interesse als
Richtschnur kennt.

Bei gleicher Wagenzahl in der Einfuhr und Ausfuhr
kommt die Hohe der Sitze der Wagenmiete wenig in
Betracht, da innerhalb gewisser Grenzen ja eine Aus-
gleichung von Einnahme und Ausgabe stattfinden wird.
Sobald aber dieser Gleichgewichtszustand aufhort, er-
wéchst derjenigen Bahnverwaltung, deren Einfuhr fremder
Fahrzeuge grosser ist als die Ausfuhr eigener Wagen,
eine Mehrausgabe im Verhiltnis der Grosse der Differenz
der Wageneinfuhr iiber die Ausfuhr. Uberschreiten dann
noch die Wagenmietsitze die berechtigte Hohe der Selbst-
kosten um einen gewissen Betrag x, so erwichst der Bahn
ein direkter Vermogensnachteil in der Hohe der Differenz
der Wagenzahl multipliziert mit dem Betrag x. Die Hohe
der Wagenmieteentschidigungen in ihrer Gesamtheit ist
demnach nicht allein abhingig von dem Uberschuss der
Wagenzahl der Ausfuhr oder Einfuhr sondern wesent-
lich bedingt durch die der Berechnung der Wagenmiete
zu Grunde liegenden Sitze.

Fiir die Hohe der i. J. 1871 vorgeschlagenen und
spiter angenommenen Sitze des deutschen V. W. U. sind
die Ergebnisse der Statistik massgebend gewesen. Zu
Rate gezogen wurden die Darchschnittsergebnisse der
preussischen Eisenbahnen, wie solche im Band XVI der



Tabelle II.

Vergleichung

der

Ergebnisse an Wagenmiete

nach den vier Systemen.
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von dem technischen Bureau des preussischen Handels-
ministeriums herausgegebenen ,Statistischen Nachrichten
von den Preussischen Eisenbahnen“ niedergelegt sind.
Diese statistischen Nachrichten beziehen sich auf die Jahre
vor 1870. Heute sind alle dabei in Betracht kommenden
Verhéltnisse, wie Materialpreise, Zinsfuss, Betriebsweise
und damit die Leistungen der Betriebsmittel vollig andere
geworden. Die fiir die damaligen Verhiltnisse als rich-
tig anerkannten Sitze sind aber trotzdem heute noch in
Geltung, ja selbst noch mit einer geringen Erhohung
durch den Wegfall der Mietefreiheit bei Zollbehandlung
und Reparatur ohne Ersatzstiicke. Es soll daher, unter
Festhaltung der oben erwihnten Bedingungen, welche die
Mietsitze gewdhrleisten sollen, zunéchst die Richtigkeit
der bestehenden Sitze auf Grund der Ergebnisse neuerer
Zeit untersucht, zuvor aber eine Bemerkung allgemeinen
Inhalts vorausgeschickt werden.

Bei der Benutzung von Wagen einer Verwaltung
durch eine andere handelt es sich um ein eigentliches
Mietverhéltnis, um Sachmiete, wie im Abschnitt T néiher
ausgefithrt ist. Bei einem solchen steht aber nach dem
Wesen des Vertrags dem Vermieter das Recht zu, die
Hohe des Mietpreises und der sonstigen Mietbedingungen
festzusetzen, wihrend es dem Mieter noch frei steht, die
Forderung anzunehmen oder nicht. Wenn diese Benutz-
ung von Wagen nur einseitig stattfinde, wire der Wagen-
eigentiimer bezw. der Vermieter in Bezug auf die Hohe
des Mietpreises nur insofern in einer Zwangslage, als er
noch Aussicht hétte, einen Beniitzer fiir seine Wagen zu
finden. In Wirklichkeit liegt aber noch ein weiterer
Grund vor, der auch den Vermieter zwingt, den Mietsatz
nicht in za unbeschrinktem Masse iiber die Selbstkosten
hinaus festzusetzen. Denn bei der Ubernahme von Eisen-
bahnwagen ist die Freiheit des Mieters, in den Vertrag

einzutreten oder nicht, ganz wesentlich beschrinkt. In
Héltzel, Das Wageniibereinkommen. 6
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den Anforderungen des Eisenbahnverkehrs, besonders des
Giiterverkehrs, liegt thatséchlich ein Zwang vor,
fremde Giiterwagen zu beniitzen, um deren In-
halt ohne Gefahr der Beschidigung durch Umladung und
ohne Zeitverlust seinem Bestimmungsort zuzufiihren. Das
Berner internationale Ubereinkommen von 1890 enthélt die
Bestimmung, dass die demselben unterstellten Eisen-
bahnen zur Ubernahme der Transporte ver-
pflichtet sind und diese Verpflichtung bedingt, dass,
falls nicht technische Hindernisse entgegenstehen, der
einmal beladene Wagen ohne Umladung vom Ver-
sand- zum Bestimmungsort gebracht werde. Daraus
folgt, dass die KEisenbahnen abwechselnd Mieter und
Vermieter des Rollmaterials in jenem Umfange sind,
welcher der Intensitit ihres Verkehrs entspricht. Die
Entschidigung fiir solche Benutzung fremden Rollmate-
rials, die Miete in irgend einer Form ist demnach eine
unumgéngliche Konsequenz der den Bahnen obliegenden
Transportverpflichtung. Da die zu leistende Entschadi-
gung nur eine Kompensation der Lasten sein soll, welche
der Eigentumsverwaltung aus ihrem Material erwachsen,
darf die Vermietung fiir die Eigentiimer weder eine Quelle
von Gewinn noch Verlust sein, sondern es muss die Miete
eine den Verh#ltnissen angemessene und den Forderungen
der Billigkeit entsprechende sein. Der einzige Grund,
der den Vermieter veranlassen kann, die Mietsédtze diesen
Forderungen entsprechend festzusetzen, ist das Interesse
der Gegenseitigkeit; denn eine Konkurrenz wie bei den
Wagenleihanstalten kommt beim Wagenaustausch nicht
in Betracht.

Bei der Berechnung der Wagenmieteentschidigungen
wéire nun nicht nur die in verschiedenen Zeitrdumen
wechselnde Hohe der Selbstkosten der Fahrzeuge zu
beriicksichtigen, sondern auch die wechselnde Hohe der
Selbstkosten, soweit dieselben von der Verschieden-
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artigkeit der Fahrzeuge abhéingen. Bei jeder Preis-
bildung ldsst sich aber beobachten, dass sich die
Preise nicht immer genau den jeweiligen Besonderheiten
anpassen sondern trotz wechselnder Selbstkosten nach
einem Durchschnittssatz berechnet werden miissen. Auf
dessen Hohe ist die Erfahrung von Einfluss, dass mit der
Massenhaftigkeit des Verkehrs oder des Umsatzes auch
die Selbstkosten fiir jeden einzelnen Akt ganz erheblich
sinken.

Es liegt also eine gewisse Tendenz zur Vereinheit-
lichung des Preises vor in doppelter Beziehung: erstens
nach der Zeitdauer, auf welche die Preise im voraus fest-
gestellt werden und zweitens nach der Art des Objekts.
In beiden Fiallen hat das Trédgheitsmoment seine Berech-
tigung, wenn eine gewisse Stabilitit in der Form der
Mieteentschédigung und eine Erleichterung in der Ab-
rechnung erreicht werden soll, welch letztere zwar ein
notwendiger -Behelf fir den Wageneigentiimer, aber in
allen Féllen eben unproduktive Arbeit ist. Wie gross
diese Berechtigung zur Vereinheitlichung des Preises ist,
erhellt daraus, dass es unmoglich wére, fiir jeden ein-
zelnen Wagen oder jede Wagengattung die genauen Selbst-
kosten selbst fiir eine beschrinkte Zeitperiode festzustellen.
Diese Selbstkosten bleiben sich iiberdies selbst beim ein-
zelnen Objekt nicht immer gleich; ich mache z. B. auf-
merksam auf die gréssere Abnutzung der Betriebsmittel
beim Eilverkehr gegeniiber dem gewdhnlichen Verkehr.
Da eine genaue Anpassung des Preises an die Selbst-
kosten, ohne eine Unsumme von Miihe, Arbeit und Kosten
zu verursachen, unmoglich ist, erscheint die Bildung eines
Durchschnittspreises als angezeigt. Bei dieser Preisberech-
nung darf dann das einzelne Fahrzeug nicht mehr nach
seinem KEigenwert sondern nur mit einem Durchschnitts-
wert in Rechnung gestellt werden, ohne Riicksicht selbst

auf die Achsenzahl; ebenso darf auch nicht besonders
6*
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unterschieden werden zwischen Giiter- und Gepiackwagen,
fir welche die gleichen Mietsitze vergiitet werden sollen,
trotz der verschiedenen Hiohe der Anschaffungskosten.

Ausser den Kosten der Fahrzeuge selber konnten
noch einige Ausgaben in Frage kommen, die in irgend
einem Zusammenhang stehen mit dem rollenden Betriebs-
material. So wurde z. B. versucht, die Kosten fiir Ab-
stellgleise zu den Selbstkosten der Fahrbetriebsmittel zu-
zuschlagen. Aber diese Abstellgleise werden weniger
durch als mit der Anschaffung neuer Wagen in griosserer
Anzahl und Ausdehnung notig. Ausserdem werden sie
nicht selten auch zu Rangierzwecken benutzt, und sie
sind ganz unzweifelhaft Hilfsmittel des Betriebs. Es
liegt in dessen Vorteil, Fahrzeuge, die nicht beniitzt
sind und voriibergehend keinen Verkehrszwecken zu
dienen haben, so zu beseitigen, dass sie der unbehinderten
Abwicklung des Betriebs nicht im Wege stehen. Fiir
die Wagen selbst, ihren Zustand und die H¢he der
Wagenmiete ist es ganz unerheblich, ob sie in durch-
gehenden Hauptgleisen oder selbst in etagenformig iiber-
einander angeordneten Abstellgleisen hinterstellt werden,
da sie in beiden Fillen auch ohne Beniitzung den Ein-
fliissen der Temperatur und der Witterung in gleichem
Grade ausgesetzt sind.

Man hat weiter noch versucht, auch einen entspre-
chenden Teil der Koste. der Betriebs- und Wagenwerk-
stitten zu den Ausgaben zu schlagen, die durch die
Wagenmiete zu decken wiren. Aber es wird unendlich
schwer sein, ja geradezu unmoglich, die Betrige auch
nur anndhernd richtig auszuscheiden, die von den An-
schaffungs- und Amortisationskosten dieser Anstalten
und deren Verzinsung auf den Wagenpark entfallen.
Neben der Unterhaltung des rollenden Materials werden
die Werkstétten in grossem Umfang auch zu Arbeiten
fiir Bau und allgemeinen Betrieb, mechanischen Einrich-
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tungen, Arbeiten fiir fremde Rechnung u. s. w. verwendet.
Schliesslich gilt beziiglich der Amortisationskosten der
Anlagen und Betriebsmittel als feststehend (vergl. Sax,
Verkehrsmittel Band II und Ulrich, das Eisenbahntarif-
wesen, S. 39), dass diese Ausgaben mit die Grundlagen
fiir die Selbstkosten des Tarifs bilden und in der Expe-
ditions- oder Manipulationsgebithr — die weniger in
Deutschland als in Osterreich-Ungarn selbst fiir Zwischen-
bahnen berechnet wird — ihren Ausdruck finden (vergl.
auch S. 91).

Ebensowenig konnen die Selbstkosten durch einen
Zuschlag fiir allgemeine Verwaltungskosten erhoht werden,
wie dies in der Streitsache zwischen den siiddeutschen
Grenzbahnen und den Schweizerbahnen versucht worden
ist. Der entfallende Zuschlag fiir allgemeine Verwal-
tungskosten muss in dem (eneralkostenkonto der Werk-
stdtten 'schon mitenthalten sein, wie man ja auch bei
Arbeiten auf fremde Rechnung nur die Generalkosten
zuzuschlagen pflegt, ohne noch einen Extrazuschlag fiir
allgemeine Verwaltungskosten zu machen.') Dies wird
auch aus Tabelle 20, Spalte 15 und 20 der Reichseisen-
bahnstatistik ersichtlich. Die durchschnittlichen Unter-
haltungskosten ergeben dort pro Achse einen viel hohe-
ren Betrag als die Vereinsstatistik fiir denselben Gegen-
stand berechnet ; es miissen daher die Ziffern der Vereins-
statistik jenen Zuschlag fir allgemeine Verwaltungs-
kosten auch schon mitenthalten.

Weiter konnte noch in Frage kommen zu den Selbst-

") Der Unterschied in der Preisgestaltung bei Arbeiten fiir die
eigene oder fiir fremde Bahnen, oder fiir fremde Rechnung, d. h.
nicht Eisenbahnen, zcigt sich darin, dass im ersteren Fall in der
Regel 40°/, Generalkosten berechnet werden, wihrend im andern
Fall 1009/, als Generalkosten zugeschlagen werden. Sind aber die
Verwaltungskosten in den 100 °/, Generalkosten enthalten, so miissen
sie zu entsprechenden Teilen auch in den 40/, enthalten sein,
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kosten, um eine vielleicht weniger gerechte als zweck-
méssige Hohe der Gegenleistung zu ermitteln, einen
Zuschlag zu machen in der Art einer Risikoprémie. Sie
hitte dem Wageneigentiimer eine Gewidhr dafiir zu
geben, dass er auch bei Wagen, deren Lauf infolge
irgend welcher Fehler und Unterlassungen, wie sie eben
einmal unvermeidlich sind, nicht vergiitet werden, doch
noch auf seine Kosten kommt. In welcher Hohe der
absoluten Selbstkosten dieser Zuschlag zu nehmen wire,
dafiir liegen keine Anhaltspunkte vor; die Konkurrenz,
bezw. das Interesse der Gegenseitigkeit ist aber ein
nicht zu unterschitzender Faktor, der bestrebt sein
wird, dass die Preise, das sind die Wagenmietsitze, die
absoluten Selbstkosten nicht zu sehr iibersteigen. Dies
ist umsomehr erforderlich, als durch die Bestimmungen
des neuen V. W. U., bei ganzen Wagenladungen den
Wagen bis zum Bestimmungsort durchzufithren, ein aus-
gesprochenes Monopol vorliegt zu Gunsten des Wagen-
eigentiimers. Es kommt dadurch noch schirfer zum
Ausdruck, dass der Verkehr sich nun einmal in bestimmten
Richtungen bewegt, wihrend in umgekehrter Richtung
nicht immer, oder doch nur in sehr seltenen Féillen die-
selben Transportmengen zu bewegen sind. Ein volliger Aus-
gleich ist also nicht moglich, weshalb es auch durchaus
nicht angezeigt erscheint, einen solchen Zuschlag von
bestimmter Hohe zu machen ; dies empfiehlt sich auch schon
aus dem Grunde nicht, weil bei der Berechnung der ein-
zelnen Posten selbst solche Fehler beriicksichtigt werden
miissen und ein gewisser Spielraum zu lassen ist.

Es darf also angenommen werden, dass die drei
angefiihrten Ausgabeposten alle die Faktoren enthalten,
die bei der Preisbildung, der Feststellung der Selbst-
kosten der Wagenparke der Eisenbahnen in Beriicksich-
tigung zu ziehen sind, d. h. der absoluten Selbstkosten,
die durch die Wagenmiete gedeckt werden miissen. Da



es sich um den Wagenaustausch im V. D. E. V. handelt,
sind die Angaben der von demselben herausgegebenen
amtlichen Statistik als Grundlagen der Berechnung be-
niitzt worden. Soweit dort die notigen Angaben nicht
zu finden waren, wurde die Reichseisenbahnstatistik zu
Rate gezogen. In beiden Fillen sind jeweils die drei
Rechnungsjahre 1893/96 beriicksichtigt.

a) Verzinsung des Anschaffungskapitals.

Nach Tab. 12, Sp. 84 der Reichseisenbahnstatistik
betragen die Anschaffungskosten fiir Gepick- und Giiter-
wagen pro Achse

1893/94 1437 Mk.
1894/95 1432
1895/96 1428
Im Durchschnitt der drei Jahre also 1432 Mk.

Bei der Feststellung der Mietsitze i. J. 1871 wurde
ein durchschnittlicher Zinsfuss von 5°/, als angemessen
erachtet, der bei der Berechnung des Zinsbedarfs zu
Grund zu legen sei. Dabei waren noch mitberiicksich-
tigt die Geldbeschaffungskosten im allgemeinen und der
Umstand, dass eher eine etwas reichliche als eine zu
knappe Entschiddigung des Wageneigentiimers empfohlen
werden miisse. In der That entsprach der Zinsfuss von
5°/, den Verhiltnissen des damaligen Geldmarktes. Der
Zinsfuss hatte in der Periode von 1865—1871, ja schon
von 1848 ab in Deutschland eine stetig steigende Ten-
denz infolge der politischen und wirtschaftlichen Ereig-
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nisse der Periode!). Die politischen Ereignisse sind die
grossen Kriegsanleihen von 1848 ab; die der wirtschaft-
lichen Seite namentlich der grosse Kapitalbedarf fiir
Eisenbahnunternehmungen. Mit dem Jahre 1871 aber
trat eine Wendung in den wirtschaftlichen Verhéltnissen
ein, von denen der Geldmarkt naturgemiss am schnell-
sten betroffen wurde. Die Griinde dafiir waren das
Freiwerden grosserer Mengen von Hartgeld infolge der
Ausdehnung des Wechsel- und Checkverkehrs und ganz
besonders der Einfithrung des Giroverkehrs durch die
deutsche Reichsbank von 1876 ab. Dazu kam das Nach-
lassen des Kapitalbedarfs fiir Unternehmungen gros-
seren Umfangs, nachdem die Hauptlinien der Eisenbahn-
netze, die so grosse Summen verschluckt hatten, gebaut
waren. Von 1871 an beginnt denn auch eine Periode,
in der der Zinsfuss eine ebenso stetig sinkende Tendenz
zeigte, die bis zum Jahre 1897 anhielt. Umso ein-
dringlicher machte sich aber seither wieder eine stei-
gende Tendenz des Zinsfusses geltend, ja gegen Ende
1899 erreichte er sogar eine ganz ungewéhnliche Hohe. ?)

!} Kahn, Dr, J. Die Geschichte des Zinsfusses in Deutschland.
Stuttgart 1884,

?) Schon gegen Schluss des Jahres 1898 zeigte sich ein ge-
ringes Anziehen des Zinsfusses, gleichsam als Vorliaufer eines kom-
menden grisseren Kapitalbedarfs namentlich fiir elektrische Unter-
nehmungen. Dieses Anziehen des Zinsfusses blieb damals noch auf
Deutschland beschrénkt, iibertrug sich 1899 aber auch auf Frank-
reich und England und gegen Ende 1899 erreichte die Geldteuerung
eine solche Hohe, dass sich die deutsche Reichsbank genétigt sah,
Ende Dezember den Bankdiskont auf den bis dahin nie erreichten
Satz von 7°/, zu erhéhen. Mitbeeinflusst war die enorme Anspan-
nung des Geldmarktes, ausser dem gewaltigen Geldbedarf fir in-
dustrielle Unternehmungen, hauptsichlich durch den siidafrikanischen
Krieg, so dass diese Steigerung doch als eine aussergewohnliche
und voritbergehende betrachtet werden darf. Auch die fernere Ge-
staltung des Geldmarktes wird im wesentlichen von dem weiteren
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Trotz dieser Geldteuerung geht der dermalige durch-
schnittliche Zinsfuss der deutschen Staatspapiere und
Schuldverschreibungen bedeutender KEisenbahnunterneh-
mungen im Bereiche des V. D. E. V. wohl nicht iiber
4°/, hinaus. Die 5°,igen preussischen Staatspapiere
standen i. J. 1871 zu 100-100'/,; im Anfang des
Jahres 1899 standen die 3'/;%,igen dieser Werte auf
101Y,. Ja 3°/,ige hatten schon im Jahr 1896 den Pari-
stand erreicht, um sodann einen Coursstand von 94%/,°/,
einzunehmen. ')

Da die geschilderte Steigerung des Zinsfusses aber
doch kaum von Dauer sein diirfte, wiirde es sich em-
pfehlen, auch unter Beriicksichtigung des oben erwéhn-
ten Umstands, dass sich eher eine etwas reichliche, als
eine zu knappe Bemessung der Entschidigung empfiehlt,
bei der Berechnung des Zinsbedarfs fiir die Anschaffungs-
kapitalien doch keinen hdéheren Zinsfuss als 49, zu
Grunde zu legen, auch wenn die Anlehen zum Zweck
der Beschaffung eines Teils der heutigen Wagen-
parke seiner Zeit zu einem héheren Zinsfuss kontrahiert
wurden.

Das miisste der Fall sein bei einer Berechnung der
zukiinftigen Mietsdtze Bei der vorliegenden Berechnung

Verlaufe dieses in seinen Folgen noch nicht abzusehenden Krieges
in Sidafrika abhingig sein, so dass es sich jeder Beurteilung ent-
vieht, ob der Hohepunkt der seit 30 Jahren nicht beobachteten
Geldteuerung bereits erreicht oder schon itberschritten ist. Die seit
1894 in Deutschland andauernde und sich stetig steigernde wirt-
schaftliche Flutwelle hat aber gezeigt, dass die Lage eine gesundc
ist und daher auch wieder ruhigere Zustinde eintreten werden,
wenn erst die Industrie die jetzt aufgenommenen Werte zu amorti-
sieren beginnen kann. Dass Handel und Industrie die Geldteuerung
ohne Bedenken zu iiberstehen vermégen, ist auch ein Anzeichen da-
fir, dass ein allzujiiher Riickschlag nicht zu befiirchten ist.

Y) Vergl. auch R. E. May, Die wirtschaftliche Entwicklung.
Jahresbericht 1897. Berlin 1897. S. 136 und ff.
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jedoch, wo es sich darum handelt, zu untersuchen, wie
sich die gegenwirtigen Mietsitze zu den Selbstkosten
verhalten, muss auch das Ergebnis auf Grund des bei
ihrer fritheren Festsetzung berechneten Zinsfusses in
Vergleich gestellt werden. Daneben sollen die Mietsitze
bei Zugrundlegung des durchschnittlichen Zinsfusses fiir
die deutschen Eisenbahnanlehen berechnet und weiterhin
mit dem Mieteanfall verglichen werden. Der dabei in
Betracht kommende Satz darf fiir den Durchschnitt der
90er Jahre zwar wohl iiber 3'/,°/,, nicht aber hoher als
4°/, angenommen werden.

b) Kosten der Unterhaltung der Wagen.

Dariiber geben die statistischen Nachrichten des
V. D. E. V. vollstindige und erschopfende Auskunft.

Spalte 119 der Vereinsstatistik:

,Der Aufwand fiir Unterhaltung der Last-
wagen (einschliesslich Achsen und Réder), Er-
neuerung derselben aller Art und fiir Ersatz,
teilweisen wie vollstindigen, hat nach Abzug
des Erloses bezw. Wertes fiir Altmaterial be-
tragen.“

Durchschnittlich fiir jede Lastwagenachse:

1892 65 Mk.
1893 53 ,
1894 53
im Durchschnitt der drei Jahre 57 Mk.

Nach der Reichseisenbahnstatistik 1894/95, Tabelle
20, entfallen von den Ausgaben der Spalte 20, die die
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Summe der Gesamtausgaben, einschliesslich der General-
kosten der Werkstitten und Gasanstalten, fir Unterhalt
und Erneuerung der Betriebsmittel, auch ausserhalb der
eigenen Werkstitten darstellt, auf eine Gepick- und
Giiterwagenachse (Spalte 33)

fiir laufende Unterhaltung und Erneuerung einzelner

Teile . . . . . . 49 Mk.

In diesen Generalkosten sind nach den bestehenden
Rechnungsvorschriften ausser den personlichen und sach-
lichen Ausgaben auch die Kosten der Unterhaltung der
Werkstiattengebdude und sonstigen Anlagen und die
Kommunalabgaben u. s. w. enthalten; wihrend die Aus-
gaben fiir Verzinsung und Amortisation des Kapitalauf-
wands der Werkstéitten u. s. w. nicht zu den General-
kosten der Werkstatteanlagen, sondern zu den Selbst-
und Gestehungskosten des Transports zu rechnen sind.
Die vorstehenden Summen représentieren also vollstindig
die unter b zu beriicksichtigenden Ausgaben fiir Unter-
haltung der Wagen und zwar ist, da es sich um die
Verhidltnisse im V. D. E. V. handelt, der Berechnung
der Selbstkosten auch die aus der Statistik dieses
Vereins sich ergebende Summe von 57 Mk. zu Grunde
zu legen.

¢) Kosten der Erneuerung (Amortisation).

Bei dieser Ausgabe ist vor allen Dingen zu beriick-
sichtigen, dass von den Werkstitten in nicht geringem
Umfang auch Erneuerungen einzelner Teile von Wagen
vorgenommen werden, die, wenn bei der einen Revision
das Untergestell, bei der folgenden der Wagenkasten er-
neuert wird, wieder einen neuen Wagen ergeben, fiir
welchen in den Budgets nicht die dem vollen Werte
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eines neuen und betriebsfihigen Wagens entsprechenden
Ausgaben erscheinen. Diese laufenden Ausgaben fiir Er-
neuerungen, die in der Statistik unter Unterhaltung der
Wagen zur Verrechnung kommen, sind demnach in die
Rubrik ¢ nicht mehr aufzunehmen. Wenn an Stelle
eines aus dem Betrieb auszuscheidenden, nicht mehr ge-
brauchsfihigen Wagens ein neuer eingestellt wird, muss
diese Art der Erneuerung entweder eine entsprechende
Verlingerung der Amortisationsdauer, oder aber eine
Schmélerung der Anschaffungskosten bedingen. Bei den
1871 angestellten Berechnungen wurde das durchschnitt-
liche Dienstalter eines Lastwagens auf 30 Jahre ange-
nommen, nach welcher Zeit ein Wagen so abgeniitzt
sei, dass seine Wiederinstandsetzung nicht mehr rentabel
erscheine. In der Konstruktion und Beschaffenheit der
Wagen sind seither grosse Anderungen eingetreten im
Interesse einer grosseren Dauer und Leistungsfihigkeit,
wihrend diese selbst nicht in gleichem Masse zugenom-
men hat, da auch den Berechnungen von 1871 eine
durchschnittliche Jahresleistung von 15000 km zu Grund
gelegt war. Diese Verdnderungen bestehen darin, dass
ausser der Impréignierung der den Witterungseinfliissen
unterworfenen Holzteile, verschiedene Wagenbestandteile,
die frither aus Holz gefertigt wurden, namentlich das
holzerne Untergestell, jetzt aus Eisen und die der Ab-
niitzung besonders ausgesetzten Stellen aus Stahl ge-
fertigt werden. Demgemiss wire eine entsprechende
Verlingerung der Amortisationsdauer vorzunehmen, und
zwar kann angenommen werden, dass dank dem wider-
standsfahigeren Material die Wagen eine immerhin um den
dritten Teil lingere Lebensdauer erhalten, so dass die
Amortisationsdauer, fir deren Feststellung auch bei der
Berechnung von 1871 keine genauen statistischen Er-
fahrungen zu Grunde gelegt werden konnten, ohne be-
fiirchten zu miissen eine Fehlerquelle in die Berechnung
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hereinzubringen, doch auf 40 Jahre angenommen werden
konnte. Dessen ungeachtet aber soll der Berechnung
die im § 24 des V. W. U. festgesetzte Amortisations-
dauer zu Grunde gelegt werden.-

Von der Summe der in 30 Jahren zu amortisieren-
den Anschaffungskosten ist der dauernde Wert des ver-
bleibenden Altmaterials, besonders Achsen und Rider,
der nur zu verzinsen aber nicht zu amortisieren ist, in
Abzug zu bringen. Dieser Wert des Altmaterials kann
mindestens zu einem Viertel der Anschaffungskosten an-
genommen werden, obgleich verschiedene Griinde dafiir

sprechen, dass dieser Altmaterialwert hoher ist. (In der
Ztg. des V. D. E. V. Nr. 21 von 1896 wird der Altmaterialwert z. B.
auf ein Drittel der Anschaffungskosten geschitzt.)

Damit ergiebt sich folgende Berechnung:

Von den Anschaffungskosten von durchschnittlich
1432 Mk. geht ab '/,, das nicht zu amortisieren sondern
nur zu verzinsen ist, und es bleibt ein in 30 Annuitéiten
aufzuteilender Rest von

1432 — %32 _ 4074wk

4
Nach der Formel
_@a —b@-1
Q" — 1
wobei r die zu berechnende Quote, a das Kapital, b der
bleibende Wert des Altmaterials, q der Zinsfaktor und
n = der Amortisationsdauer ist, ergiebt sich unter Ein-
setzung dieser Zahlen (n = 30) und dem zu Grund ge-
legten Zinsfuss:
Bei

r

4°/, 5%/,  eine Quote von
r = 7643 Mk. 817.77 Mk.

als jahrlichen Bedarf pro Achse fiir Verzinsung und
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Amortisation. Schldgt man dazu noch die Unterhaltungs-
kosten pro Achse (nach der Vereinsstatistik Spalte 199)

mit 57— Mk. 57.— Mk.
(Ubertrag 76.43 Mk. 87.77 Mk.)

so erhiilt man die Selbstkosten einer Giiterwagenachse
pro Jahr
bei 4°/, mit 133,43 Mk. und bei 5°/, 144,77 Mk.

Nach der Vereinsstatistik, Spalte i%; kommen auf

einen Wagen durchschnittlich 2,025 Achsen; demnach
betragen die jahrlichen Selbstkosten eines Lastwagens

2,025 x 133.43 Mk. — 270.20 Mk. bei 49/,
und 2,025 x 14477 Mk. = 293.16 Mk. bei 5,.

Das ist also jener Aufwand, der durch den Ertrag
an Wagenmiete gedeckt werden muss, wobei als Voraus-
setzung gilt, dass fiir die Leistungen im eigenen Heimat-
bezirk dieselben Vergiitungen gewidhrt werden, wie fiir
die Leistungen auf fremden Bahnen, diese aber nicht zur

Verrechnung bezw. Ausscheidung kommen.

Das Zentralamt fiir den internationalen Eisenbahntransport
in Bern berechnet in seinem Urteil vom 10. Dezember 1897, in
Sachen der siiddeutschen Grenzbahnen gegen die Verwaltungen des
schweizerischen Wagenverbandes [8], die (Giesamtausgabe fiir eine
Wagenachse, mit Einschluss eines besonderen Zuschlags von
5.18 Mk. fir Verzinsung und Amortisation des in den Werkstitten
angelegten Kapitals, mit 143.48 Mk. (S. 82), was fir den Wagen
eine Ausgabe von 29054 Mk. ergeben wirde und bemerkt zu der
Berechnung, die einen Betrag von 256.03 Mk. pro Wagen und Jahr
ergiebt, (S. 31 des Urteils), dass diese Ausgabe ,als unter der
Wirklichkeit stehend betrachtet werden muss.“!)

") Die beklagten Schweizerbahnen berechneten die jahrlichen
Selbstkosten pro Achse, unter Annahme einer durchschnittlichen 45-
jahrigen Lebensdauer des Wagens und eines Zinsfusses von 4%, auf
134.08 Mk. = 271.51 Mk. pro Wagen, wihrend die kligerischen
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Wenn man sonach den in der obigen Berechnung
bei einem Zinsfuss von 4°/, sich ergebenden Betrag von
270.20 Mk. als die untere Grenze der jihrlichen Selbst-
kosten eines Giiterwagens mit gutem Recht wird gelten
lassen konnen, so ldsst gleicher Weise der bei 5/, sich
ergebende Betrag von 293,16 Mk. sich als die obere
Grenze dieser Selbstkosten betrachten. Die noch da-
riitber hinausgehende Berechnung der siiddeutschen Grenz-
bahnen ist vom Zentralamt selber als unberechtigt auf
den Betrag von 290.54 Mk. gekiirzt worden, mit welcher
Berichtigung sich auch die kldgerischen Bahnen einver-
standen erklirt haben. Fiir die weiteren Untersuchungen
konnen aber nur die hier rechnungsmissig ermittelten
Selbstkosten in Betracht gezogen werden.

siiddeutschen Grenzbahnen zu einer Ausgabe von 149.70 Mk, pro
Achse = 303.14 Mk. pro Wagen gelangten, (S. 31 und 32 des
Urteils.)



V.

Der Ausgleich der Leistungen.

D er Eisenbahnbetrieb erfordert im allgemeinen und
offentlichen Interesse ein moglichst ungestortes und un-
unterbrochenes Funktionieren der die Eisenbahnsach-
gesamtheit bildenden Teile. Dies gilt namentlich auch
fiir den Verkehr der Bahnen unter sich und fiir den
Ubergang ihrer Fahrbetriebsmittel von einer Bahn zur
andern. Diese miissen, um alles zu vermeiden, was die
Aufgaben der Eisenbahn erschweren oder verhindern
konnte, sichergestellt werden gegen exekutive Zugriffe
und zwar auf inlindischen wie auf auslédndischen Bahnen.
Zunichst muss also das Recht des Eigentiimers der
Fahrzeuge in der Weise geschiitzt werden, dass der ihm
zustehende Verdienst der umlaufenden Wagen ihm nicht
vorenthalten werden darf. Weiter muss Vorsorge ge-
troffen werden, dass die Fahrzeuge auch jenseits der
Grenzen ihrer Heimatbahn nicht unbefugterweise in ihrem
Umlauf gehemmt, dem Verkehr entzogen und mit Arrest
belegt werden diirfen. KEs muss also die Frage geregelt
werden, ob und unter welchen Umstéinden Kisenbahn-
betriebsmittel als Pfandobjekte dienen konnen ?

Dabei ist zunéchst zu unterscheiden, ob es sich um
die Forderung einer Eisenbahn gegen eine andere han-
delt, oder ob eine Forderung eines Privatgliubigers
gegen eine Eisenbahnverwaltung vorliegt. Im letzteren
Fall ergiebt sich unter gewissen Umstéinden noch eine
weitere Unterscheidung zwischen Forderungen, die gegen
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Staatseisenbahnen und solchen, die gegen Privateisen-
bahnen gerichtet sind. Seiner Zeit entstanden daraus
eine Reihe wichtiger volkerrechtlicher Fragen, die zum
Teil noch heute recht umstritten sind.!) So z. B. ob
ein Staat, in unserem Falle vertreten durch seinen Eisen-
bahnfiskus, vor das Forum eines auswirtigen Staates
gezogen werden diirfe, und wie ein eventuelles Urteil zu
vollstrecken sei? ?) Fiir den Eisenbahnverkehr sind diese
Fragen nunmehr fiir ein grosses Rechtsgebiet einheitlich
geregelt durch das Berner internationale Frachtiiberein-
kommen. Es kommt ihnen aber doch mehr als ein blos
historisches Interesse zu, weil noch viele Staaten nicht
zu der erwidhnten Eisenbahnrechtsunion gehoren.

Die Forderungen, die zwischen den KEisenbahnen
entstehen, stammen in- den weitaus meisten Féllen aus
dem gegenseitigen Abrechnungsverkehr. Diesen miissen
die Eisenbahnen untereinander pflegen, da es ganz un-
moglich wire, der leistenden Bahn ihr Treffnis an Trans-
portgebithren, die ja jeweilig von der Versand- oder
Empfangsbahn erhoben werden konnen, sofort nach be-
endigtem Transport zuzuscheiden. Die Bahnen miissen

') Vergl. dariiber in Bohms Zeitschrift fiar internationales
Recht, V. Band 1895. Anzilotti, Uber die Zustandigkeit inlandi-
scher Gerichte gegeniiber fremden Staaten. Ferner in R. D.I. 1888,
p. 109. Cuvelier, De l'incompétence des tribunaux a I'égard des
gouvernements étrangers: R. D. L. 1890, p. 425. Hartmann, De la
compétence des tribunaux dans les procés contre les Etats et les
souverains étrangers. Ebenso in J. D. I. P. 1888, p. 180; 1889, p.
538; 1890, p. 25. Gabba, De la compétence des tribunaux natio-
naux & I'égard des souverains et Ktats étrangers. Ferner v. Holtzen-
dorff, Incompétence des tribunaux nationaux pour ordonner une
saisie arrét sur des biens appartenant aux gouvernements étrangers.
J. D. L. P. tome IIL p. 431.

%) § 29 der deutschen Zivilprozessordnung reicht dazu jeden-
falls nicht aus.

Vergl. auch Bach, Lehrbuch des deutschen Zivilrechts. Band I,
Seite 92.

Holtzel, Das Wageniibereinkommen. 7
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sich daher diese Forderungen gegenseitig kreditieren.
Ahnlich verhilt es sich beim Wagenverkehr. Auch hier
wire es ganz unmoglich, bei der Ubergabe eines Wagens
von der nachfolgenden Bahn die sofortige Herauszahlung
der vom Wagen abgefahrenen und verdienten Wagen-
miete zu verlangen. Es muss daher auch fiir diesen
Gegenstand unter den Bahnen eine wechselseitige Kre-
ditierung stattfinden und die Ausgleichung der Anspriiche
nach der Art des Kontokorrentverkehrs erfolgen. (Siehe
auch Art. 23 Abs. 3 des internationalen Fracht-Uberein-
kommens.) Diese gegenseitige Abrechnung und Zuschei-
dung erfolgt durch die sog. Abrechnungsbiireaus und
Clearinghouses, die jeweilig diese Arbeit fiir eine be-
stimmte Verkehrsgruppe besorgen.?')

Fir die nach dem deutschen System abrechnenden
Bahnen wird die Ausgleichung durch das Zentralwagen-
abrechnungsbiireau Magdeburg besorgt, und in letzter
Linie erfolgt die Zusammenstellung der verschiedenen
Schuldposten und Guthaben durch die Vereinsabrech-
nungsstelle Berlin. Dabei sind bestimmte Fristen fest-
gesetzt, innerhalb welcher die aus den monatlichen Ab-
rechnungen sich ergebenden Schuldbetrige anzumelden
und bei deren Uberschreitung die Betriage mit 4 vom
Hundert zu verzinsen sind.?) Freilich ist dadurch die
Moglichkeit noch immer nicht ausgeschlossen, dass eine
Bahn mit der Ableistung ihrer Verbindlichkeiten in Ver-
zug kommt, oder sich ausdriicklich weigert, eine strittige
Forderung zu ihren Lasten anzuerkemnen. Da liegt es
dann nahe, dass der Gliubiger an dem Eigentum seines
Schuldners Sicherung sucht und, soweit solches in seinen
Bereich kommt, mit Beschlag belegen und pfinden lisst.

') Vergl. Roll, Band 1, S. 30.
®) Vergl. die §§ 5 und 6 des Ubereinkommens des V. D. E. V.
betreffend die Abrechnungsstelle des Vereins vom 1. Novbr, 1896.
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Solchen Fillen beugt das Statut des Vereins deut-
scher Eisenbahnverwaltungen vor, das bestimmt, dass
alle Rechtsstreitigkeiten unter Vereinsmitgliedern, welche
aus den Vereins- und anderen Bestimmungen iiber den
Personen-, Gepiack-, Giiter- und Wagenverkehr entstehen,
unter Ausschluss des Rechtswegs schiedsrichterlich aus-
zutragen sind ') und eine Verwaltung, welche einem
solchen Schiedsspruch nicht nachkommt, ausgeschlossen
werden kann. 2)

In der Schweiz wurde der Gegenstand gesetzlich
geregelt durch das ,Bundesgesetz iiber die Verpfindung
und Zwangsliquidation der Eisenbahnen auf dem Gebiet
der schweizerischen Eidgenossenschaft vom 24. Juli
1874. Art. 38 dieses Gesetzes bestimmt, dass die Gut-
haben anderer Transportunternehmungen aus dem Ab-
rechnungsverkehr, inkl. der Mietgelder fiir fremdes Roll-
material und aus der Mitbeniitzung von Bahnhdfen und
Bahnstrecken in fiinfter Linie, d. h. nach den Liquida-
tionskosten, Gebiudeassekuranzbetragen, Gehalten und
Arbeitslohnen und den Guthaben von Bauunternehmern,
aus dem Steigerungserldse und dem sonstigen Vermogen
der Gesellschaft zu bezahlen seien. Diese Guthaben aus
dem direkten Verkehr sollten dieses Vorzugsrecht jedoch
nur insoweit geniessen, als sie in den der Liquidation
vorhergehenden vier Monaten aufgelaufen, oder wenn sie
ilteren Datums waren, mussten sie gerichtlich einge-
fordert und das Verfahren bis zum Eintritt der Liqui-
dation ununterbrochen fortgesetzt worden sein.

Eine #hnliche gesetzliche Regelung war in Deutsch-
land wenigstens versucht worden. Der Entwurf fiir das
1879 beim Reichstag eingebrachte Gesetz iiber das

') Verecinsstatut § 22 Abs. 1.

*) Vereinsstatut § 24 Abs. 2.
7*
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Pfandrecht an Eisenbahnen hatte im § 30 d unter den
bevorzugten Forderungen vorgesehen:
,Die Forderungen, welche im gleichen Zeitraum (d. i.
im letzten Jahre) aus Abrechnungsverhaltnissen mit anderen
Bahnenim gegenseitigen Eisenbahnverkehrentstanden sind.“
Das Gesetz kam aber nicht zu Stande, und so war
das Eigentum der deutschen Bahnen und auch der
Vereinshahnen nur insoweit geschiitzt, als der Schutz
des Vereinsstatuts reichte, also nur innerhalb dieses
Vereinsgebiets und nur gegen Anspriiche aus dem gegen-
seitigen Abrechnungsverkehr, aber nicht gegen Anspriiche
und Zugriffe von Privatgldubigern, !) Die Sicherheit und
Regelmissigkeit des Verkehrs und namentlich die gesetz-
lich anerkannte (mit Ausnahme der Schweiz) Einheit der
Eisenbahnen 2) erforderte aber, dass nicht nur die eige-

) Auch fiir die Schweiz war die Frage nicht ganz klar ge-
regelt, trotz des schon erwihnten Bundesgesetzes von 1874. Der
Art. 9 statuiert zwar, das Pfandrecht umfasse den Bahnkorper
(Unterbau und Oberbau) und das Material, lasst aber die Frage
offen, ob der eine Teil ohne den andern verpfindbar sei. Aus
Art. 25 Abs. 2 kann man zwar folgern, dass beide Teile als unteil-
bare Einheit zu betrachten sind; trotzdem aber ist eine Bahn ohne
das zugehorige Betriebsmaterial verpfindet worden. (Schweizer.
Bundesblatt 1876, I, S. 523.) Dieser Vorgang berechtigte zu dem
Riickschluss, dass auch der andere Teil der ,,Eisenbahn“ als selbst-
stindiges Pfandobjekt dienen kiénne. Meili interpretirt das Gesetz
zwar dahin, dass ,die gerichtliche Pfindung oder Beschlagnahme
des Betriebsmaterials unstatthaft sei. Vergl. Meili, Pfand- und
Konkursrecht der Eisenbahnen (1879), S. 52. Es scheint mir dies
aber nicht unzweifelhaft aus dem Wortlaut hervorzugehen, schon
deshalb nicht, weil in dem schweizerischen Gesetz die Einheit der
Eisenbahnen nicht so ausdriicklich betont ist, wie in den zum Teil
alteren Gesetzen anderer Léander (Ungar. Gesetz vom 7. April 1868)
itber diesen Gegenstand und sie in dem angefithrten Fall iiberdies
verleugnet wurde.

2) Nach Meili, das Pfand- und Konkursrecht der Eisenbahnen,
(1879) S. 51 u. a., wurde in allen Liandern die Bahn mit allen Zu-
behorden inkl. des rollenden Materials als Einheit betrachtet, die
nicht gestort werden diirfe. Das Betriebsmaterial gilt als Teil der
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nen, sondern auch die eingefiihrten fremden Betriebs-
mittel in ihrem Umlauf gegen Zugriffe und Storungen
jeder Art geschiitzt wurden und zwar im Interesse des
eigenen inlindischen Verkehrs, der durch solche Mass-
regeln in erster Linie getroffen wird, und in dessen
Dienste die eigenen wie die eingefiihrten fremden Be-
triebsmittel stehen. Es musste also die Frage nicht
nur fir die Bahnen bezw. Wagen des eigenen Landes
geregelt werden, sondern es musste ein einheitliches
Recht fiir in- und auslindisches Betriebsmaterial ge-
schaffen werden. Dies lag aber nicht in der Kompetenz
des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen oder der
Eisenbahnen im allgemeinen.

Es waren namentlich die sog. Couponsprozesse gegen
die Osterreichischen KEisenbahnen '), welche die Notwen-
digkeit darlegten, auch das ausldndische Eisenbahn-
betriebsmaterial zu neutralisieren. Die Einstellung der
Silberprigung in Deutschland seit 1872 als Vorbote des
Ubergangs zur Goldwahrung (Miinzgesetz vom 9. Juli
1873) und der dadurch notwendig gewordene Verkauf
deutschen Silbers auf dem Londoner Markte; ebenso der
Ubergang der skandinavischen Staaten zur Goldwihrung
1873, die Einstellung der Ausprigung von Courantsilber-
miinzen in Holland 1874 und im lateinischen Miinzbund
von 1876 an, sowie die ausserordentliche Entwicklung
der Silberproduktion in Nordamerika fithrten in rascher
Aufeinanderfolge zu einem starken Preissturz des ent-
werteten Silbers. Die Folge davon war, dass die oster-
reichischen Bahnen sich weigerten, die Zinsen aus ihren

Bahneinheit auch nach der Entfernung von den Grundstiicken seiner
Heimatbahn, soweit es durch die gebrduchlichen Eigentumsmerkmale
als zu dieser Bahn gehorig sich ausweist.

) Bekker, Uber die Couponsprozesse der osterreichischen
Eisenbahngesellschaften und aber die internationalen Schuldver-
schreibungen (Wejmar 1881).
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Schuldtiteln in festem Betrag in auslindischer Wéhrung
weiter zu zahlen !) und nur eine Schuld nach dem sinken-
den Kurse des oOsterreichischen Silbergulden anerkannten.
Dies hatte zur weiteren Folge, dass die Glaubiger zur
Deckung ihrer weitergehenden Anspriiche im Prozess-
wege vor den Osterreichischen Gerichten Rechtshilfe
suchten und, als sie dort abgewiesen waren, durch Arrest-
legung auf Osterreichische Eisenbahnwagen, die auf
deutsche Bahnen iibergetreten waren, Sicherung suchten. 2)
Sie erreichten dadurch den doppelten Vorteil, dass der
Gerichtsstand begriindet und ein Exekutionsobjekt ge-
wonnen war. Ks entstand eine wahre Jagd nach
solchen osterreichischen FEisenbahnwagen, die eine
schwere und bedauerliche Behinderung der freien Wagen-

1) Mit Ausnahme der Aussig Teplizerbahn, der Staatsbahn und
der Sidbahn.

%) Vergl. die 1877 gemeldeten Beschlagnahmen osterreichischer
Eisenhahnwagen in der Ztg. des V. D. E. V. 1877, S. 573 und 913.
Ebenso wurden 1879 in Miinchen 10 Wagen der Elisabethbahn mit
Arrest belegt. Ztg. des V. D. E. V. 1879, Seite 329. Aber auch
gegen andere Bahnen und aus andern Anlissen kamen solche Be-
schlagnahmen vor, u. a gegen die ruménische Bahn. Die badische
Staatsbahn liess 1879 unter Berufung auf das badische Landrecht
Art. 2102 Ziff. 1, eine Anzahl in Singen stationierter Wagen der
schweizerischen Nationalbahn in Liquidation mit Beschlag belegen
zur Deckung fiir Baukapitalzinse. Siche Schlussbericht iiber die
Zwangsliquidation der Schweiz Nationalbahn-Gesellschaft (St. Gallen
1881), 8. 204 und die Beanstandung des Gegenstands durch die Re-
visoren, S.258. Aus neuerer Zeit ist endlich die aus dem Jahre 1889
stammende Streitsache der Kaschau Oderberger Bahn gegen die
K. Eisenbahndirektion Magdeburg, betreffend Pfindbarkeit der
Wagenmieten und Wiederherstellungskosten. anzufithren und auf die
schiedsgerichtliche Entscheidung des Zentralamts fiir den internatio-
nalen Eisenbahntransport zu Bern vom 10. Februar 1900 zu ver-
weisen. Siehe , Zeitschrift fir den internationalen Eisenbahntrans-
port* Nr. 3 von 1900 und Dr. Reindl, ,,Pfindung von Forderungen
fiur Wagenmiete und Wagenausbesserung in der Ztg. des V.D.E.V,
Nr. 39 vom 19. Maj 1900,



— 103 —

zirkulation verursachte. Die &sterreichischen Verwal-
tungen sahen darin eine dem Recht ebenso sehr wie den
allgemeinen Verkehrsinteressen zuwiderlaufende Chikane,
und in der That waren die Rechtsausfiihrungen, auf
Grund deren diese Arrestlegungen vorgenommen wurden,
nicht unangreifbar '), wie denn auch eine zwiespiltige
Rechtsprechung iiber diesen Gegenstand zu Tage trat.
Schliesslich ergaben sich noch Schwierigkeiten, die dster-
reichischen Schuldner zum Nachgeben zu bringen und
es zeigte sich, dass Gliubiger, Richter und Gesetzgeber
in Deutschland ausser Stande waren, die gefillten Er-

kenntnisse zu vollstrecken. *)
In den Motiven zu dem spiter zu nennenden deut-

schen Reichsgesetze von 1886 heisst es u. a. iiber diese
Verkehrsbehinderung : *)

»Schon seit Jahren suchen die Couponsgliubiger oster-
reichischer Fisenbahnen, da sie in Osterreich mit ihren
Anspriichen nicht durchdringen konnen, die Befriedigung
derselben im Wege richterlicher Beschlagnahme der nach
Bayern iibertretenden KEisenbahnbetriebsmittel der be-
treffenden Gesellschaft herbeizufithren. Das Fahrmaterial
ist demzufolge bei dem Ubertritt auf deutsches Gebiet
und wihrend des Aufenthalts auf demselben in stindiger
Gefahr der Beschlagnahme. Die Folgen eines solchen
Vorgehens sind bei dem lebhaft entwickelten, durch viel-
faltige Anschlusspunkte vermittelten Bahnverkehr zwischen
Deutschland und Osterreich von bedenklicher Tragweite.
Die osterreichische Eisenbahnverwaltung wird genétigt,
ihr Material dem Ubergang nach Deutschland thunlichst
zu entziehen; der Abfertigung durchgehender Ziige und
der Beforderung der Giiter iiber die Grenze ohne Um-
ladung, wie auch der fir den nachbarlichen und all-
gemeinen Verkehr bedeutungsvollen gegenseitigen Uber-

1) Bekker, Couponsprozesse. S. 149 und §§ 4 und 5 und die
dort zitierten Quellen ; ferner Hartmann, Internationale Geldschulden
(1882), 8. 5.

%) Bekker, S. 29.
%) Verhandlungen des Reichstags 1885/86 Anl. 2.
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lassung von Betriebsmitteln erwachsen uniiberwindliche
Schwierigkeiten, unfl schliesslich wird der gesamte Eisen-
bahnverkehr von Osterreich durch das Inland vor der
Frage stehen, ob er nicht zur Vermeidung der fort-
wihrenden Hemmnisse, Verluste und Gefihrdungen andere
Transportwege aufsuchen soll, soweit er nur immer von
der Benutzung deutscher Linien sich frei machen kann.“
Fiir den hier in Betracht kommenden Verkehr hatte
zwar der deutsch-osterreichische Handelsvertrag vom
16. Dezember 1878 in Art. 17 Abs. 2 vereinbart, dass
Eisenbahnfahrbetriebsmittel, welche aus dem einen Ge-
biet in das andere iibergegangen sind, wegen keiner wie
immer gearteten Forderung zum Gegenstand einer ge-
richtlichen Sicherstellungs- oder Exekutionsmassnahme
gemacht werden diirfen. Diese Immunitit auslindi-
scher Fahrbetriebsmittel ist aber bei der Verlingerung
des Handelsvertrags durch die Erklirung vom 31. Nov.
1879 wieder ausser Kraft gesetzt worden, und im neuen
Handelsvertrag blieb die beziigliche Bestimmung ganz
weg. Allein das Bediirfnis nach einer solchen Schutz-
massregel internationaler Natur wurde nachgerade drin-
gender. Die Uberzeugung, dass es sich nicht rechtfertige,
den Privatinteressen der Glaubiger noch lidnger den
Vorrang vor den gefihrdeten Interessen des allgemeinen
internationalen Verkehrs zu gestatten (Stoerk in Holtzen-
dorffs Handbuch des Volkerrechts. (1887) Band III, Seite
666) fithrte dann zu dem deutschen Reichsgesetze vom 3.
Mai 1886.!) (Reichsgesetzblatt 1886, S. 131.)
,Die Fahrbetriebsmittel der Eisenbahnen,
welche Personen oder Giiter im 6ffentlichen Ver-

") Nur die dem Unternehmer selbst gehorigen Betriebsmittel
unterliegen dem Pfindungsverbot, nicht aber Leihwagen und Privat-
wagen. — Das erwihnte deutsche Reichsgesetz ,betreffend die Un-
zulissigkeit zur Pfindung von Eisenbahnfahrbetriebsmitteln“ ist ab-
gedruckt in Goldschmidts Zeitschrift fir Handelsrecht. XXXII[.
N. F. XVIIL. 8, 380.
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kehr befordern, sind von der ersten Einstellung

in den Betrieb bis zur endgiltigen Ausscheidung

aus den Bestéinden der Pfindung nicht unter-

worfen.

Durch diese Bestimmung werden dieselben im
Falle des Konkursverfahrens von der Konkurs-
masse nicht ausgeschlossen.

Aufdie Fahrbetriebsmittel auslindischer Eisen-
bahnen findet die Bestimmung des ersten Ab-
satzes nur insoweit Anwendung, als die Gegen-
seitigkeit verbiirgt ist.”

Diese Gegenseitigkeit traf zu in Osterreich-Ungarn
(Verordnung vom 19. September 1886) und so wurde
durch eine zwischen Deutschland und Osterreich-Ungarn
ausgetauschte Erklirung vom 17. Méarz 1887 (Vergl.
Reichsges.-Blatt 1887, S. 153) ausdriicklich konstatiert,
dass die beiderseitigen Gesetze iibereinstimmend seien
und dass, unter Verbiirgung der Gegenseitigkeit, die-
selben auf die Kahrbetriebsmittel der Bahnen dieser
Lénder gleichméissige Anwendung finden sollten.

In andern Léndern,!) deren Eisenbahnverwaltungen
dem V. D. E. V. angehoéren, z. B. Belgien, die Nieder-
lande, Ruménien, scheinen #hnliche gesetzliche Bestim-
mungen nicht existiert zu haben. Es diirfte daher auch
das rollende Material einer Bahn dieser Lé#nder, das
beispielsweise auf deutsches Gebiet iibergeht, mit Be-
schlag belegt und gepfindet werden zu Gunsten eines
Guthabens einer Eisenbahn aus der Wagenmieteabrech-
nung, wie auch aus anderen Abrechnungsguthaben oder
auch eines Privatgldubigers.

In Frankreich ist die Verpfindung der Eisenbahnen

') Beziiglich Russland und Italien vergl. die Artikel Pfand-
recht nnd Zwangsvollstreckung in Roll’s Encyklopadie des FKisen-
bahnwesens,
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selbst ausgeschlossen, weil dieselben, seien sie vom Staate
angelegt oder konzessioniert, ,font partie de la grande
voirie®, die als zur domaine public national gehorig, dem
Privatrechtsverkehr entzogen und weder einer freiwilli-
gen noch einer Zwangsverdusserung fihig sind. (Code
de procédure civile, Art. 581 und Art. 1 des Gesetzes
iiber die Eisenbahnpolizei vom 15. Juli 1845. ,Bulletin
des lois, Tome 31, Nr. 1221) ') Es gilt dies jedoch nur
von der unbeweglichen Anlage; das Betriebsmaterial der
Eisenbahnen ist aber nicht Teil der grande voirie und
der Pfandbestellung daher nur insoweit unfihig, als es
Fahrzeuge der Staatseisenbahnen sind, fiir die der Grund-
satz des Code civil Art. 538 ff. ,Staatsgut ist unantast-
bar¢ zur Geltung kommt. 2) Dieser eben zitierte Grund-
satz wird nach der Gerichtspraxis auch gegeniiber frem-
den Staaten geiibt. ®)

In England kann nicht der Bahnkérper verpfindet
werden, sondern nur die Einnahmen aus dem Unter-
nehmen. Unwirksam ist auch die Verpfindung des Be-
triebsmaterials, welches zum Betrieb der Bahn im wei-
testen Sinne dient, weil dasselbe durch die Radlway
Companies Act 1867, 30 und 31 Viet. cap. 127, §§ 4
und 5 der gerichtlichen Exekution entzogen ist.

Fiir den internationalen Verkehr, der bei solchen
gewaltsamen Umlaufsstérungen in erster Linie in Betracht

) Vigouroux, Législation et jurisprudence des chemins de fer
et des tramways (Paris 1886) S. 48,

) Ebenso steht einem Glaubiger des Staates nicht das Recht
zu, Gelder oder andere dem Staate gehorige Sachen mit Arrest zu
belegen, dagegen sind Forderungen und Kassenbestinde der Privat-
eisenbahnen pfindbar. Vergl. auch Huc, Commentaire du code civil.
Tome IV. (Paris 1893). Art. 55, S. 72 und Lebon, Das Staats-
recht der franzosischen Republik, in Marquardsen’s Handbuch des
offentlichen Rechts. Vierter Band. (1892.) 6. Abteilung, S. 149.

%) Ztg. des V. D. E. V. 1882, S. 13 und 1885, S, 829,
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kommt, ist die Frage einheitlich geregelt worden durch
das Berner internationale Ubereinkommen iiber den
Frachtverkehr vom 14. Oktober 1890, das im Art. 23
bestimmt :

»Aus den internationalen Transporten herrithrende For-
derungen der FEisenbahnen untereinander kiénnen, wenn
die schuldnerische Eisenbahn einem anderen Staate an-
gehort, als die forderungsberechtigte Eisenbahn, nicht mit
Arrest belegt oder gepfandet werden, ausser in dem Falle,
wenn der Arrest oder die Pfaindung auf Grund einer Ent-
scheidung der Gerichte des Staates erfolgt, dem die for-
derungsberechtigte Eisenbahn angehort.

In gleicher Weise kann das rollende Material der Eisen-
bahnen mit Einschluss samtlicher heweglicher, der be-
treffenden Eisenbahn gehérenden Gegenstinde, welche sich
in diesem Material vorfinden in dem Gebiete eines andern
Staates als desjenigen, welchem die betreffende FEisen-
bahn angehort, weder mit Arrest belegt noch gepfandet
werden, ausser in dem Falle, wenn der Arrest oder die
Pfindung auf Grund einer Entscheidung der Gerichte des
Staates erfolgt, dem die betreffende Eisenbahn angehort.“

Dadurch ist der internationale Wagenverkehr in
ausgiebiger Weise gegen willkiirliche Zugriffe geschiitzt, *)
und auch der Wageneigentiimer ist gegen unberechtig-

) Vergl. daritber Meili, Internationale Eisenbahnvertrige und
speziell die Berner Konvention iber das internationale Eisenbahn-
frachtrecht. S. 58 und 59; ferner Gareis, Institutionen des Volker-
rechts. S. 165. Auch der Haager Friedenskongress hat sich mit
der Sicherung der Umlaufsfreiheit der Eisenbahnwagen im Kriegs-
falle befasst. Beziiglich des neutralen Eisenbahnwagens hatte Eng-
land den Antrag gestellt, dass alles in Feindesland aufgefundene
Material an FEisenbahnwagen und Maschinen sofort dem neutralen
Staate zuriickgegeben werden sollte, welchem Vorschlag Deutsch-
land widersprach, aus Griinden der Zweckmissigkeit und da eine
Unterscheidung zwischen aufgefundenem neutralem und anderem
Material schon aus technischen Griinden unméglich sei. Schliesslich
einigte man sich dahin, dass das fremde Material ,sobald wie mog-
lich“ zuriickzugeben sei. Ztg. d, V. D. E. V. Nro. b5 von 1899,
Seite 960,
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ten Vorenthalt seiner Wagenmieteguthaben gesichert.

Die Ausgleichung dieser aus der gegenseitigen Wagen-
beniitzung sich ergebenden Entschidigungen bildet nun
einen nicht zu unterschitzenden Bestandteil des Rech-
nungswesens der Eisenbahnen. FEine in diesem Punkt
einsetzende Reform miisste, in Beriicksichtigung der
wirtschaftlichen Aufgaben der Verwaltungen, eine Ver-
einfachung und Verringerung des Abrechnungsgeschifts
beabsichtigen, um die gegenwértigen Kosten und den
Arbeitsaufwand fiir notwendigere und nutzbringendere
Arbeiten freizumachen.

Die Schwierigkeit der bestehenden Wagenmieteab-
rechnung liegt wesentlich in der Richtung, dass die da-
mit gleichzeitig verbundene Kontrollierung der Thitigkeit
des Wagens erst nachtriglich erfolgt. Infolgedessen
bleibt die Verwendung der Wagen dem Zufall, bezw. der
Willkiir untergeordneter Organe iiberlassen. Diesen aber
ist die Wichtigkeit und Bedeutung einer rationellen
wirtschaftlichen Ausniitzung nicht verstéindlich, und es
kann von ihnen im Krnste eine geniigende Kenntnis
dieses Gegenstands gar nicht verlangt werden. Die
erste Forderung miisste also sein, die Geschifte, welche
die Verwendung und Ausniitzung der Wagen zum Gegen-
stand haben, von der Abrechnung, der Feststellung des
Soll und Haben der einzelnen Verwaltungen zu trennen.
Wiahrend das letztere Geschidft ohne Schaden in einem
beliebigen Zeitraum nach der Wagenbeniitzung abge-
wickelt werden kann, muss das erste Geschift so ge-
regelt werden, dass die Beniitzung und der Lauf des
Wagens dem blinden Zufall entzogen wird Die Absicht
einer moglichst ausgiebigen und wirtschaftlich vorteilhaften
Verwendung der Giiterwagen ist in erster Linie ent-
scheidend, und es soll die bedrohliche Zahl der Leerldufe
wenigstens einigermassen vermindert werden.

Freilich ist eine vollstindige Vermeidung der Leer-
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ldufe an und fiir sich unerreichbar. Fiir die Verkehrs-
wege konnen die Transporte nicht oder nur in den aller-
seltensten Fillen so verteilt sein, dass in der Richtung
von B nach A die gleichen Transportmengen vorhanden
sein werden wie von A nach B, ebensowenig wie die
Verkehrszu- und -Abnahme in beiden Richtungen gleich-
zeitig erfolgen wird. Immerhin ist eine bessere Aus-
niitzung der Wagen dann erreichbar, wenn in erster
Linie die Verwendung riickkehrender fremder . Wagen,
deren Weg in mehr oder weniger engen Grenzen schon
zum Voraus festgelegt ist, von einer einzigen Zen-
tralstelle aus und durch besonders geschulte
Organe erfolgt. Eine solche Trennung der Wagen-
dirigierung von der Abrechnung bezw. der Schaffung
einer besonderen Wagendirigierungsstelle ist denn auch
schon bei einer Anzahl von Bahnen erfolgt, hat aber
noch nicht in dem der Bedeutung der Sache entsprechen-
den und wiinschenswerten Umfang Eingang gefunden.
Das eigentliche Abrechnungsgeschift, die Feststel-
lung von Schuld und Guthaben, wie es aus der Thétig-
keit der Wagen resultiert, bedingt einen ausserordentlich
unwirtschaftlichen Aufwand. Die Kosten der Wagen-
kontrolle der wiirttembergischen Staatsbahn z. B. be-
tragen an personlichen Ausgaben und Lokalmiete (also
ohne Beheizung und Beleuchtung) pro Jahr 52 000 Mk.
Von diesem Betrag entfallen, entsprechend der Zahl der
Beamten, 35000 Mk. auf das Abrechnungsgeschift, den
Ausgleich mit fremden Bahnen. Die Betriebslinge der
wiirttembergischen Staatsbahn war pro 1894 1688 km;
fir 1000 km ergiebt sich also ein Aufwand von 20 734
Mark und bei rund 450000 abgerechneten eigenen und
fremden Wagenkursen kommen auf 1000 Wagenkurse
77 Mk. an Aufwand allein fiiv deren Abrechnung. Legt
man diesen Aufwand, der mit geringen Abweichungen
auch dem bei andern Verwaltungen entsprechen wird,
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zu Grund, so ergiebt sich selbst fiir solche Bahnen, die
einen Uberschuss an Wagenmieteeinnahmen iiber die
Ausgaben erzielen, ein Aufwand, der hiufig diesen Ein-
nahmeiiberschnss iibersteigen wird. Die Behauptung ist
daher nicht zu gewagt, dass die heutige Art der Aus-
gleichung der gegenseitigen Leistungen aus dem Wagen-
austausch eine dusserst unproduktive Arbeit ist.

Wie die Geschichte iiberhaupt, zeigt auch die ver-
kehrsgeschichtliche Entwicklung ein Fortschreiten vom
Einzelnen zur Gesamtheit, und wie s. Zt. die Post die
in’s Einzelne gehende Ausgleichung von jedem Brief oder
Packet verwarf, so wird mit der Zeit einmal auch die
Einzelabrechnung der Leistungen der Betriebsmittel
iiberwunden werden. Jetzt schon findet eine ganz un-
gleiche Behandlung der einzelnen Fahrzeuge statt, da
fir die Personenwagen, die einen viel hoheren Wert
reprisentieren wie die Giiterfahrzeuge, die Leistungen
in natura ausgeglichen werden. Im Jahre 1877 hatte
denn auch die Kaiserin Elisabethbahn bei der General-
versammlung des V. D. E. V. einen Antrag auf Einfiih-
rung eines allgemeinen Naturalausgleichs eingebracht
(Generalversammlung im Haag 1877, Punkt X, S. 81),
der aber nicht zur Annahme empfohlen und abgelehnt
wurde. Allerdings sind die Leistungen der Personen-
wagen auf fremden Bahnen viel regelmissiger, als die
der Giiterwagen, so dass ihnen leichter eine ausgleichende
Gegenleistung gegeniibergestellt werden kann. Wie aber
bei den Personenwagen fiir das einzelne Fahrzeug, bleibt
sich bei den Giiterwagen fiir eine grossere Zahl solcher
der Anfall an Wagenmiete gleich, so dass mit viel ge-
ringerem Aufwand als heute die Gegenleistung statt
nach einzelnen Wagenldufen, nach Tausenden oder
Zehntausenden von Kursen festgestellt werden konnte.
Die dabei sich ergebenden Fehlergrenzen gegeniiber der
Einzelabrechnung wiirden durch den Vorteil der grosse-
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ren Einfachheit und den geringeren Aufwand reichlich
aufgehoben.  {Ubrigens kann diese Einzelabrechnung
wegen der Mingel der Rapportierung und der Unmog-
lichkeit, alle Leistungen auf fremden Bahnen zu kontrol-
lieren, auf absolute Richtigkeit keinen Anspruch erheben :
es handelt sich stets um eine ungefihre Feststellung der
Leistungen. Zur moglichsten Vereinfachung und Er-
leichterung des Abrechnungsgeschéfts miisste dann die
Verteilung der Gefille, unter Aufhebung der bestehen-
den Wagenkontrollen, einer einzigen Abrechnungsstelle
— wenigstens fiir grossere Verkehrsbereiche als bisher
— iiberlassen werden; eine Einrichtung, wie sie bis 1868
schon im damaligen Vereinsgebiet bestanden hatte.

Aus einem solchen Zustand heraus miisste sich dann
eine Ausgleichung von Schuld und Guthaben auf Grund
des Durchschnitts einer Pauschalsumme von selbst ent-
wickeln, die nach dem Ergebnis einer Anzahl von Vor-
jahren festgestellt wiirde. Ein derartiges Abrechnungs-
verhiltnis ist in manchen anderen Betrieben, z. B. bei
der Post, bei einem viel grosseren Umsatz heute schon
durchgefithrt. Und in der That wiirde sich auch fiir die
Ausgleichung der Leistungen der Betriebsmittel, soweit
sie nicht in natura erfolgt, ein solches Verhiltnis vom
wirtschaftlichen Standpunkt sehr empfehlen.

Freilich ist eine Ausgleichung der Gefille nur nach
der Zahl der iibernommenen bezw. iibergebenen Wagen
nicht ohne weiteres angiingig. Ks miissen, da die Aus-
dehnung der verschiedenen Eigentumsbezirke, die Art
des Betriebs und andere Faktoren von wesentlichem
Einfluss sind auf die Dauer der durchschnittlichen Be-
nutzungszeit, auch die Leistungen der Wagen selbst bei
Bemessung der zu entrichtenden Entschiddigung mitbe-
riicksichtigt werden. Damit soll aber noch nicht gesagt
sein, dass die gegenwirtige Form der Berechnung der
Entschdadigung beim deutschen System, d. h. die Berech-
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nung von Zeitmiete, Laufmiete und Verzigerungsgebiihr eine
unter allen Umstéinden richtige und zweckméissige sei.

Zunichst ist zu beachten, dass die verbrauchte Zeit
von der zu durchlaufenden Entfernung abhingig ist und
daher die gleichzeitige Berechnung von Zeitmiete und
Laufmiete nebeneinander ein und denselben Zweck dop-
pelt trifft. Einen &hnlichen Dualismus bildet die Zu-
sammenstellung von Zeitmiete und Verzogerungsgebiihr,
welch’ letztere nicht nur eine Erschwerung der Miete-
abrechnung, sondern auch einé unniitze Behinderung der
Verwendungsfihigkeit der Wagen zur Folge hat.

Die Verzogerungsgebiithr bestand und besteht neben
der Laufmiete mit Recht. Ihre Aufgabe ist es, die
transportierenden Verwaltungen zu veranlassen, fremde
Wagen moglichst innerhalb der Zeitgrenzen wieder ihrer
Heimat zuzuleiten, wenn und soweit dieselben bestrebt
waren, die Ausgaben fiir Wagenmiete im eigenen Inte-
resse zu vermindern. Sie wirkt also neben der Lauf-
miete als Regulator, um iiberlanges Ausbleiben und
andere Unregelméssigkeiten in der Wagenbeniitzung zu
vermeiden. Die gleiche Aufgabe und Wirkung hat aber
auch die Zeitmiete, solange sie unter eine gewisse Grenze
nicht heruntergeht. Die Zeitmiete ist allein ebenso be-
fihigt, die weitere Absicht der Verzogerungsgebiihr zu
-realisieren, ndmlich die, dass die Wageneigentiimer im-
mer im Besitz eines geniigenden Wagenparks sind, der
sie in den Stand setzt, ihren Bediirfnissen zu geniigen’).

Die Zeitmiete sollte demnach die Verzogerungs-
gebithr ausschliessen, und in der That haben einige siid-
deutsche Verwaltungen in ihrem gegenseitigen Verkehr
(die badischen, bayerischen und wiirttembergischen Staats-
bahnen, die Main-Neckarbahn und die pfilzischen Bahnen)
m auch Verhandlungen iiber die Neubearbeitung des Re-

gulativs in den Jahren 1871—73 [6], S. 11, Bericht der Koln-Mindener
Bahn vom 2. VI. 71,
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dieselbe aufgehoben, ohne Schaden fiir ihren Wagen-
bestand. Der finanzielle Erfolg der Verzogerungsgebiihr
ist zudem so gering, dass er die Wagenverwendung in
keiner Weise, weder giinstiz noch ungiinstig, zu beein-
flussen vermag.

Es wurden denn auch im Verein selbst schon mehr-
fache Versuche gemacht zur Aufhebung der Verzogerungs-
gebiihr, so 1871, 1874 und 1892, die aber keinen Erfolg
hatten, trotzdem schon 1874 die Wagenregulativkommis-
sion der Generalversammlung vorgeschlagen hatte,

wvon der Vergiitung der Verziogerungsgebiithren versuchs-

weise auf die Dauer eines Jabres Abstand zu nehmen.“

(Kom.-Ber. Nr. V zur Gen.-Vers. Budapest 1874.)

Zur Begriindung war ausgefiihrt, dass mit der Ein-
fithrung der Zeitmiete der wesentlichste Grund fir die
Festsetzung der Verzogerungsgebiihr in Wegfall gekom-
men sei, und dass schon die Zahlung der Zeitmiete jeder
Verwaltung die moglichste Beschleunigung bei der Riick-
sendung der fremden Wagen im eigenen Interesse zur
Pflicht mache. Bei der Abstimmung stimmten zwar 52
Verwaltungen fiir den Wegfall der Verzogerungsgebiihr
und nur 37 fiir ihre Beibehaltung. Der Antrag wurde nach-
traglich aber doch verworfen und bis heute ist es noch
nicht gegliickt, die Verziogerungsgebiihr, die vom ver-
kehrs- und finanztechnischen Standpunkt auns wertlos,
vom Standpunkt der Abrechnung ausserordentlich be-
schwerlich ist, aus dem System der Zeitmieteberechnung
allgemein auszumerzen. ')

") Ich gebe noch eine fremde Ausfithrung iber diesen Gegen-
stand wieder:

sNachdem die Erschwerung der Wiederbeladung nach
Méoglichkeit beseitigt ist, handelt es sich noch um moglichste
Abstellung der in Gestalt von Zeitmiete und Verzogerungs-
gebithr auftretenden Mehrkosten. Es muss als ein Nachteil
des jetzigen gegen das frithere Regulativ und als eine die
Leertouren unwillkiirlich begiinstigende Benachteiligung der

Ho6ltzel, Das Wageniibereinkommen,
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Das Abhingigkeitsverhdltnis, in welchem die Zeit-
miete zur Laufmiete steht, ist schon vorhin angedeutet
worden. Es kommen dabei aber noch einige weitere
Umsténde in Betracht, die auf die Hohe der Zeitmiete
mehr oder weniger von Einfluss sein konnen. Diese
sind unter anderen namentlich die Betriebsweise und die
Gestaltung der Fahrpldne, sowie die Neigung der be-
niitzenden Bahnen, fremde Wagen in grosserem oder
geringerem Umfang auszuniitzen. Es ist daher auch sehr
naheliegend, solchen Nebeninteressen der transportieren-
den Bahnen wenigstens dadurch nicht noch Vorschub zu
leisten, dass man die verbrauchte Zeit gar nicht oder
nur zum Zweck der Forderung von Verzogerungsgebiihr
beriicksichtigt. Diese Griinde waren denn auch die Ur-
sache, dass die Zeitmieteberechnung dem deutschen Sy-
stem s. Z. hinzugefiigt wurde, da die Laufmiete keine
geniigende Entschiddigung sei fiir das Risiko der Her-
gabe der Wagen, sondern nur ein Wiederersatz fiir die
Abniitzung an Achsen und Rédern, bezw. fiir den durch
den Lauf des Wagens und die Betriebsoperationen, so-

Versand- gegeniiber den Transit- und Empfangsbahnen be-
zeichnet werden, dass Wiederbeladungen ohne grissere Aus-
gaben an Miete iiberhaupt fast unméoglich sind. Der von vielen
Verwaltungen vereinbarte Wegfall der Verzigerungsgebiihren
hat diesen Ubelstand bereits gemildert, es ist aber durchaus
notwendig, diese Massregel obligatorisch zu machen. Ein
rechter Grund zur Beibehaltung der Verzdgerungsgebiihren
liegt seit Einflihrung der Zeitmiete nicht mehr vor. Letztere
wirkt geniigend auf die moglichst schnelle Zuriicksendung
der Wagen ein; wahrend absichtliche missbrauchliche Wagen-
benutzung durch die Konventionalstrafe verhindert wird. Der
ganze Ertrag an Verzogerungsgebithren ist kaum nennens-
wert. Die Hauptsache aber beim Wegfall derselben ist die
alsdann mogliche ganz bedeutende Vereinfachung des Regu-
lativs und der Wagenmieteabrechnung.®

Ztg. des V. D. E. V. 1876, S. 1120.
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wie den Einfluss von Luft und Witterung bedingten
Verschleiss. ') (Siehe auch Protokoll der Wag.-Reg.-Kom. im
Haag 1877, S. 87).

Wenn dies die Absicht der Laufmiete sein soll,
dann ist sie beim deutschen System erstens zu hoch an-
gesetzt und zweitens nichts weniger als gerecht. ILetz-
teres deshalb, weil der viel hohere Grad der Abniitzung
beim Eilverkehr gegeniiber dem gewdhnlichen Verkehr
ohne Einfluss bleibt auf die Héhe der Laufmiete. Zu
hoch ist sie angesetzt, weil ein Wagen, der jahrlich
15000—16 000 km zuriickgelegt, damit allein schon an
Laufmiete sich einen Betrag von 150—160 Mk. verdient,
wihrend der Bedarf fir Unterhaltung u. s. w. nur
75 Mk. pro Achse und Jahr betrigt. Fiir sich allein
berechnet, unter Zugrundlegung der gegenwéirtig gelten-
den Mietsitze, geniigt sie allerdings nicht zur Deckung
der Selbstkosten. Der Laufmiete — wie der Verzige-
rungsgebithr — liegen denn auch rechnerische Erhebun-
gen nicht zu Grunde. Sie ist s. Z. in ihrer den ver-
meintlichen Bediirfnissen entsprechenden Hohe festge-
setzt und spéter, mit dem neu eingefithrten Entfernungs-
masse auf dieses umgerechnet worden, unter Beibehaltung
der alten Preise und Sitze, die nur auf unge-
fahrer Schidtzung beruhten

Die Laufmiete gestattet nun wohl gegeniiber der
Zeitmieteberechnung eine rationellere Verwendung des
Leermaterials zu Riickladungen und damit eine wirt-
schaftlichere Ausniitzung der Wagenparke, ebenso ver-
einfacht sie die Abrechnung ganz wesentlich. Sie ist
ferner nicht nur die é&lteste, sondern auch die ver-
breitetste Art der Wagenmieteberechnung und bei den

1) Nach einer allerdings erst spiter (Innsbruck 1885 und Frei-
burg 1891) hinzugetretenen Definition ist die Laufmiete auch fiir die
von den Wagen nicht auf eigenen Radern zuriickgelegten Strecken

zu vergiiten.
8*
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franzosischen, englischen und schweizerischen Bahnen
fast ausschliesslich, bei den deutschen Bahnen bis 1873,
im Gebrauch. Sie leidet aber an dem grossen Fehler
der Unsicherheit und bietet keine Gewdhr dafiir, dass
der Eigentumsverwaltung die aus den Leistungen ihres
Materials zustehenden Gebiihren auch voll und ganz ver-
giitet werden. Dieser Fehler beruht darauf, dass es nur
in seltenen Fillen moglich ist, und nur mit einem im
Verhéltnis zum Gewinn ganz unwirtschaftlichen Auf-
wand, die Angaben der befordernden Verwaltungen in
der Richtung zu kontrollieren, ob die KEndstation des
Wagenlaufs mit der urspriinglichen Bestimmungsstation
iibereinstimmt. Diese Ungewissheit liegt bei Stiickgut-
wagen regelmissig, bei ganzen Wagenladungen immer dann
vor, wenn die urspriingliche Bestimmungsstation durch
irgend eine Massnahme geéndert worden ist. Der Wagen-
eigentiimer ist daher beziiglich seines Guthabens ledig-
lich auf die Ehrlichkeit der befordernden Verwaltung,
bezw. ihrer Organe angewiesen, und es ist ein offenes
Geheimnis, dass gerade in dieser Beziehung bei den
Wagenmieteabrechnungen ganz allgemein Willkiirlich-
keiten unterlaufen. Entweder unterbleibt die Vergiitung
des Laufs bei Verwendungen im Binnenverkehr, oder es
erfolgen Ausgleichungen mit der verwendeten Benutzungs-
zeit, um das finanzielle Interesse der Transportver-
waltung so gut wie moglich zu wahren.

Solchen Willkiirlichkeiten sollte die Zeitmiete ,als
Ergénzung“ entgegentreten.!) Aber die geschilderten
Mingel haften der Laufmieteberechnung an, ob sie fiir
sich allein, oder in Verbindung mit andern zur An-

") Gegen die Zeitmieteberechnung nimmt ein Aufsatz in Nr.
101 der Ztg. des V. D. E, V. von 1873 Stellung und die General-
direktion der bayerischen Eisenbahnen anerkennt in einem Gut-
achten die Zweckmassigkeit des Vorschlags.
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wendung gelangt, und das gemischte System wird da-
durch noch zu keinem gerechten und zuverlissigen, dass
man die unzuverldssige Laufmiete noch durch einen Zu-
schlag erhoht.

Die Berechnung der Zeitmiete ist gegen friiher
wesentlich erleichtert durch die Neuerung des gegen-
wirtigen V. W. U, das nur noch halbe Tage beriick-
sichtigt. Sie bietet auch insofern einen gewissen Aus-
gleich fiir zu weit gehende Willkiirlichkeiten der geschil-
derten Art, als die Ubergabezeiten genan festgestellt
werden konnen, ihre richtige Berechnung daher moglich
und durch das gegenseitige Interesse der anschliessenden
Bahnverwaltungen gesichert wird. Sie ist ferner, wie
schon weiter oben gezeigt wurde, von der zu durch-
laufenden Entfernung derart abhéingig, dass sie mit dieser
zu- oder abnimmt. Dadurch macht sie die Berticksich-
tigung der Entfernung iiberfliissig und vereint somit in
sich die beiden Funktionen von Laufmiete und Ver-
zogerungsgebithr. Sie vermag ferner eine hinreichende
Entschidigung zu gewdhren je nach der Hohe ihrer
Sétze und bietet weiter noch den Vorteil einer moglichst
einfachen Berechnungsweise, deren Resultate nicht zwei-
felhaft sein konnen. Unter diesen Umstdnden erweist
sie sich also vom finanztechnischen, wie auch vom rech-
nerischen und betriebstechnischen Standpunkt als die
rationellste und zweckmissigste Berechnnngsart.

Gerade die alleinige Berechnung von Zeitmiete
wiirde auch giinstige Folgen auf die Umlaufsgeschwin-
digkeit der Wagen haben, die bei den deutschen Reichs-
bahnen sowohl als auch bei den Vereinsbahnen ein
susserst schwerwiegendes Ubel ist. Zwar gehoren Fille
aussergewohnlich langsamer Expedition der der Eisen-
bahn zur Beforderung iibergebenen Giiter gliicklieher-
weise zu den Seltenheiten, und wo sie vorkommen, wer-
den sie durch ausserordentliche Begleiterscheinungen



— 118 —

veranlasst. Allein es sind doch Verzogerungen in der
Beforderung und Lieferung geradezu tégliche und regel-
méssige Erscheinungen, denen Dank dem § 63 des Be-
triebsreglements vom 1. Januar 1893, betr. die Liefer-
zeit, nicht einmal gesteuert werden kann. Gerade diese
ausserordentlich langen Expeditions- und Lieferfristen
miissen als ein Erbiibel der Eisenbahnen betrachtet und
es sollte schon im eigensten wirtschaftlichen Interesse
fir eine raschere Abwicklung des Transportvertrags
Sorge getragen werden. Bei einem raschen Umsatz der
Waren wichst nicht nur der Wert dieser selbst, sondern
es wird auch durch raschere Freiwerdung der Transport-
mittel die Leistungsfahigkeit der Bahnen erhoht und
eine wirtschaftlichere Ausniitzung ihrer Anlagen und
Betriebsmittel ermoglicht.

Nach den Untersuchungen des internationalen Eisen-
bahnkongresses St. Petersburg 1892 existiert wohl eine
obere Grenze, iilber welche hinaus es nicht mehr im
wirtschaftlichen Interesse der Bahnen liegt, die Trans-
portgeschwindigkeit noch zu erhéhen, da mit der zu-
nehmenden Geschwindigkeit die Inanspruchnahme des
rollenden Materials und des Oberbaus und deren Ab-
niitzung sich progressiv steigert. KEs ist aber auch gar
nicht noétig, zumal fiir den Giiterverkehr, diese Maximal-
geschwindigkeit anzustreben. Die bisher iibliche ist
vollauf hinreichend zur Erreichung einer grosseren Trans-
portbeschleunigung. Denn bei einer durchschnittlichen
Leistung von 24 km pro Stunde, wie sie in Deutschland
iiblich ist, liesse sich immer noch ein Tagesresultat von
von 5—600 km erreichen, wihrend die téigliche Durch-
schnittsleistung eines Wagens auf deutschen Bahnen
bekanntlich nur 50 km betréigt.!) Die Ursache dieser
so gdringen Leistung liegt denn auch auf ganz anderem

') Ztg. des V. D. E. V. Nr. 88 von 1888.
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Gebiet, und nicht die geringe Fahrgeschwindigkeit ist
der Grund der unbefriedigenden Leistungen beim Wagen-
umlauf, sondern die vielen und langen Stationsaufent-
halte, sei es im Zuge selbst oder auf Umschlagstationen.
Diese Thatsache ist ganz besonders bestiatigt durch die
Beobachtungen, die s. Zt. die sédchsische Staatsbahn in
ihrem Gebiete anstellte. ') Bei diesen Erhebungen stellte
sich ndmlich heraus, dass auf der Station Dresden ein
(Giiterwagen, der dieselbe ohne Um- und Entladung pas-
sieren sollte, also durch keine anderen Ursachen als das
Umrangieren von einem Zug in den andern, 2'/, Tage
aufgehalten wurde. Ganz anders stehen die ganz ausser-
ordentlichen Leistungen der englischen Bahnen in der
Gitterbeférderung da. Dort werden Giiter, die den
Abend zuvor um 6 Uhr in London zur Aufgabe gelangen,
bereits in der Friihe des andern Morgen dem Adressaten
in Liverpool, 323 km, Manchester, 295 km, Plymouth,
396 km, zugestellt, dank der feurigen Konkurrenz der
englischen Bahnen untereinander, namentlich in den
Knotenpunkten [1]. Die deutschen Bahnen verlangen,
abgesehen von der KExpeditionsfrist, zwar eine Tages-
leistung von 200 km, aber sie erreichen nur eine solche
von 50 km.

Hier stehen wir denn auch vor dem wunden Punkt.
Die Lieferfristen sind in einer Grosse zugeschnitten, dass
sie fiir alle Verhiltnisse zureichen sollen, und dadurch
legen sie jedes Interesse an einer Transportbeschleuni-
gung lahm. Es wiirde sich daher sehr empfehlen, eine
Anderung der Bestimmung iiber die Lieferfrist, des § 63
des Betriebsreglements, vorzunehmen, umsomehr als sie
ja fiir den Betriebsdienst keine Bedeutung hat, und ihr
Dasem nur bei Reklamationen zur Geltung gelangt.

‘) Vergl dazu auch den Bericht iiber die Erhebungen zur
Stiickgutbeforderung in Nr. 4 der Zeitschrift ,Handel und Gewerbe*
vom 28. Oktober 1899.
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Das giinstige Resultat der englischen Bahnen erfordert
dringend eine eingehende Untersuchung des Gegenstands
und eine entsprechende Nutzanwendung auf die deut-
schen Bahnen. Die ersteren haben gar keine Bestim-
mung iiber Lieferzeiten, aber sie vergiiten bei Lieferungs-
verzogerungen, ohne gesetzlich oder durch die Fracht-
vertrige dazu gezwungen zu sein, dem Adressaten eine
Entschidigung.

Nach dieser kleinen aber sachlich wohl berechtigten
Abschweifung kehre ich zum eigentlichen Gegenstand
dieses Abschnitts zuriick. Die der Empfangsbahn ge-
wiéhrte mietfreie Zeit hat keine Berechtigung. Es kommt
ihr nur der Wert eines formalistischen Rechnungsmano-
vers zu, das in seiner Wirkung viel einfacher dadurch
erreicht werden konnte, dass man die Zeitmietesitze
entsprechend kiirzen wiirde. Sie wurde s. Z. nur zu
dem Zwecke eingefilhrt, um einigen Verwaltungen die
Annahme des Zeitmietesystems zu erleichtern; seither
ist sie mehrfach verkiirzt und der Zeitmietesatz selbst
dadurch erhéht worden. Wenn aber doch einmal eine
Mietbefreiung eintreten soll, wire es viel zweckméssiger
und von grossem Kinfluss auf die Wagenverwendung,
den mietfreien Tag nicht fiir die Entladung, sondern
fir eventuelle Wiederbeladung, sei es darch die Em-
pfangs- oder eine Zwischenstation, oder selbst eine
Zwischenbahn, zuzugestehen. Eine solche Massregel wiire
eine Primie fiir die Beniitzung leerer fremder Wagen
und wiirde namentlich Zwischenbahnen anspornen, leer
laufende Wagen aus den Ziigen zu nehmen, um durch
deren Riickgabe in beladenem Zustand selbst gegeniiber
dem Zeitaufwand fiir die Beladung noch eine Zeitmiete-
ersparnis zu erzielen.

Resiimiert man die Ausfilhrungen dieses Abschnitts
noch einmal kurz, so ergiebt sich vom Standpunkt der
Abrechnung, dass:
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1) Die Beriicksichtigung der Entfernung bei der Fest-
stellung der Miete, bezw. die alleinige Berechnung von
Laufmiete eine Verzogerungsgebiihr geradezu bedingt.

2) Dass die Laufmiete dem Wageneigentiimer keine
Sicherheit bietet fiir die Richtigkeit der fiir den
Lauf und die Beniitzung seiner Wagen gezahlten
Entschadigung, und dass

3) die Hinzufiigung einer Zeitmiete diese Sicherheit
wohl vergrossert und einen gewissen Ausgleich ge-
wahrt fir die bei der Laufmiete vorkommenden
Willkiirlichkeiten, diese Willkiirlichkeiten selbst
aber nicht aufzuheben oder unmdoglich zu machen
vermag; und dass

4) die Zeitmiete die Verziogerungsgebithr iiberfliissig
macht.

Im Interesse der Einheitlichkeit und Ubereinstim-
mung mit andern Verkehrsgebieten wire zwar eine An-
passung an die dort iiblichen Berechnungsarten ange-
zeigt, um die Anwendung einheitlicher Regeln beim
Wagenaustausch fiir einen moglichst grossen Bereich
Europa’s anzubahnen. Aus theoretischen und prakti-
schen Griinden ist jedoch die alleinige Anwendung des
Laufmietesystems nicht zu empfehlen, da es dringend
wilnschenswert ist, als Grundlage der Mietevergiitung nur
eine Art von Wagenmiete zu haben. Die Laufmiete-
berechnung wiirde dies unmoglich machen, da sie der
Verzogerungsgebiihr als Sicherheitsventil bedarf.

Unter Beriicksichtigung dieses Umstandes kann ein-
zig die Berechnung auf Grund der verbrauchten Zeit in
Betracht kommen. Diese Art der Berechnung bietet in
noch weit hoherem Grade wie die von Laufmiete und
Verzogerungsgebiihr eine Gewdhr fiir die Richtigkeit
und Vollstindigkeit der den Wagenleistungen enfspre-
chenden Kntschidigungen, und sie ist gleichzeitig die
am wenigsten umstéindliche.



VI.

Der Einfluss des Vereinswageniibereinkommens
auf die Wagenausniitzung und die Wagennot.

N achdem nunmehr die wichtigsten Teile des Mechanis-
mus des gegenseitigen Wagenaustausches blossgelegt und
untersucht sind, muss noch deren Wirkung néher unter-
sucht werden.

Der beabsichtigte Zweck ist selbstverstdndlich auf die
Erzielung einer Ersparnis an Betriebsmaterial gerichtet,
sowie auf eine bessere Ausniitzung der vorhandenen Trans-
portmittel. Leider ist beim deutschen V. W. U. dieser
Zweck nicht erreicht worden, dank seinen unzweck-
méssigen Vorschriften, die unstreitig ein grosser Teil der
Schuld trifft an der ungeniigenden Wagenausniitzung und
die dazu beitragen, bei einem Uberfluss an leeren Wagen
doch Wagenmangel zu erzeugen. Dabei wirken nament-
lich zwei Faktoren mit:

1) die unzweckméssige Einschrinkung der Verwendungs-
moglichkeit auf dem Riickweg befindlicher Wagen, und

2) das Streben, eine moglichst hohe Wagenmieteeinnahme
zu erzielen.

Es soll mit der Beprechung von Punkt 2 begonnen
werden.

Das Streben auf Erzielung moglichst hoher Einnahme-
iibersthiisse charakterisiert die ganze gegenwértige Eisen-
bahnaera, die einseitig das fiskalische Interesse zu wahren
sucht. Diese wirtschaftliche Kurzsichtigkeit wird bei Pri-
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vatgesellschaften als Dividendenkultus mit Recht ver-
dammt. Bei der Wagenmiete beruht dieses Streben auf
der falschen Auffassung, als ob aus der Wagenmiete allein,
d. h. aus den Mehreinnahmen, die Verzinsung der in den
Wagenparken steckenden stattlichen Anlagekapitalien zu
erfolgen hitte, und es findet seine Unterstiitzung in den
Wagenmietsitzen, welche die Selbstkosten um ein be-
triachtliches iibersteigen, wie noch zu zeigen sein wird.
Mit Hilfe dieser Mietsitze lassen sich zwar hohe Wagen-
mieteeinnahmen leicht erzielen, wenn die Bedingungen
dazu giinstig sind, aber — auf Kosten der Betriebsausgaben.
Der Nachteil zu Ungunsten der Betriebsausgaben ist da-
bei nur der, dass der durch unzweckméssige Vorschriften
bedingte Aufwand nicht zahlenmissig zum Vorschein
kommt, wie die Wagenmieteeinnahmen, sondern in der
grossen Summe der Betriebskosten mitverrechnet wird.

Die Wagenmieteeinnahme ist in erster Linie ab-
hingig von der Zahl der an fremde Bahnen iibergebenen
eigenen Wagen. Um also eine die Ausgaben iibersteigende
Einnahme an Wagenmiete erzielen zu konnen, miissen
moglichst viele dieser Wagen iiber die Grenze ihres Hei-
matbezirks geschickt werden Dadurch wird bewirkt,
dass bei Sendungen nach Stationen fremder Verwaltungen
ganz unbedenklich das eigene Wagenmaterial herange-
zogen wird, trotzdem passende fremde Wagen zur Ver-
fiigung standen. Man zieht lieber vor, zwei Wagen statt
einen zu befordern und den fremden Wagen, womoglich
nach derselben Richtung, auf seinem ganzen Wege leer
zuriickzufiihren

Um die Richtigkeit dieser Ausfiihrung besser erliu-
tern zu konnen, muss zundchst der Ertrag eines Wagens
berechnet und das Ergebnis mit den Selbstkosten in Ver-
gleich gestellt werden. Das soll im Folgenden versucht
werden.

Fir die Beniitzung der Wagen durch fremde Ver-



— 124 —

waltungen muss, wie schon frither ausgefiihrt wurde, das
Grebithrenprinzip massgebend sein, denn die Absicht der
Wageneigentiimer ist nicht, wie bei den Wagenleihan-
stalten, die Ausleihung, Vermietung ven Wagen gegen
einen gewissen Preis, der einen Uberschuss abwerfen
soll, sondern der Transport des Wageninhalts. Der aus
solchen Beniitzungen resultierende Gebiihrenanfall ist aber
nicht der einzige Ertrag der Wagen, sondern nur der
Teil, den er sich auf fremden Bahnen verdient. Wenn
es sich also darum handelt, den Gesamtertrag eines
Wagens zu bestimmen, muss notwendig auch die auf den
Strecken der Heimatbahn und im eigenen Betrieb ge-
leistete Transportarbeit in Rechnung gestellt werden.
Die Deckung der Kosten dieser Arbeitsleistung erfolgt
allerdings nicht durch Zuscheidung von Wagenmiete,
sondern durch die Frachteinnahmen, in denen auch die
Kosten der Tara enthalten sein miissen, die in den Tarifen
zum Ausdruck kommen.

Der Ertrag eines Wagens setzt sich also aus zwei
ganz verschiedenen Posten zusammen. KEinmal aus der
von den fremden Bahnen zugeschiedenen Wagenmiete
fir die auf deren Strecken gelaufenen Fahrzeuge und
dann aus dem Wagenzins!) fiir die auf den eigenen
Strecken geleistete Arbeit, der, ohne besonders ausge-
schieden zu werden, in den Frachtanfdllen mitenthalten
ist. Die Wagenmiete selbst, wie sie in den Rechnungs-
stellungen als solche ausgeschieden wird, kann demnach
nur einen kleinen Teil des Wagenertrags ausmachen, da
die Leistungen der Wagen auf den eigenen Bahnen jene
auf fremden Bahnen um ein Vielfaches iibersteigen.

") Ich glaube, dass diese Bezeichnung der Sache am besten
entspricht, da es sich ja doch um rechnungsmissige Ausscheidung
der zu verzinsenden und amortisierenden Anschaffungskosten handelt.
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Im Rechnungsjahr 1895/96 z. B. betrug die Leistung
der wiirttembergischen Giiterwagen ')

auf der eigenen Bahn . 146647627 Achskm.
, fremden Bahnen . 76410801

zusammen 223 058 428 Achskm.
Dies als Grundlage annehmend, ergiebt die Berech-

nung des Ertrags eines wiirttembergischen Giiterwagens
fiir das Rechnungsjahr 1895/96 folgendes Resultat:

1. 2. 3. 4.

Zahl der |Zahl der an|Diese Wagen | Dafiir ergab sich eine
Lastwagen| fremde | baben auf | Gesamteinnahme an

der fremden Bah- oo
Bahnen N Lauf- und Zeitmiete
KWmS & F. iibergebe- nengezllégzck- und Verzogerungs-
1895/96. nenWagen\’ Kilomoter: gebiihr von

6525 139904 36200635 739412,70 MKk,
mit
13712
Achsen
(Verw.-Ber.
1895/96
S. 180.)

Auf einen Wagen kommen demnach:

1 215 Kurse.| 5548 km. 113,16 Mk.
|

Die durchschnittliche Leistung jeder wiirttembergi-
schen Wagenachse (und damit jedes Wagens) auf eigenen
und fremden Bahnen betrug

(Verw.-Ber. 1895/96 S. 40) . . 15567 km.

') Verwaltungsbericht der wiirttembergischen Verkehrsanstalten
1895/96, Stuttgart 1897.
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Der Ertrag eines wiirttembergischen Giiterwagens
ergiebt sich nun aus der Formel

x: 15567 = 113,16 : 5548
mit x = 31751 M.

Da sowohl die Vereinsstatistik wie die des Reichs-
eisenbahnamts, nur die um die Gegenposten gekiirzten
Restbetrige der Ausgaben bezw. Einnahmen fiir Wagen-
miete enthalten ist es leider nicht moglich, auf diesem
Wege zu einer Ertragsberechnung fiir einen Giiterwagen
fiir das Vereinsgebiet zu gelangen; ich habe jedoch schon
frither an anderer Stelle und auf anderweitiger Grund-
lage eine Ertragsberechnung angestellt, deren Richtigkeit
unbestritten geblieben ist. Nach dem dort gewonnenen
Resultat belduft sich der Ertrag eines Giiterwagens
im Bereich des V. D. E. V. pro Jahr auf 360,72 M.})

Stellt man diesem Jahresertrag die Selbstkosten eines
Giiterwagens gegeniiber, so ergiebt sich, selbst wenn man
die durchaus nicht mehr gerechtfertigte Verzinsung von
5%, gelten lassen will, immer noch eine die Selbstkosten
ibersteigende Mehreinnahme von 360 — 293 = 67 M. pro
Wagen. Der Zinssatz von 59, ist unter den heutigen
Verhéltnissen jedoch ohne Zweifel nicht mehr anwendbar,
und der Vergleich ist auch nur angefiihrt, um zu zeigen,
dass die heutigen Mietséitze unter allen Umsténden die
Selbstkosten iibersteigen. Der Ertragsiiberschuss ist so-
gar ein recht betrdchtlicher, und zwar betrigt er bei
Zugrundelegung des Zinsfusses von 4 °/,

360 — 270 = 90 M. pro Wagen
d. h. 33°, der Selbstkosten. Darin liegt auch die Er-
kldrung dafiir, warum solche Verwaltungen, denen unter
gegebenen Verhéltnissen eine Wagenmietemehreinnahme
zufallen muss, sich so sehr gegen eine Ermissigung der
Mietséitze strauben.

') Ztg. des V. D. E. V. No. 2 von 1897.
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Freilich steht dieser beim Selbstkostenprinzip durch
nichts zu rechtfertigenden Mehreinnahme auch eine ent-
sprechend grossere Ausgabe gegeniiber fiir die fiir fremde
Wagen zu entrichtende Wagenmiete. Aber diese Ausgabe
fir Wagenmiete an fremde Bahnen kann, wenn die wirt-
schaftliche Verwendung des in den Wagenparken fest-
gelegten Kapitals in Frage steht, zu den Einnahmen nicht
in Vergleich gestellt werden, weil auch die in den Fracht-
anteilen steckenden Kosten der Tara der transportieren-
den Bahn ohne besondere Ausscheidung zugeteilt werden.
Die Hohe der auf die Beférderung der Tara entfallenden
Betrige lisst sich aber nicht zifferméssig feststellen, da
in den Tarifen eine Unterscheidung nach diesen Gesichts-
punkten nicht iiblich ist, und auch die fiir die Beférderung
von auf eigenen Rédern laufenden Eisenbahnfahrzeugen
bestehenden Tarife deshalb nicht anwendbar sind, weil
es der Zweck dieser letzteren ist, einen Preis fiir eine
Leistung festzusetzen. Es ist also nicht ohne weiteres
angingig, den Wagenmieteeinnahmen die fiir den gleichen
Gegenstand angefallenen Ausgaben gegeniiberzustellen und
die so gewonnenen Ziffern einer Berechnung der Renta-
bilitit des in den Wagenparken steckenden Kapitals zu
Grunde zu legen. Sonst wiirden z. B. Bahnen mit einer
Mehrausgabe an Wagenmiete aus der Thétigkeit ihres
vielleicht sehr stark ausgeniitzten Materials scheinbar nur
eine negative Rentabilitit erzielen.

Es soll hier aber nicht das Verhéltnis der Einnahmen
zu den Ausgaben, sondern die Folgen des die Selbst-
kosten iibersteigenden Wagenmietsatzes untersucht werden.
Ein Uberschuss an Wagenmiete-Ausgabe oder -Einnahme
hingt, wie aus der folgenden Tabelle III ersichtlich ist,
in erster Linie von der Uberzahl der eingefithrten fremden,
bezw. ausgefiihrten eigenen Wagen ab. Fiir das Verhéltnis
dieser beiden ist nicht allein die Stirke des eigenen
Wagenparks massgebend, sondern es kommt namentlich
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auch die geographische Lage der betretfenden Bahn und
die Art ihres Verkehrs in Betracht. Die Bahnen sind also
nicht ohne weiteres in der Lage, die Einfuhr fremder
Wagen einzuschrinken, und es gewéhren die bestehenden
Wagenmietsitze solchen Verwaltungen, die nach dem Um-
fang und der Richtung'des Verkehrs, ihrer geographischen
Lage, ihrer rdumlichen und kilometrischen Ausdehnung
einen Uberschuss der Wagenausfuhr iiber die Einfuhr
haben miissen, einen nicht zu unterschétzenden wirt-
schaftlichen Vorteil. Dieser Vorteil geht auf Kosten der
Bahnverwaltungen, bei denen der Import den Export iiber-
steigt, oder die vorwiegend Durchgangsverkehr haben.
Dabei kommt noch in Betracht, dass jener Uberschuss
der Wagenausfuhr iiber die Einfuhr gleichzeitig auch eine
die Wareneinfuhr ibersteigende Ausfuhr von Waren be-
deutet, die an und fiir sich schon als ein Keunzeichen
giinstiger volkswirtschaftlicher Gestaltung gilt.

Aber nicht genug damit, straft die Uberschusspolitik
der hohen Wagenmietsiitze auch sich selber. Dem Eigen-
interesse des Wageneigentiimers steht das des Beniitzers
gegeniiber, der der ausgesprochenen Uberlegenheit des
ersteren geradezu preisgegeben ist. Dieser hat das Be-
streben, an der Ausgabe fiir Wagenmiete zu sparen; das
kann er aber nur dadurch erreichen, dass er fremde
Wagen moglichst rasch wieder abstosst, ohne eine Gelegen-
heit zu einer Riickladung abzuwarten oder auch nur aus-
zuniitzen.

Das ist die Wirkung der die Selbstkosten so sehr
iibersteigenden Zeitmiete schon fiir sich allein. Dazu
kommt aber noch die Verzogerungsgebiihr mit der gleichen
Wirkung, nur in noch viel hoherem Masse. Gegeniiber
den thatsichlichen Leistungen reichen die Lauffristen
nicht oder nur knapp zu, so dass der Wagen immer in
Gefahr ist, noch verzogerungsgebiihrpflichtig zu werden.
Das Interesse der Empfangs- und der Zwischenbahnen



Tabelle III.

Vergleichung

der

Wagenmiete-Ergebnisse

mit den Wagenleistungen.



2

| 3

Wagenmiete

Bahn.
Mehreinnahme. | Mehrausgabe.
Tab. 26, Sp. 11.| Tab. 26, Sp. 152.
Preussische Staatsbahn 3048 318 .. —
Bayerische ’ - 1626452 ..
Sachsische — 122398 ,,
Wiirttembergische Staatsbahn — 525105 ,,
Badische Staatsbahn — 293 777 ,,
Main-Neckarbahn — 234725 ,,
Hessische Ludwigsbahn — 250 455 ,,>
Pfilzische Bahn . 296 221 . —
1. Staatsbahnen 3148072 | 2894 183 A
II. Privatbahnen unter Staats-
verwaltung . 43 005 ,, 52312 ,,
ITI. Privatbahnen unter eigener
Verwaltung . 1418343 ,, | 3899933 ,,
Sp. 157c. Sp. 193.
Deutsche Eisenbahnen g 650 784 . —
Osterreichisch-Ungarische Eisen-
bahnen 948102 ,, —
Andere Vereinsbahnen . — 1187410
Vereinsbahnen — —
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75 983 072 117 152 633 ’
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97 752 962 70 638 974

2 273 054 549

2 354 314 357

7522 714 5554 003 "
|

302 023 939 200 120 534 i ’
Sp. 114b. } Sp. 115. ‘

2709 815 027

1 836 766 212
223 450 413

2736 823471

1 881 638 696
372 656 957

4770 031 652

4991119124

Vereinsstatistik 1896.
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verlangt es also, jeden fremden Wagen, koste es was es
wolle, so rasch wie moglich iiber die Grenze zu bringen,
um das ihm zu reichende hohe Kostgeld in moglichst
niederen Grenzen zu halten.

Nunmehr ist noch zu untersuchen, ob und in welchem
Umfang es fiir eine Bahn zweckmdssig erscheint, fremdes
Wagenmaterial zu Versandzwecken zu beniitzen ?

Gleichsam als Axiom gilt hier folgendes: Die Be-
forderung leerer Wagen liegt nicht im Interesse
der Bahnen, da fiir solche Beforderungen keine Gefille
sich ergeben, sondern nur Transportausgaben incl. Wagen-
miete. Diebeladene Rilcksendung ist also immer
der leeren vorzuziehen, und das deutsche System
hat demgeméss, um die Riicksendung nicht von dem Ge-
bithrenanfall abhingig zm machen, von Anfang an eine
durchweg gleichmissige Behandlung der Wagen, ob leer
oder beladen, als Grundsatz angenommen, z. T. im Gegen-
satz zu anderen Wageniibereinkommen.

Weiter ist ohne Kommentar verstindlich, dass die
Riickbeladungen nicht immer nach der Heimat erfolgen
konnen. In solchen Féllen ist es der Eigentiimer des
Wagens, der keinen besonderen Vorteil von dieser Be-
niitzung hat; ja, er wird durch solche Beladung und Be-
niitzang insofern etwas benachteiligt, als dadurch die
Riickkehr des Wagens zur Heimat notwendig eine Ver-
zogerung erleidet. Das Interesse des Wageneigentiimers
beruht lediglich darin, dass ihm die ganze Ausbleibezeit
vergiitet wird, ob nun der Wagen sofort zuriickgeleitet
wird, oder ob er, um eine passende Riickladung abzu-
varten, ein Stillliegen erleidet. Wenn  also irgend ein
leil dabei interessiert ist, einen fremden Wagen zu einer
rorhandenen Riickladung zu beniitzen, so kann es nur
liejenige Bahn sein, die zu solcher Beniitzung Gelegen-
ieit hat. Dabei ist jedoch ein Vorbehalt einzuschalten,
lenn dies trifft nur so lange zu, als die Wagenmiete die

HGltzel, Das Wageniibereinkommen, 9
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Selbstkosten nicht in zu hohem Masse iiberschreitet. Ist
die Differenz zwischen der fiir den fremden Wagen zu
zahlenden Wagenmiete und den Selbstkosten so gross,
dass sie die Kosten der Beforderung eines Wagens bis
zur Ubergabe an die Nachbarbahn iibersteigt, dann wird
es fiir die betreffende Bahn vorteilhafter, neben dem leeren
fremden Wagen, der so wie so zurickgefiihrt werden
muss, noch einen eigenen mit der Ladung versehenen
Wagen mit zur Grenze der Nachbarbahn zuzusenden.
Die mag dann zusehen, wie sie den leeren Wagen ver-
wenden kann.

Es ist also ersichtlich, dass die Verwendung der
Wagen zu Riickbeladungen und damit die Wagenausniitzung
abhingig ist vom Mietsatz, und dass die Erzielung eines
Uberschusses bei der Wagenmiete in einer geringeren
Verwendung fremden Wagenmaterials unmittelbar zum
Ausdruck kommen muss; d. h. also, neben anderem ist
der hohe Mietsatz des V. W. U. mit die Ursache der
ungeniigenden Wagenausniitzung und der grossen Zahl
der Leerfithrungen.

Der andere der in der Kinleitung zu diesem Ab-
schnitt angefithrten Griinde lduft hinaus auf die Frage
des sog. Wagenmangels; jene mit einer gewissen Regel-
missigkeit wiederkehrende Drangsal der Eisenbahnver-
waltungen und des allgemeinen Verkehrs, mit der sich
auch schon die Gerichte zu beschéftigen hatten. ') Dieser
Wagenmangel ist ein recht boser Fakter im Eisenbahn-
betrieb und noch dazu einer, der den Eisenbahnverwal-

1) Das Handelsgéricht in Littich hat durch Urteil vom 21. Januar
1897 entschieden, dass die Bahn fiir den durch den Wagenmangel
verursachten Schaden haftbar ist, sofern sie nicht beweist, dass dieser
infolge hoherer Gewalt eintrat. Hohere Gewalt ist aber nicht das
stetige Steigen des Verkehrs, sowie die erhohte Nachfrage beim regel-
missigen grosseren Kohlentransport. Ztg. des V. D. E. V. No. 8
von 1898.
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tungen ihre Hilflosigkeit gegeniiber starken Verkehrs-
wellen in ganz empfindlicher Weise vor Augen riickt.
Kein Wunder, dass sie bereitwilligst den an sie heran-
getretenen Forderungen nachgaben und sich gerne zu be-
deutenden Vergrosserungen ihrer Wagenparke dréngen
liessen. Man machte dabei aber die Erfahrung, dass dies
eine recht unwirtschaftliche Massregel sei und zudem
wirkungslos gegeniiber der elementaren Wucht des Wagen-
mangels. Vorhanden sind die grosseren Wagenparke jetzt
wenigstens, wenn sie auch den grosseren Teil des Jahres
nur ungeniigende Verwendung finden.

Eine fiir alle Fille zureichende Zahl eigener Giiter-
wagen macht freilich jede Massregel iiberfliissig, die auf
eine rationelle Wagenausniitzung hinzielt; aber es ist
doch immer zweckméssiger, erst einmal das vorhandene
Material in der ergiebigsten Weise auszuniitzen, ehe man
sich zu Neuanschaffungen herbeildsst. Kine solche Mass-
regel, welche den Zweck verfolgte, die Zahl der eigenen
Wagen auf das absolut notwendige Mass zu beschrinken
und dagegen die Verwendung fremder Wagen in grosserem
Umfang anzustreben, wiirde vor jener andern den wesent-
lichen Vorzug des wirtschaftlich zweckméssigeren voraus
haben. Ganz abgesehen davon, dass durch Vermehrung
der Wagenparke ein bedeutendes Kapital festgelegt ist,
das in der verkehrsarmen Zeit brach liegt, verlangt es
das offensichtliche Interesse der Betriebsfithrung, die
Wagenparke nicht ins Ungemessene zu vergrissern.')
Diese wird um so rascher und leichter sich abwickeln,
je weniger Fahrzeuge zu befordern sind, die gleichsam
die Hindernisse des Betriebs darstellen. Im weitern fithrt

) Ein englischer Kisenbahnfachmann soll auf die Frage, was
er thun wiirde, wenn er die Leitung einer deutschen Eisenbahn iiber-
nehmen sollte, geantwortet haben: zunichst die Halfte der vorhan-
denen Wagen verkaufen oder selbst verschenken, wenn sie nicht

anders loszubringen wiren,
o
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das zu der Forderung, weniger Wagen aber Erleichterung
ihrer Beniitzung, denn je unbedenklicher ein Wagen an
dem Ort seiner Entladung oder seines jeweiligen Auf-
enthaltes zu einem angefallenen Transport beniitzt werden
kann, desto weniger Wagen wird der Betrieb bedirfen,
da in solchem Falle ja jeder leer in einem Zuge laufende
Wagen zur Verfiigung stehen wiirde.

Dieser Forderung entsprechen die Bestimmungen des
V. W. U. noch immer nicht, und trotz den zwingenden
Griinden des in so riesigem Umfang gestiegenen Verkehrs
haben sie in ihrer Entwicklung mit diesem nicht Schritt
gehalten und weisen noch ganz betrichtliche Uberbleibsel
der frither den Riicklauf der Wagen so eng eingrenzenden
Bestimmungen auf.

Thre urspriingliche Fassung entstand nach Aufhebung
des Raumtarifsystems, in einer Zeit, als die Vereinsbahnen
noch einen weit geringeren Wagenbestand aufzuweisen
hatten wie in der Gegenwart. Die Verhiltnisse der Giiter-
bewegung und damit die Bediirfnisse haben sich seit der
Zeit wesentlich geéndert, blieben aber ohne Einfluss auf
die Bestimmungen iiber die Riickverwendung fremder
Wagen, denn die Ausdehnung der Umwegsgrenzen im
neuen Ubereinkommen kann, namentlich nach der voraus-
gegangenen Entwohnung in der Verwendung fremder
Wagen, als eine den Bediirfnissen entsprechende Weiter-
bildung nicht aufgefasst werden. - Damals lag bei dem
geringen Wagenbestand ein gewisser Zwang vor, den
Wageneigentiimern in regelméssigem Turnus und in mog-
lichst kurzen Zeitraumen ihr Material wieder zuzufiithren,
um sie dadurch in den Stand zu setzen, ihren -eigenen
Transportverpflichtungen nachkommen zu konnen. Wie
in der Zwischenzeit der Giitertransport sich selber die
Grenzen weiter gesteckt hat, so ist es heute ein Bediirfnis,
auch die Vorschriften fiir die Verwendung der zum Trans-
port notigen Hilfsmittel auf demselben Wege nachfolgen
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zu lassen und die Beniitzung der fremden Wagen in mog-
lichst ausgedehnter Weise freizugeben, um den Wagen
im wirtschaftlichen Interesse des Beniitzers sowohl wie
auch des Eigentiimers, eine grossere Bewegungsfihigkeit
und Beniitzungsfreiheit zu verleihen.

Ausser dieser Riickstdndigkeit leiden die Bestimm-
ungen iiber die Riicksendung fremder Wagen aber noch
an dem grossen Fehler, dass sie nicht immer leicht genug
verstindlich sind und eine gewisse Bekanntschaft und
Ubung in der Feststelling der Entfernungen sowie ein
ziemlich hohes Mass eisenbahngeographischer Kenntnisse
vorauszusetzen. Diese Voraussetzungen konnen natur-
geméss nicht immer und iiberall zutreffen, selbst dann
nicht, wenn die notigen Belege und Hilfsmittel zur Be-
rechnung der Entfernungen zu Gebote stehen. Die Be-
stimmung z. B., wonach die Grosse des Riickwegs zu der
des Hinwegs in einem gewissen Verhdltnis stehen soll,
stammt von 1881 (vergl Abschnitt III). Sie hat unstreitig
eine sehr ungiinstige Wirkung gehabt, denn sie hat dazu
beigetragen, wie in den Vorschligen zum jetzigen V. W. U.
[6] von einer grosseren Zahl von Eisenbahnverwaltungen
iibereinstimmend betont wurde, die Beniitzung fremder
Wagen den Betriebsorganen zu erschweren und zu ver-
leiden. In den genannten Vorschligen wurde mehrfach
ausgefiihrt, dass die Feststellung der Léinge des Weges
ein Haupthindernis sei fiir die Anwendung der Vorschriften,
und dass der Verwendungsmoglichkeit fremder Wagen zu
enge Grenzen gezogen seien. Um dem letzteren Ubel-
stand abzuhelfen, wurden die Grenzen weiter gesetzt, auf
200 km ein fiir allemal, und damit auch fiir geringe Ent-
fernungen, die leicht iibersehen und geschitzt werden
konnen, eine Erleichterung geschaffen. Fiir grossere Ent-
fernungen aber bleibt das Ubel bestehen, da diese nicht
geschitzt werden konnen, sondern nach wie vor mit
Hilte der Kilometerzeiger festgestellt werden miissen,
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wozu anerkanntermassen nicht immer und auf allen Stationen
die Gelegenheit geboten ist oder zu geben moglich ist.
Der so stark betonte Mangel dieser Bestimmung wird
wegen ihrer Unhandlichkeit und ihrer vielen Fehlerquellen
daher auch ferner noch bestehen bleiben, so dass, wenn
auch die Ausdehnung der Grenzen auf 200 km eine Er-
leichterung bedeutet, eine wesentliche Verbesserung oder
eine griindliche Abhilfe damit doch nicht erreicht ist.
Rechnet man dazu die durch die bisherige Begrenzung
auf 25 °/; hervorgerufene Entwohnung der Betriebsorgane
von der Beniitzung fremden Wagenmaterials, so ergiebt
sich mit ziemlicher Sicherheit, dass auch die gegenwér-
tige Vorschrift die wirtschaftliche Ausniitzung der Wagen
nicht giinstiger beeinflussen wird.

Die Sache hat aber noch einen weiteren wunden
Punkt in den Geldbussen, die fiir missbriauchliche Wagen-
verwendungen gezahlt werden miissen. Diese Strafen
treffen zwar die Verwaltungen, in deren Bereich die Ab-
lenkung verursacht wurde; diese letzteren belasten jedoch
in der Regel die schuldigen Beamten mit dem Ersatz der
angefallenen Geldbussen, und damit verliert die Massregel
ihre Wirkung, sofern eine zweckmissigere Verwendung
fremder Wagen erzielt werden soll. Denn durch die Uber-
tragung wird die Wirkung dieser Strafen zu einer ab-
schreckenden, d. h. sie schrecken wohl ab vor der Wieder-
holung einer solchen Ablenkung, zugleich aber auch vor
der Verwendung fremder Wagen iiberhaupt. Dadurch
wird es zur Regel, dass in Fillen, in welchen der Riick-
weg mit dem Hinweg nicht ganz ibereinstimmen wiirde,
die Heranziehung und Beniitzung fremder Wagen einfach
unterbleibt, da die Grosse des zuldssigen Umwegs nicht
ohne weiteres festzustellen ist.

Ein anderer Fehler der Vorschriften iiber die Ab-
lenkung ist ferner darin zu suchen, dass sie nicht fiir
alle Fille gleichméssige Anwendung finden und ihre Hand-
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habung in nicht geringem Umfang der Willkiir der Ver-
waltungen und ihrer Organe iiberlassen ist.

Bei der Weitersendung von Giiterwagen ist zu unter-
scheiden zwischen Stiickgutwagen und ganzen (tarifmés-
sigen) Wagenladungen. Die Berechtigung zur Weiter-
sendung der ersteren ist so gut wie gar nicht kontrollierbar,
da die Zusammensetzung der Ladung, bezw. das Herrithren
von der urspriinglichen Ladung nicht mehr Vorbedingung
ist fiir die Zulassigkeit der Weiterleitung der Wagen.
Damit ist bei Stiickgutwagen die Notwendigkeit der Ent-
ladung, d. h. die Weitersendung und in der Folge Be-
stimmungsstation, Richtung und Grésse des Hin- und Riick-
wegs, lediglich von dem Bediirfnis und der Auffassung
jeder beliebigen Station abhéingig. Bei ganzen Wagen-
ladungen ist dies nicht in gleichem Masse der Fall, und
es sind dadurch der Moglichkeit der Verwendung mit
Riicksicht auf eine etwaige Ablenkung engere Grenzen
gezogen. Weiterhin ist bei ganzen Wagenladungen die
notwendige Feststellung, ob dieselben abgelenkt oder nur
weitergesandt sind, mit einem nicht unerheblichen Auf-
wand an Zeit und Schreibarbeit verbunden, so dass im
allgemeinen die Gefahr der Ablenkung bei diesen viel
grosser ist als bei Stiickgutwagen. Daraus entsteht eine
verschiedenartige Behandlung derselben Wagen je nach
der Wahl des Tarifs, die auf die Hohe der Gefille aus
der Wagenbeniitzung von sehr wesentlichem Einfluss sein
kann, fiir den Wageneigentiimer aber rechtlich wie wirt-
schaftlich ohne jede Bedeutung ist.

Zu diesen Méngeln kommt noch der Widerspruch,
in den die Betriebsstellen mit den herrschenden Anschau-
ungen und Vorschriften geraten, wenn in Zeiten starken
Wagenbedarfs hiufig die Anordnung erlassen wird, frem-
des Wagenmaterial stirker wie sonst heranzuziehen. In
solchen Fillen ist es @iblich, dass die etwa anfallenden
Geldbussen von den Verwaltungen selbst iibernommen wer-
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den, ohne auf die ersatzpflichtigzen Beamten zuriickzu-
greifen.  Eben diese Fille zeigen recht deutlich, dass es
das kleinere Ubel ist, ab und zu eine geringe Summe fiir
missbriuchliche Wagenbeniitzung aufzuwenden und da-
durch eine ausgiebigere Ausniitzung fremder Wagen zu
erreichen, als die Verwendung riickkehrender leerer Wagen
kiinstlich und zwangsweise zu unterbinden und die die-
selbe regelnden Bestimmungen dadurch illusorisch zu
machen. Dass die Eisenbahnverwaltungen selber die
Strafbestimmungen nur fiir einen abschreckenden Popanz
halten, geht daraus hervor, dass es bei vielen Bahnen
zur Ubung geworden ist, namentlich bei grosseren Be-
trigen, um Nachlass der angefallenen Geldbussen nach-
zusuchen. Das Gesuch wird damit begriindet, dass das
lingere Ausbleiben der Wagen durch Mehranfall an Zeit-
miete und Verzogerungsgebithr seinen Ausgleich bereits
gefunden habe. Die finanzielle Wirkung der Massregel,
um auch diese nicht zu vergessen, ist denn auch so gering,
dass ihr von diesem Standpunkt aus keinerlei Bedeutung
zukommt. Bei der wiirttembergischen Staatsbahn z. B.
ging sie, selbst unter den #lteren und hoheren Sétzen nie
iiber 1Y/, °/, der Wagenmieteeinnahme hinaus.

Dass unter den geschilderten Umsténden die vielfach
iibliche Aufschrift auf Giiterwagen ,nicht zu beladen,
sondern sofort leer an die Abgangsstation zuriickzusenden®
u. a. geradezu iiberfliissig geworden ist, kann bei einer
so grossen Zahl von Hindernissen, die bei der Beniitzung
zu beriicksichtigen sind, nichts Auffilliges fiir sich haben.
Es ist aunch vollstindig erklirlich, dass die Eisenbahn-
verwaltungen fast nie aus der Wagennot herauskommen,
wenn die Vorschriften zur Ausniitzung der Wagen gleich-
sam als Beniitzungsverbote wirken und das Eigentums-
merkmal den Beamten stetig daran erinnert, riihr mich
nicht an, sonst geritst du in Gefahr, straffillig zn werden.

Dadurch erklart sich der chronische Wagenmangel
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der Eisenbahnen zur Geniige, aber es ergeben sich aus
der Kritik auch die anzuwendenden Heilmittel von selber.
Diese sind: moglichste Erweiterung und Erleichterung der
Verwendungsmoglichkeit fremder Wagen zu Riickladungen,
Aufhebung der Vorschriften iiber die Ablenkungen, Ab-
schaffung der Geldbussen oder Beschrinkung derselben
auf thatséchliche missbriuchliche Verwendungen; kurz,
griindliche Aufrdumung der beengenden Vorschriften iiber
die Verwendung fremder Wagen und vor allem Kkurze,
klare und leicht fassliche Bestimmungen, durch welche
der Verwendung und dem Betriebe eine Unzahl von Wagen
zugefithrt wiirden, die jetzt leer in die Ziige eingestellt
werden.

Ganz anders aber verhdlt es sich mit dem akuten
Wagenmangel wihrend der Hochflut des Verkehrs in den
Herbstmonaten. Gegen diese Eisenbahnkrankheit reichen
die angefithrten Mittel nicht aus, obgleich auch sie viel
dazu beizutragen im stande sind, das Ubel zu lindern.

Untersuchen wir aber zuerst noch die Frage, was
unter Wagenmangel eigentlich zu verstehen ist, so ist es
vor allen Dingen naheliegend, dass ein vollstindig aus-
reichender Wagenpark der Bahnen, ausreichend zu allen
Zeiten und fiir alle Verkehrshidufungen unmoglich ist, da
sonst seine Vermehrung keine Grenzen finden wiirde. Und
auch dariiber kann kein Zweifel bestehen, dass das Halten
eines Wagenparkes von einer solchen Ausdehnung, dass
er allen so rasch verlaufenden Hochfluten des Verkehrs
gerecht zu werden vermdchte, von vornherein, als iiber
die Grenzen des wirtschaftlich Erreichbaren und Zweck-
méssigen hinausgehend, als ausgeschlossen betrachtet wer-
den muss. Mit dieser recht allgemeinen Beschrinkung
ist man der Frage, welchen Umfang der Wagenpark
einer Bahn aufweisen miisse, um verniinftigen und berech-
tigten Anforderungen gerecht werden zu konnen, aller-
dings nicht viel niher gekommen. Kine solche Fest-
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stellung kann zwar nur allgemein erfolgen, ohne Beriick-
sichtigung der besonderen Verhéltnissedereinzelnen Bahnen,
und die ermittelte Ziffer kann auch immer nur den Wert
einer Relativzahl haben. Immerhin aber soll wenigstens
versucht werden, den durchschnittlichen Wagenbedarf
zifferméssig zu ermitteln, d. h. jenen Bestand an Wagen,
der zureichen wiirde, den Transport zu bewiltigen unter
der Voraussetzung, dass die Verhéltnisse bei allen Bahnen
die gleichen wiren und sich die Transportmengen gleich-
missig auf die einzelnen Monate des Jahres verteilen
wiirden. :

Es darf dabei wohl vorausgesetzt werden, dass alle
Bahnen des Vereins das in einem gewissen Zeitraum ihnen
aufgelieferte Frachtquantum auch zu beférdern im stande
sind, jeweils unter Zuhilfenahme fremden Materials in
grosserem oder geringerem Umfang. Von einem Liegen-
lassen der aufgelieferten Frachtmengen, ausser in Zeiten
starker Verkehrsanschwellungenund auch dann nur voriiber-
gehend, sind wenigstens keine Nachrichten in die Offent-
lichkeit gedrungen. Die Zahl der dabei bendtigten frem-
den Wagen richtet sich jeweils nach der Grosse des Ver-
kehrs, und die Summe der fiir solche Wagenbeniitzung zu
bezahlenden Gebithren ist somit abhéngig von der Waren-
einfuhr, bezw. Durchfuhr, soweit diese Transporte durch
die Eisenbahn erfolgen. Linder bezw. Bezirke, deren
Einfuhr die Austuhr iibersteigt, werden demnach immer
eine Mehrausgabe an Wagenmiete haben miissen, ohne
dass daraus der Schluss gezogen werden diirfte, der
Wagenpark der betreffenden Bahn weise einen zu ge-
ringen Umfang auf. Dagegen ist die Schlussfolgerung
berechtigt, dass Wagenmiete-Ausgabe und -Einahme wenig-
stens in einem gewissen Verhéltnis zu ,Soll und Haben®
der Wagenparke stehen und dass der Gleichgewichts-
zustand zwischen diesem ,Soll und Haben“ dann eintreten
werde, wenn der Wagenbestand dem Bediirfnis soweit
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; . L stand an Gepick- .
Deutsche |triebs- an Miete furv‘%oko- und Giiter- dieser
14 motiven u. Wagen agen .
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Reichseisenbahn- Tab.S} Tab. 26 | Tab. 26 | Tab. 12 | Sp- 5 Tab. 12
statistik 1895/96. |Sp. 20.| Sp. 11. | Sp. 152.| Sp. 52. | Sp.2. Sp. 65.
Mark Mark Stiick Stiick
1. Staatshahnen |41351|3148072(2894183| 309988 | 7.49 | 902475 048
u. auf Rechnung
des Staats be-
triebene Privat-
bahnen.
(Darunter sind:
Preuss. Staatsb.| 27 000| 3 048 318 — 230181 | 8.52 | 668790831
Bayerische ,, 5127 — 1626452 20058 | 3.91 | 67560715
Wirtthg. ,, 1688 — 525 105 6768 | 4.00 | 23543382)
1I. Privatbahnen 104| 43005 52312 848 | 8.15 2130 549
unter Staatsver-
waltung.
(Darunter sind:
Altenburg-- Zeit-
zer Bahn . . . 25| 43005 — 732 |29.2 1894 957
Zittau-Reichen-
berger Bahn 26 — 44 295 114 | 4.38 223 442)
IIL. Privatbahnen | 3471|1418343| 399933 19576 | 5.63 | 55471981
unter eigener
Verwaltung .
(Darunter sind:
Dortmund-Gron.
Ensch. Bahn 95| 627 bbH4 — 2646 1278 6018 446
Pfalzbahn 675 296 221 — 6819 |10.1 18 398 390
Hessische Lud-
wigsbahn . 718 — 250 455 3763 | 5.24 | 12521 799)
Diedeutschen Bah-
nen zusammen |44 927| 4 609 420 | 3 346 428 | 330411 | 7.35 | 960077 578
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des triebs-| an Miete fir Loko-|  ynd Giiter- leistung
Vereins deutscher | linge | motiven u. Wagen wagen
Eisenbahn- in | nach Abzugderbetr. . pro km der
. im Be-
verwaltungen. km. géll)l:;l. ] naEI:;z;m. Ganzen. f?,,’;’: Lastwagen.
Vereinsstatistik |Spalte| Spalte Spalte Spalte |3palies
pro 1896. 9c. | i57c. | 193. | 107a. [spees Spaltellde.
Mark Mark Stiick Stiick | Achskilometer
Preuss. Staatsb. |27 636| 3 685 779 — 242351 | 8.76 |8 504 088098
Bayerische ,, 5 295 — 1644 267 20184 | 3.81 770 135 390
Séachsische |, 2 539 — 656 180 25 469 [10.00 644 505 503
Wiirttemb. ,, 1701 — 538 374 7172 4.21 230 029 769
Badische |, 1548 — 518 425 10818 6.98 361 298 759
Osterreich. ,, 9126 — 22159 36665 ! 4.01 | 1462912988
Aussig-Teplizer-
babn. . . . 101} 818696 — 6 582 |65.16 154 781 135
Buschtehrader
Eisenbahn . 420! 566 660 — 6033 14.36 177 786 217
Kaiser Ferdinand
Nordbahn . 13850 — 11798 16 710 {12.37 632 946 102
Ungar. Staatsb. |12756 — 556 813 42103 | 8.30") | 1776 142 849
Holldndische Ei-
senbahn 1252 —_ 332 933 3869 | 3.09 119 053 640
Niederldndische
Staats-Eisenb. | 1724 — 1010 439 8343 | 4.83 253 130 419
Gr. Belgische
Zentralbahn . 615 317792 — 7237 |11.79 133 138 354
‘Warschau- Wie-
nerbahn 492 40911| 296940 - 8588 |17.41 287 005 572
Summe séamtli-
cher Vereins-
bahnen . 83 020 ? ? 531 566 | 6.40 (18303183474

") Die Ungar. Staatsbahn hat seit Jahren 4000 Wagen fix, 3000 auf

kiirzere Zeit gemietet.

Ztg. des V. D. E. V. 1897. 8, 603.
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entspricht, dass die Ausfuhr bis zur Hohe der Einfuhr
mit eigenem Material bewdiltigt werden kann und der
Uberschuss an Ausfuhrprodukten mit fremden Betriebs-
mitteln Beforderung findet Die Bediirfnisse des Binnen-
verkehrs haben dabei allerdings keine Beriicksichtigung
gefunden. Die Zahl von Betriebsmitteln nun, die sich
bei diesem Gleichgewichtszustand ergiebt, wiirde den
absoluten Wagenbedarf reprisentieren, und sie miisste
die Grundlage bilden, auf der es anschliessenden Bahnen
erst moglich wire, in einen Wagenaystausch einzutreten.
Als weitere Schlussfolgerung ergiebt sich noch, dass vom
Standpunkt des Wageniibergangs auf fremde Bahnen nur
ein unter diesem absoluten Bedarf bleibender Wagen-
bestand als Wagenmangel gelten kann.

Wenn man auf dieser Grundlage versucht, den Wagen-
bedarf fiir eine Bahn festzusetzen, so darf allerdings nicht
vergessen werden, dass, wie schon oben bemerkt, die be-
sonderen Verhiltnisse des Betriebes und des Waren-
umsatzes, die bei einzelnen Bahnen, ja bei einzelnen
Strecken verschieden sind, dabei nicht besonders in Be-
riicksichtigung gezogen werden konnen.

In Tabelle IV ist nun der Versuch gemacht, den
durchschnittlichen Wagenbestand auf Grund der Ergeb-
nisse der Wagenmiete-Einnahmen und -Ausgaben zu er-
mitteln, und zwar fiir die jeweils als Einheit betrachteten
Verkehrsbereiche der Eisenbahnen des deutschen Reiches
wie auch der des V. D. E. V. Aus dieser Tabelle ergiebt
sich bei den deutschen Bahnen bei einem Wagenbestand
von 7,35 Stiick pro Kilometer ein Uberschuss der Ein-
nahmen iiber die Ausgaben von 4609 420 — 3 346 428
= 1262992 M.; also von 27,3 9/, der Einnahmen. Dieser
Uberschuss wird nach der Tabelle nur von solchen Bahnen
erzielt, deren Wagenpark eine iiber den Normalstand
hinausgehende Durchschnittsziffer aufweist, also auf Kosten
eines grosseren Kapitalaufwands fiir das Rollmaterial.
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Bei einem Wagenbestand, der um rund 27 ¢/, kleiner wire
als der gegenwirtige Durchschnittsbestand von 7,35 Stiick
miissten demnach auch die Einnahmen an Wagenmiete
gegen die Ausgaben sich ausgleichen. Dies wire ein
Wagenbestand von 5,37 Stiick pro Kilometer, und diese
Ziffer stellt den normalen Bedarf der deutschen Bahnen
an Lastwagen dar.

Es wire nun noch zu priifen, ob dieser Wagenbestand
dem wirklichen Bedarf zu allen Zeiten und fiir alle Ver-
kehrsanschwellungen zu geniigen im stande ist. Diese Frage
in einer alle Fille beriicksichtigenden Weise zu beant-
worten, diirfte aber geradezu unmoglich sein, und nur das
konnte als festgestellt gelten, dass fiir die Hochfluten des
Verkehrs ein solcher Wagenbestand jedenfalls unzureichend
wire. Eine Probe auf die Richtigkeit des Resultats ist
also nur durch Vergleiche mit andern gleichartigen Unter-
suchungen herzustellen, und djese sind nur sehr spirlich
vorhanden'). 4. Braun [7] in seiner Untersuchung iiber
die Wagennot, rechnet nur einen Bedarf (pro 1891) von
5,09 Stiick pro Kilometer heraus, um damit auch dem
allgemeinen Bediirfnis geniigen zu konnen, wodurch fiir
das im Vorstehenden ermittelte Resultat, wenigstens nach

') Den ersten Versuch, fiir die Ausriistung der Bahnen mit Roll-
material einheitliche Normen festzustellen, hat die Schweiz gemacht,
indem sie den 5 schweizerischen Hauptbahnen die Auflage machte,
ihren Wagenbestand bis zu einem bestimmten Zeitpunkt auf einen
gewissen Stand zu erhohen. Bundesratsbeschluss vom 8 Febr. 1898.
(Schweiz. Bundesblatt 1898, Bd. 1, S. 257.)

»Der Gesamtbestand an Giiterwagen simtlicher Verwaltungen
des schweizerischen Wagenverbandes ist, soweit diese Wagen
dem allgemeinen Verkehr dienen, auf einer solchen Hohe zu
halten, dass auf 10000 zu leistende (Wagen)-Kilometer je
1 Wagen vorhanden ist . . . ... Dabei sind Spezial-, Kohlen-,
Privatwagen u s. w. ausgeschlossen.“

Auf Grund dieses Beschlusses sind die 5 genannten Bahnen
zur Anschaffung von 1446 Giiterwagen verhalten worden.
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der unteren Grenze hin, der Beweis der Richtigkeit er-
bracht wire.

Léasst man also alle die oben angefiihrten Beschrink-
ungen unberiicksichtigt, die ein positiv richtiges Resultat
unmoglich machen, lisst man ferner auch die Bediirf-
nisse des Binnenverkehrs unberiicksichtigt, so wiirde
eine Ausriistung mit 5,37 Stiick pro Kilometer dem nor-
malen Wagenbedarf geniigen. Die Tabelle zeigt aber
gleichzeitig, dass die Wagenparke fast aller deutschen
Bahnen, wie auch der des Vereins, eine iiber diese Durch-
schnittsziffer hinausgehende Ausstattung aufweisen; es
kann demnach von einem eigentlichen Wagenmangel, d h.
von einem Weniger an Wagen im Vergleich zu dem nor-
malen Bedarf, nur noch bei wenigen Bahnen die Rede
sein ). Das Schlagwort vom Wagenmangel wird denn
auch vorwiegend von den bei der Beschaffung von rollen-
dem Material interessierten Kreisen hochgehalten, wie
Ziegeler in der Zeitung des V. D. E. V.*), nicht unwider-
sprochen zwar, aber doch unwiderlegt ausfiihrte.

Wenn sonach von einem zu geringen Wagenbestand
im Verhéltnis zu den zu beférdernden Frachtmengen nicht
die Rede sein kann, so kann doch ebenso wenig bestritten
werden, dass alle Bahnen fast bestindig mit einer mehr
oder weniger empfindlichen Wagennot zu kimpfen
haben, d. h. mit einem Fehlen der Wagen am Bedarfs-
orte. Diese bestindige Wagennot ist aber, wie schon
frither ausgefithrt wurde, nicht die Folge eines zu geringen
Wagenbestandes, sondern eine direkte Folge der unzweck-
méssigen Vorschriften des V. W. U.; sie wird sich daher
mit einer zweckméissigen Weiterbildung der Vorschriften
dieses Ubereinkommens mehr und mehr verlieren.

) Fir die Vereinsbahnen ist eine solche Berechnung des durch-
schnittlichen Bedarfs leider nicht méglich, da die Angaben iiber die
Hohe der vereinnahmten und bezahlten Wagenmiete fehlen.

%) Ztg. des V. D. E. V. No. 81 von 1896.
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Diese latente Wagennot verdichtet sich nun zu ge-
wissen Zeiten zu einer recht empfindlichen Kalamitit,
die hervorgerufen wird durch die mit so grosser Regel-
missigkeit sich einstellende Anschwellung des Verkehrs
wihrend der Herbstmonate. Solche Verhiltnisse gehen
iiber den auf normale Zustdnde basierten Umfang der
Wagenparke und des V. W. U. hinaus und bediirfen da-
her auch anderer Massnahmen.

Die wichtigsten Ursachen dieser Verkehrsschwellung
sind das zeitliche Zusammenfallen der Transporte der
eingeheimsten Friichte nach beendigter Ernte und die
Kohlenversorgung fiir den nahen Winter, kurz, die Haupt-
ursache ist das Zusammenschieben einer den sonstigen
Umfang weit iibersteigenden Menge von Transportgiitern.
Das ist das Hauptiibel, und die beste Abhilfe wird da-
durch erzielt werden, wenn man dieses Zusammenschieben
verhindert, beziehungsweise einen Teil dieser Transporte
auf andere, verkehrsschwichere Zeiten verschiebt.

Neben dieser regelméssigen in die Herbstmonate
fallenden Wagennot macht sich h#ufig eine solche auch
fithlbar beim Wiederanfang der Schiffahrt. nach niedrigem
Wasserstand oder nach dem Eisgang. Diese elementaren
Ereignisse lassen sich nicht verschieben, jedoch féllt der
nach Aufhéren der Behinderung der Schiffahrt ent-
stehende grossere Wagenbedarf in der Regel in die sonst
verkehrsarmen Monate, und es lédsst sich daher durch
Aufstapelung von Wagen einem solch vorherzusehenden
Ereignis verhiltnisméssig leicht vorbeugen. *)

Auch der Transport der Ernteerzeugnisse ldsst sich

") Dass mit der Ausdehnung des Wasserstrassennetzes der
Wagenmangel sich weniger fithlbar machen werde, scheint mir recht
zweifelbaft. Im Gegenteil neige ich zu der Ansicht, dass dadurch
nur die gegenwirtigen Zentren des Wagenbedarfs verschoben und
deren mehrere geschaffen wiirden, also auch eine grossere Zahl von
Zentren des Wagenmangels.
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nicht in eine andere Zeit verlegen, ohne schwerwiegende
Storungen in der Lebensmittel-Versorgung herbeizufithren
und andere bedenkliche Folgen zu verursachen. Dagegen
ist eine solche Verschiebung um so leichter moglich bei
den Massentransporten der Industrie, bei Kohlen, Roh-
eisen u. s. w. Gerade diese Transporte lassen sich ohne
Schaden in jede beliebige Zeit verlegen, in welcher die
Krifte der Eisenbahnen weniger in Anspruch genommen
sind. Solche Transportverschiebungen sind denn auch
schon vor lingerer Zeit vorgeschlagen worden,') unter
gleichzeitiger Anfithrung der zweckdienlichen Mittel, die
lediglich in Tariferméassigungen fiir Massensendungen
wihrend der verkehrsschwachen Zeit bestehen. Diese
Ermissigungen sollen die Industrie und die Grosshindler
veranlassen, in ihrem eigenen Interesse ihre Transporte
mehr in die verkehrsschwache Zeit zu verlegen. Die
osterreichische Staatsbahn hat den Vorschlag auch schon
Ende der 80er Jahre zur Anwendung gebracht, und nach
dem dariiber erschienenen Bericht zu schliessen, auch
giinstige Erfolge damit erzielt.?) In den letzten Jahren ist
dann die Forderung von Tariferméssigungen zur Linde-
rung der Wagennot von neuem laut geworden, und es
haben daraufhin einige Verwaltungen neuerdings FEr-
wigungen angestellt, ob die Vorschlige ausfiihrbar wiren
und Erfolg haben koénnten. ®)

') Handelsgewerbezeitung von 1888 Nr. 21, auch abgedruckt in
Nr. 88 der Ztg. des V. D. E. V. von 1888.
%) Ztg. des V. D. E. V. Nr. 22 von 1890.
* Ich will nur zwei von diesen Stellungnahmen anfithren, eine
platonische und eine agrarische.
Die wiirttembergische Eisenbahnverwaltung hat. viel-
leicht infolge einer Eingabe des Verfassers, im Frihjahr 1898
Stellung zu dieser Frage genommen und in den Tageszei-
tungen die interessierten Kreise offizios eingeladen. um den
wahrend der Herbstmonate regelméissigen Misshelligkeiten,
Verzogerungen u. s. w. zu entgehen, ihre Transporte soweit
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Uber die Ausfithrbarkeit einer solchen Massregel
wird ein Zweifel nicht bestehen kénnen, wenn man be-
riicksichtigt, welch weitgehende Tarifbegiinstigungen die
Eisenbahnen einzelnen Giitern und Industrien zu Teil
werden lassen. Dass auch der Erfolg nicht ausbleiben
wird, wenn man es richtig anzufassen weiss, zeigt deut-
lich das Beispiel der osterreichischen Staatsbahn; aber
auch ohne dieses Beispiel wire es wohl undenkbar, dass
der Handelsstand eine ihm gebotene giinstige Konjunktur
unbeniitzt lassen werde. KEin Vorteil allerdings muss
geboten werden; dieser dargebotene Vorteil, der sich fiir
die Eisenbahnen in einem Minus an Frachteinnahme aus-
driickt, wird sich aber schon in dem geringeren Aufwand

moglich, schon wahrend der Sommermonate zum Versand zu
bringen.

Auch die preussische Eisenbahnverwaltung ist der Frage
niher getreten, und sie kommt zu dem Schluss, dass solche
Massnahmen nur unter gewissen Voraussetzungen angezeigt
erscheinen.

nErlass des preussischen Ministers der offentlichen Ar-
beiten iber die Gewahrung besonderer Erachterméassigungen
fir die Sommermonate, um die Kohlenverbraucher zu frithe-
rem Bezug ihres Kohlenbedarfs zu veranlassen, um dadurch
einen Ausgleich herbeizufithren zwischen dem verkehrsreichen
Herbstvierteljahr und dem Sommervierteljahr mit geringerem
Versande. Dieser Vorschlag sei unausfithrbar; eine allge-
meine Tarifermassigung fir Kohlentransporte im Sommer
wiirde zu grossen Einnahmeausfillen fithren, durch alle die-
jenigen Kohlenbeziige, an denen gerade in den Sommer-
monaten Bedarf ist (fir Kalk- und Ziegelbrennereien u. s. w.),
oder deren Transport naturgemiss dem Sommer zufallt
(Transporte nach Wasserumschlagstellen); allen diesen wiirde
eine Frachtermassigung ohne Bediirfnis und ohne entspre-
chende Gegenleistung zugewendet werden. Eine Beschrankung
der Beziige auf wirkliche Vorratbeziige erschien aber nicht
angangig, weil eine Kontrolle, ob derartige Beziige vorliegen,
nicht durchfithrbar erscheint; bei grossen Kohlenverbrauchern,
wie z. B. bei der Eisenindustrie, sei ein Vorwegbezug man-
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fir Betriebskosten, einer geringeren Ausgabe fiir Wagen-
miete und anderer in Ziffern ausdriickbarer Posten wieder
ausgleichen.

Schon diese letzteren Ausfithrungen greifen hinaus
iiber den Rahmen des V. W. U.; sie hdngen aber eng
zusammen mit der grossen Frage des Wagenmangels
und mussten deshalb der Vollstindigkeit halber wenig-
stens kurz skizziert werden. Anschliessend daran sollen
auch noch die wichtigsten der frither und von anderer
Seite gemachten Vorschlige hier wiederholt werden.
Sie sind zwar nicht von so grosser Tragweite wie die
Tarifbegiinstigungen zum Zweck von Transportverschie-
bungen, dennoch aber geeignet, die Wagenausniitzung zu
verbessern.

So sollte das Bestreben der Eisenbahnverwaltungen

gels entsprechender Lagerrdume fiir so enorme Bedarfsmengen
kaum moglich, zudem miisse man die Nachteile aus frithem
Kohlenbezuge (Zinsverlust, Wertverminderung durch Zerfall,
Lagerung und erschwerte Heranschaffung zur Verwendungs-
stelle) immerhin mit 80—90 Pfg. fiir die Tonne veranschlagen,
sodass die Frachterméssigung mit Pramienzuschlag sich hoher
stellen wiirde, als der Gewinn der herbstlichen Wagenerspar-
nis. Um trotzdem den Nachteilen entgegenzuwirken, die sich
fir die Interessenten aus der verzogerten Wagengestellung
im Herbst ergeben konnten, will der Minister in eine Prii-
fung der von landwirtschaftlicher Seite angeregten Frage ein-
treten, ob etwa die Tarifermissigung in einer Beschrinkung
auf solche Gewerbe miglich und niitzlich ist, deren Betrieb
nur in die Herbstzeit fallt, wie z. B. Zuckerfabriken, Brenne-
reien. Zu diesem Zwecke soll festgestellt werden, welche
Gewerbebetriebe in Betracht kommen, welchen Verbrauch an
einheimischen Kohlen dieselben haben, insbesondere auch in
der Zeit vom 15. Sept. bis 15. Dez., wie die Frachtermassigung
zu berechnen wire. ob sie auch fir Braunkohlen in Anbe-
tracht der geringeren Lagerungsfihigkeit derselben von Wert
sein wiirde, ob und wie die Kontrolle sich erméglichen liesse,
und welche Bedenken gegen die Massregeln etwa zu erheben
seien.“ Ztg. des V. D. E. V. Nr. 14 von 1898.

Holtzel, Das Wageniibereinkommen. 10
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vor allen Dingen darauf gerichtet sein, die unzihligen
Umladungen zu vermeiden, welchen heute Einzelsendun-
gen ausgesetzt sind, wenn sie grossere Entfernungen zu
durchlaufen haben. Zu diesem Zweck miisste die Zahl
der sogen. Gruppen- oder Sammelwagen vermehrt werden,
und diese sollten, zwar mit Zuladung auf Unterwegs-
stationen aber ohne Umladung und Zeitverlust ihren
Inhalt seiner Bestimmung moglichst direkt zufiihren.
Eine moglichst schnelle Beforderung liegt nicht nur im
Interesse von Versender und Empfinger, sondern auch
im Interesse des Transporteurs, da der schnellere Um-
lauf der Beforderungsmittel diese relativ vermehrt. Das
bedingt dann weiter eine grossere Geschwindigkeit der
Ziige und zwar weniger der Fahrgeschwindigkeiten, als
vielmehr einen Wegfall der langen und vielen Stilllager
auf den Stationen, eine Kiirzung der fahrplanméissigen
Stationsaufenthalte, die einen ganz enormen Teil der
Wagenmiete verarsachen.

Um ferner auf grosseren Stationen fiir weiterlaufende
Wagen keinen unnotigen Aufenthalt zu verursachen, ist
eine Trennung von Nah- und Fernverkehr notwendig.
Ebenso sollte durch zweckmissige Anpassung der Fahr-
pline eine bessere Influenz auch der Giiterziige herge-
stellt werden. Weiter ist es ein dringendes Bediirfnis,
die Zuleitung der leeren Wagen zu den Bedarfsorten
iiberall durch eine Zentrale regeln zu lassen, wie dies
schon bei einigen Verwaltungen der Fall ist; denn es
ist durchaus unzweckmissig, die Verwendung der frem-
den Wagen den Stationen zu iiberlassen, weil diesen,
mangels einer Ubersicht iiber Art und Umfang des je-
weiligen Bedarfs, es unmoglich ist, zu beurteilen, wie ein
disponibler Wagen am vorteilhaftesten zu verwenden sei.

Neben diesen Massnahmen administrativer Natur darf
selbstverstindlich auch die technische Entwicklung der
Stations- und Ladeeinrichtungen und namentlich der
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. Gesamter — | Tragfahig- |
hc“he‘ Trag- | Ver- Wagenbe- T | keit samt- ger.'-
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Kilogrammen! Nro. Nro | Nro
i
1872 (30-80Ztr)Y 117 | 455517 | 109a (42 270 228 11
I 113e
Zentner)
1875 4000 \ ” l 584141 | , | 2808895
1880 4745 | 104c 1 664 398 | 101 | 3150233 105
1885 4 850 112¢ 761282 | 108 3689501 113
1886 4 870 ” 773 737 ’ 3772026 113c
1887 4 886 5 781 874 ’ 3817788
1888 4 898 ” 804 690 » 3939 328 ,,
1889 4913 ’ 842 686 ” 4138268 ,,
|
1890 5 008 , | 879431 | , | 4403845
1891 5136 ” 923 991 y | 4742209
1892 5249 ” 953 261 ” 4999730, ,,
1893 5329 5 985 486 s 5244 599 ,,
1894 5 388 » 1024213 " 5517314, ,
1895 5450 , 11048783 ” h 717977 ,,
1896 5 H526 » | 1085557 ” 6 001 238\ ”
Mehr gegen
1875 in /.. | 38.15°/,. 85.89,. 113.6 /,.

") Die Angaben sind in der Vereinsstatistik per Wagen gemacht und
hier die Hilfte der angegebenen Summen fiir die Achse genommen.




3]

1 7

Gesamtleistung | Quetie. Verggrltnis
der Ver.- ) . .
Giterwagen Statistik Achsenzahl z1]1r Tragfihigkeit
in Spalte Gesamtleistung.

Tonnenkilometer. _ Die Achsenzahl | Die Tragfahig-
Nro. =1 gesetzt |keit = 1 gesetat

Spalte 5/3 Spalte 5/4

(233 618 396 746 192 (1:513 315) 1:5526

Zentnerkm.)
15 623 030 500 192 + 193 1:26 745 1:5562
a, bu d

20 138 675 691 185e + 136 1:30 311 1:6393

25 727 630 533 187e +- 138 1:33 795 1:6975

206 369 607 828 ’ 1:34 048 1:6991

28 412 964 062 “ 1:36 339 1:7 442

31 374 252 609 ’ 1:38990 1:7964

33290 534 091 ” 1:39505 1:8044

34 562 933 672 ’ 1:39 301 1:7848

36 333 821 073 ” 1:39 322 1:7661

36 352 957 358 . 1:38135 1:7271

38 994 604 776 » 1:39 467 1:7435

40 192 244 163 ” 1:39 242 1:7284

41 698 185 170 ’ 1:39749 1:7292

44 201 888 991 ” 1:40718 1:7 346

182.8 /,.
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Lastwagen selbst nicht zuriickbleiben; aber ebensowenig
darf sich die Reformthitigkeit auf diese Objekte allein
beschrinken, wie dies bisher der Fall war. Die Ver-
besserung der Fahrzeuge hat besonders in den letzten
Jahren eine grossartige Entwicklung genommen, und
namentlich bei den Lastwagen hat die Verstirkung der
Tragfihigkeit und die Vergrisserung des Fassungs-
raumes stetig zugenommen, wie auch die Zahl der Be-
triebsmittel selber in ausserordentlichem Umfang ver-
mehrt wurde. In der Tabelle V ist in den Spalten 2
3 und 4 die Verbesserung und Zunahme der Transport-
mittel, in Spalte 5 gleichzeitiz das Anschwellen des
Giiterverkehrs geschildert, und die Gegeniiberstellung
dieser Zahlen zeigt, dass mit der Zunahme der Wagen
und des Verkehrs auch die Umlaufsthitigkeit der Wagen
mit nur geringen Schwankungen sich ununterbrochen
vergrosserte. Die Zahl der Beniitzungen der Wagen hat
mit ihrer Yermehrung also zugenommen aber nicht
ihre Ausniitzung. Und darin liegt eben der Schwerpunkt,
der sehr gegen die fortgesetzte Vermehrung der Wagen-
parke ins Gewicht fillt. Die ermittelte Ausniitzungsziffer
in Spalte 7 weist ebenfalls eine stetige Zunahme auf bis
zum Jahr 1889, in welchem sie mit einer 8044 fachen
Ausniitzung der Tragfihigkeit ihren Hohepunkt erreicht.
Von diesem Zeitpunkt ab geht sie dann in gewaltigen
Spriingen und fast ebenso ununterbrochen wieder zuriick,
ohne bis jetzt die frithere Hohe wieder erreicht zu haben.

Der Wagenmangel ist also nicht weniger fithlbar
geworden mit der Yermehrung der Wagenparke, sondern
er hat sich im Gegenteil vergrossert. Die Nutzanwen-
dung, die die Tabelle nahelegt, ist daher die, die Ver-
mehrung der Wagenparke einzustellen und zu versuchen,
die Ausniitzung der vorhandenen Wagen zu heben. Tech-
nische Verbesserungen allein geniigen nicht, denn wie

gross ihr Wert auch immer sein mag, sie treffen immer
10*
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nur das einzelne Fahrzeug, so dass es sich bei allen
Vergrosserungen und Verstirkungen des Fassungsraumes
und der Tragfihigkeit nur um Bruchteile der Wagen-
einheit handeln kann. Durch zweckentsprechende Mass-
nahmen administrativer Natur dagegen lassensich leicht eine
grosse Menge der jetzigen Leerliufe der Verwendung
und Beladung zufiihren. Diese Massregel wire um vieles
weniger kostspielig als Neuanschaffungen, und sie wiirde
statt der gegenwirtigen Uberlastung mit Wagen, durch
Verminderung der Leerfithrungen den Betriebsdienst er-
leichtern und die verloren gegangene KEinfachheit und
Ubersichtlichkeit desselben wieder herstellen. Die Leer-
filhrungen ganz aus der Welt zu schaffen, ist freilich
eine unlésbare Aufgabe; das darf aber nicht hindern,
alles zu versuchen, um sie nach Moglichkeit einzuschrin-
ken, da sie den Betrieb nicht blos hemmen sondern
auch ganz wesentlich verteuern.

Dazu bedarf es aber durchgreifender Anderungen.
Vor allen Dingen Verlegung des Schwerpunkts von der
‘Wagenmiete-Abrechnung auf die Wagendisposition und
Verminderung der Zwangsldufe, die sich als Ausflass
der zu engen Vorschriften des V. W. U. ergeben. Diese
sollten nur zuldssig sein, wenn es sich darum handelt,
infolge Anordnung der Wagendirigierung einer Station
den geforderten Bedarf an Wagen zuzufithren. Nur so
werden sich die bisherigen planlosen leeren Riicklidufe
vermindern lassen. Um aber das Ubel griindlich heilen
zu konnen, muss vorher auch seine Ursache beseitigt
und ihm der N&hrboden entzogen werden. Der giinstige
Néhrboden, auf dem die Leerldufe so iippig ins Kraut
schiessen, ist der hohe Mietsatz. Dieser, die Selbstkosten
so sehr iibersteigende Mietsatz und das noch dariiber
schwebende Damoklesschwert der Verzogerungsgebiihr
bewirken, dass Zwischen- und Empfangsbahnen es in
jhrem Interesse finden, fremde Wagen so rasch wie
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moglich wieder abzustossen. Die Schwierigkeit, einen
Riickweg zu finden, der nicht iiber den Hinweg fiihrt
und doch nicht strafbar ist, sowie die zu enge Begren-
zung dieses Riickwegs verursachen, dass die schnell ab-
zustossenden Wagen noch dazu leer abgestossen werden.
Die schwer verstindlichen und fiir den praktischen Dienst
unhandlichen Vorschriften iiber die Verwendung riick-
kehrender Wagen umgeben diese gleichsam mit einem
Mantel der Unantastbarkeit, den zu liiften Strafe nach
sich zieht.

Also Reduzierung des Wagenmietsatzes und endliche
Ausmerzung der Verzogerungsgebiihr, die schon so lange
als fiberfliissiges Anhéngsel der Zeitmieteberechnung er-
kannt worden ist. Daneben gehoren ins Kapitel des V.
W. U. und zu den Forderungen, die im Sinne einer
wirtschaftlichen Ausniitzung der Wagenparke zu stellen
sind, noch die Erfahrungen, die der im ersten Abschnitt
angestellte Vergleich der verschiedenen Ubereinkommen
an die Hand giebt. Namentlich wiirde sich die Rezep-
tion der Bestimmung des englischen Systems empfehlen,
wonach die Wagen auch mit neuer Ladung weiterge-
sandt werden diirfen, gleichviel in welcher Richtung,
nach vorgingiger Mitteilung an die Eigentumsverwaltung
oder an eine Zentrale; sowie jener andern Berechtigung,
dass riickkehrende Wagen beladen oder leer auf jeder
Ubergangsstation zuriickgestellt werden diirfen. Sodann
Erweiterung des Umlaufgebietes der Wagen durch Bild-
ung grosserer politisch und wirtschaftlich zusammenge-
horiger Bahngruppen zum Zweck der gemeinschaftlichen
Benutzung des gesamten Wagenparks, wie sie bei den
schweizerischen und niederldndischen Bahnen schon seit
lingerer Zeit besteht und mit dem neuen Vereinswagen-
Ubereinkommen auch fiir das Gesamtgebiet der preussischen
Staatseisenbahnen in Geltung trat. Der giinstige Ein-
fluss solcher Erweiterung des Umlaufgebiets lisst sich
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auch durch einen historischen Riickblick auf die Ge-
schichte des Wagenmangels erweisen, mit dem diese
Untersuchungen geschlossen werden sollen.

Der deutsch-franziosische Krieg (1870/71) stellte an
die Eisenbahnen ganz enorme Anforderungen, und die
Verkehrsstorungen durch Einstellung des Giiterverkehrs
und infolge Blockade der Héfen hatten zu Zusténden
gefiithrt, die bis dahin im FKisenbahnwesen unbekannt
geblieben waren. Nach Aufhoren dieser Hindernisse
entstand ein ausserordentlicher Wagenbedarf, den zu be-
friedigen die Eisenbahnen machtlos waren. Der preus-
sische Minister Graf Itzenplitz setzte eine Kommission
ein zur Untersuchung der Ursachen und der dagegen an-
zuwendenden Mittel. ') Diese Kommission berichtete iiber
ihre Thétigkeit in Nr. 121 des Reichsanzeigers von
1871, ?) indem sie versuchte, die Verhiltnisse moglichst
giinstig zu schildern und eine baldige Besserung als
Folge der schon angewandten Massregeln zu verspre-
chen. Jedoch auch im folgenden Jahr werden noch
dringende Klagen iiber Wagenmangel laut, und die Koln-
Mindenerbahn z. B. sieht sich gezwungen, vom 14. Febr.
1872 ab téglich 23 Personenziige einzustellen, um dem
Wagenmangel durch die dadurch entstehende Freigabe
von Lokomotiven begegnen zu konnen.?) Trotz dieser
und anderer Massregeln verstummen aber die .Klagen
nicht. Im Jahr 1875 erscheint eine Abhandlung, die
sich mit dem Wagenmangel eingehend befasst und seine
Entstehung und Ursachen schildert,*) und in welcher

) Ztg. des V. D. E. V. Nr. 5 von 1871, ferner Nr 8. und 41.

%) Abgedruckt in Ztg. des V. D. E. V. Nr. 41 von 1871.

8) Ztg. des V. D. E. V. Nr. 19 und 67 von 1872,

%) A. Kirberg, Der Wagenmangel, seine Entstehung und Ur-
sachen. Erschienen 1875 als Supplement zu Heft 1 und 2 der Mit-
teilungen des ,Vereins zur Wahrung der gemeinsamen wirtschaft-
lichen Interessen im Rheinland und Westfalen,“
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der Verfasser fast die gleichen Forderungen aufstellt,
die leider heute noch zu erheben sind.

Ende der 70er Jahre beginnt in Preussen die Durch-
fiithrung des Staatsbahnsystems, und damit werden die
Klagen iiber Wagenmangel seltener und horen einige Jahre
sogar ganz auf. Es ist dies erkldrlich, denn je grosser
das Gebiet des Bahnnetzes wurde, das fiir den Wagen-
umlauf eine Einheit bildete, desto grosser wurde die
Verwendungsfahigkeit der Wagen und desto geringer
musste der Wagenmangel werden. Erst in der zweiten
Hilfte der achziger Jahre tauchen wieder Klagen iiber
Wagenmangel auf, um seither nicht mehr zu verstummen.
Gleichzeitig beginnen dann die enormen Vermehrungen
der Wagenparke, die das Ubel nur noch vergrossern
und Verkehrsstockungen erzeugen, da es dem Betrieb
nicht moglich war, den Andrang aller der Wagenmassen
zu bewiltigen, die in normalen Verkehrszeiten leer auf
den Stationen hinterstellt bleiben.

Alsonichtdie Vermehrung der Wagen, sondern Ver-
mehrung der Verwendungsmoglichkeiten muss der lei-
tende Gesichtspunkt sein, unter welchem die grosse Frage
des Wagenmangels zu betrachten ist. Die gegenwértigen
Vorschriften sind zu eng, und es bedarf griindlicher Ar-
beit, um bei einer kiinftigen Neubildung des V. W. U.
alle jene die Wagenverwendung so beschrinkenden Uber-
bleibsel fritherer Vorschriften daraus zu entfernen. Die
Arbeit ist aber dringend nétig, und die Losung muss
dabei sein: Je griosser die Freiheit in der Wagen-
benutzung, desto geringer der Wagenmangel. Man
scheue sich nicht, einen ganzen Schritt zu thun, selbst
wenn dabei auch mit alten, iiberlieferten Bestimmungen
gebrochen werden miisste. Der Kisenbahnverkehr
ist ein Glied des Weltverkchrs, und der kennt
keine Tradition.
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von 1892. Nro. 10 von 1894. Nro. 29, 30 u. 56 von
1895. Nro. 19, 21, 81 u. 86 von 1896. Nro. 2 von 1897.
Nro. 97 u. 98 von 1898. Aus den iilteren Jahrgingen
ist noch zu nennen: Nro. 5, 8, 41 von 1871. Nro. 19
u. 67 von 1872; doch trifft deren Inhalt auf die heutigen
Verhiltnisse nicht mehr in allen Punkten zu. Wichtiger
ist die bereits erwahnte Broschiire: A. Kirberg: Der
Wagenmangel, seine Entstehung und Ursachen. Dissel-
dorf 1875. Supplement zu den Mitteilungen des ,, Vereins
zur Wahrung der gemeinsamen wirtschaftlichen Inter-
essen in Rheinland und Westfalen“, Heft 1 u.2. (Ein
Auszug ist in der Ztg. des V. d. E. V. von 1876 S. 1120
u. 1133 enthalten.) Der Verfasser sucht die Ursache
der Leertransporte ebenfalls im Regulativ, da dasselbe
die Ausnutzung fremder Wagen verteuere und ausser-
dem noch die Wagenbenutzung zu sehr einzwange. Er
fordert die Einrichtung einer besonderen Wagendispo-
sition und sucht die Leertouren dadurch einzuschrinken
dass ,fremde Wagen gleich den eigenen beliebig be-
nutzt und bei momentanem Mangel an Verwendung
kostenlos aufgestellt werden dirfen Weiter zieht er
gegen dic hohe Konventionalstrate und die Verzoge-
rungsgebithr ins Feld und macht auf einige Punkte auf-
merksam, die in spiteren Ausgaben des V. W. U. richtig
gestellt, bezw. durchgefithrt wurden. So der Punke 2,
,Abrundung der Ubergabezeiten bei der Abrechnung
auf halbe Tage“ im V. W. U. von 1897. Viele von
diesen 1876 aufgestellten Forderungen harren aber noch
heute der Verwirklichung.
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