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Triest, im Juli 1874. 

P rincipielle Auseinandersetzun~en unterliegen leicht Angriffen, 

welche von dem sogenannten "praktischen Standpunkte" aus gegen 

sie gerichtet werden; ich beginne daher mit del' Bitte an die Leser 

del' nachfolgenden Darlegung, sie mogen· bei der Bildung ihres Urtheils 

tiber dieselbe die Gtite haben, ihrerseits zunachst die theoretische 

Richtigkeit del' ihren Abschluss bildenden Folgerungen zu priifen. 

Von mil' selbst ist diese Priifung - ich kann es aufrichtig versichern 

- auf das Gewissenhafteste vorgenommen worden, bevor und seitdem 

ich zum 'ersten Male die Ansicht ausgesprochen, dass nur die Be­

seitigung des Traktionsmonopols den drtickenden U ebelstanden des 

Eisenbahnw~sens ein Ende machen konne, und immer fester wurde 

in mil' die Ueberzeugung, dass dem wirklich so sei. 

Moge man mil' gestatten, hier in Ktirze zu rekapituliren, was 

meinerseits ftir die VerbreituIig. diesel' Ansicht vel'sucht wurde. 

Zuel'st gab mir eine kl'itische Al'beit Anlass, sie auszusprechen. 

1m Jahre 1870 erschien eine Broschiire von F. SchUler, betitelt: 

"Die Tarife in' ihren Beziehungen zum Koncessionswesen der Eisen­

bahnen in Oesterreich - Ungarn;" ich besprach sie in einer Reihe 

von Artikeln im "Pester Lloyd," und der letzte dieser Al'tikel lau­

tete wie folgt: 
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"Wie wir ~chon im Verlaufe unserer Besprechnng heryorgehoben haben, 
Iiegt der Urgrund aller Tarifkalamitaten in dem Umstande, dass doch 
die Bahnverwaltungen a II e in der maassgebende Faktor bei der Fest­
setzung der Tarife sind. Dass nun die giinstige Stellung, die sie meisten­
theils dem, Versender gegeniiber einnehmen, sie in die Lage setzt, eine 
fast unumschrankte Herrsch.aft iiber den letzteren auszuiiben, das ist eben 
das Monopol der Eisenbahnen. Man verstehe uns recht, wir haben 
bier nicht ein gesetzliches Monopol im .Auge, ahnlich dem Tabak- und 
Salzmonopol, denn ein solches Monopol, welches jede andere Transport­
thiitigkeit in der Richtung der Bahnlinie gesetzlich verbieten wiirde, existirt 
freilich nicht, und da Herr. SchUler nur eine solche .Art von Monopol ver­
standen wissen will, so hat er allerdings Recht, wenn er behauptet, die 
Eisenbahnen hatten kein Monopol. Wenn man aber von dem Monopole dE)r 
Eisenbahnen spricht, so meint man eben auch ganz etwas anderes, und 
es scheint, dass Herr Schiiler die treflliche .Abhandlung von Otto Michaelis 
iiber das Monopol der Eisenbahnen nicht aufmerksam gelesen hat, ob­
wohl er diesen ausgezeichneten Schriftsteller an einer anderen Stelle als 
.Autoritat citirtj gam: abgesehen von dem gesetzlichen Monopole, welches 
in der ausschliessUchen Privilegirung einer bestimmten Linie liegt, be­
sitzen doch sicherlich die Eisenbahnen ein natiirliches Monopol, d. h. sie 
bennden sich in einer Situation, welche durch die von ihr gebotenen Vor­
theile in gewisser Richtung jede Konkurrenz ausschliesst. Dieses nattir­
liche Monopol beruht nach Michaelis: 

erstens darauf, dass der Eisenbahntransport die hOchste Entwick­
lungsstllfe des Landfrachtbetriebes bildet, eine Entwicklungsstufe, mit wel­
cher die niederen Entwicklungsstufen nicht mehr zu konkurriren vermogen j 

zweitens darauf, dass die Eisenbahnunternehmerin allsschliessliche 
EigenthUmerin des zu einer Eisenbahn hergerichteten Grundes und Bodens ist j 

drittens beruht das natiirliche Monopol der Eisenbahnen darauf, 
dass noch nicht Kapital und Verkehr genug vorhanden ist, um eine Kon­
kurrenzbahn zu bauen. 

Wir stimmen diesen von Michaelis ausgesprochenen und in seiner 
erwahnten Schrift ausfiihrlicher begriindeten .A.nschauungen vollstandig 
beij nur glauben wir, ,dass der wahre Grund des Tarif-.Absolutismus nicht 
in den hier angeftihrten Umstanden zu suchen sei, sondern darin, dass die 
Eisenbahngesellschaft nicht nur die alleinige Besitzerin des Bahnkorpers 
ist, sonde~n auch die alleinige Besitzerin von Fahrbetriebsmitteln und so­
mit auf diesem Bahnkorper die alleinige und ausschliessliche 
Leisterin des Transportdienstes. Will man nun dem Uebel des 
Tarif-.Absolutismus griindlich abhelfen, so kann dies unserer Meinung nach 
nur dann geschehen,· wenn man speciell diesen letzterwahnten Umstand 
zum .Angriffspunkte wahlt. Herr SchUler, der gewiss das Eisenbahnwesen 
griindlich kennt, scheint das hier ausgesprochene selbst zu fUhlen, nUl' 
glaubt er vom Standpuukte des Praktikers diesen fur die Bahnverwaltungen 
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derzeit aUerdings unbequemen Gedanken mit einigen Worten abthun zu 
konnen; er sagt namlich Folgendes: 

"Allerdings erscheint die Theorie sehr anlockend, welche eine Eisen­
bahn lediglich als offentliche, allen .Tenen zugangliche und offenstehende 
Strasse betrachtet, die darauf ihre Fahrbetriebsmittel cirkuliren lassen 
wollen, und welche somit den Schienenweg einer ungebundenen Konkur­
renz ausliefert. Die Eisenbahnimternehmungen waren dann nur zur Ein­
hebung einer Strassengebiihr berechtigte Eigenthitmer. Diese Organisation 
wiirde jedo~h offenbar wiederum die Existenz einer anderen Unternehmung 
voraussetzen, welche .Tenen, die die :)3ahnen benittzen wollen und keine 
Maschienen und Wagen haben, solche beistellen wiirde, und endlich noch 
eine dritte Unternehmung, welche den Verkehrsdienst zu ]Jesorgim hiitte. 
Zu dieser Kombination miisste man unfehlbar gelangen, wenn man die be­
stehende Betriebs - Organisation, oder wenn man will, das bestehende Mo­
nopol durch das System des freien Transportes ersetzen wollte. Leider 
finden eben die am klUgsten ausgesonnenen und anscheinend liberalsten 
Theorien ihre Grenzen in den Anforderungen des praktischen Lebens. 
Mit Utopien werden volkswirthschaftliche Fragen nioht gelost, sondern 
durch die nitchterne Erwagung dessen, was thatsachlich nothwendig und 
praktisch ausfiihrbar ist." 

Den hier ausgesprochenen Ansichten miissen wir nun auf das Aller­
entschiedenste widersprechen; freilich vereinigen sich nach der heutigen 
Organisat,ion des Eisenbahnwesens die von dem Herrn Verfasser ange­
fiihrten drei Arten von Unternehmungen in e~ner Hand, aber eben diese 
Vereinigung ist yom Uebel und ist das Kennzeichen einer volkswirths(jhaft­
lich noch niedrigen Entwicklungsstufe des Eisenbahnwesens. Wir miissen 
nun fiiglich dariiber staunen, dass der H. Verfasser, welcher seine Argu­
mentation so gerne mit Berufung auf volkswirthschaftliche Principien zu 
verstarken sucht, zwei der wichtigsten Grundsatze, welche die moderne 
Forschung als unumganglich nothwendige Elemente jeder gesunden Volks­
wirthschaft unwiderleglich aufgestellt hat, vollstandig ignorirt: die Grund­
satze der freien Konkurrenz und der Theilung der Arbeit. Sowie 
die nothwendig werdende Vergrosserung der Produktion innerhalb cines 
bestimmten Produktionszweiges zu einer immer grosseren Vertheilung und 
Selbststandigmachung der einzelnen Theilarbeiten fiihrt, - so fiihrt auch 
die Entwickelung des Verkebres zu einer immer weitergebenden Mannig-

• faltigkeit der einzelnen dem Gesa=tverkehrszwecke dienenden Gescbafts-
zweige. Die Macht der Gewobnheit ist aber leider stets ein Feind der 
fortschreitenden Theilung der Arbeit und wird in ihrem Streb en, die fort­
schrittliche Weiterentwicklung zu hindern, durch den Mangel an Pbantasie 
unterstiitzt, welcher eine klare Vorstellung von den aus dem Fortschritte 
hervorgehenden Vortheilen nm selten aufko=en lasst; daraus entwickelt 
sich nun jener ewigwabrende sonderbare Kampf zwiscben Theorie und 
Praxis, und die Vertreter der Letzteren lassen sich dann leicht hinreissen, 
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etwas, was lIie sich nicht vorstelIel! konnen, weil sie es noch nicht gesehen 
haben, als Utopie zu bezeichnen. , 

Kehren wir. zu unserem TheIp.a zurUck. Die freie Konkurrenz regelt 
aIle Pr.eise; bringt sie auf das richtige den Verhitltnissen entsprechende 
Maass und passt sie rasch und genau den jeweils bestehenden Umstli.nden 
an. Das allgemeine volkswirthschaftliche Interesse verlangt also, wie 
fur alle Leistungen so ,auch fur die des Transportes die Ermoglichung der 
ireiesten Konkurrenz. 1m Eisenbahnverkehre kann nun diese Wirkung 
durch den Eisenbahnen parallele Strassen gar nicht, und durch Kon­
kurrenzlinien nur unvollkommen erreicht werden. Die Konkurrenz muss 
auf die 8chiene seibst hingetragen werden, wenn sie ihre volle Macht 
solI entfalten konnen, und das Motto der Zukunft im Eisenbahnwesen 
muss, unserer Ueberzeugung nach nicht Konkurrenzlinie, sondern 
Konkurrenz auf der Linie heissen. 

Auch ein anderes Motiv als das der Konkurrenz muss zur Frei­
gebung des Verkehra auf der Schiene fiihrenj der Apparat einer Eisen­
bahnverwaltung nach dem heutigen Systeme ist aUBserordentlich komplicirt 
und muss durch die in rascher Progression steigenden Anforderungen des 
Verkehrs immer komplicirter werden, so daBS es endlich nicht mehr moglich 
sein wird, die ganze Leitung aller dabei in Betracht kommenden Geschitfts­
zweige in einer Hand zu vereinigen. Vernachlassigung, mindere Sorgfalt 

.oder ungleiche Vertheilung der Obsorge auf die einzelnen Zweige muss 
daraus folgen, nnd ist wohl auch schon daraus gefolgtj do. muss sich 
endU.ch das Unwiderstehliche Princip der Arbeitstheilung Bahn brechen, 
und es wird zunachst wahrscheinlich jene Dreitheilung eintreten, 'Welche 
Herr Schiller selbst in richtiger Erkenntniss der Sachlage angedeutet hat. 

Gegen die Durchfuhrung der hier angeregten Idee sprechen vor­
nehmlich zwei Faktoren, nli.mlich: das Interesse der Eisenbahnunternehmung 
und die tedhnischen Betriebsschwierigkeiten. Auf beide Faktoren legen 
wir jedoch kein grosses Gewicht. Das Interesse der Bahnunternehmung 
besteht darin, dass sie als Eigenthumerin des Bahnkorpers diesen nach 
Moglichkeit allein und monopolistisch ausbeuten mochte. Ob nun das .ein 
wahres Interesse ist, oder vermeintlich - weil gewohnt - dari\ber mussten 
erst genaue Berechnungen angestellt werden. Wir unseren Theils sind 
uberzeugt, dass der Eigenthiimer des Bahnkorpers durch Ueberlieferung 
der Benutzung des le.tzteren an die freikonkurrirende Transportthittigkeit 
selbst de,n grossten Nutzen ziehen wiirde; wo man aber nur aus Vorurtheil 
am Althergebrachten wird festhalten wollen, wird man bald genug Ge­
legenheit haben, den eigenen Schaden zu spuren, und man wird es sich 
endlich gefallen lassen muss en , dass die ewig siegende W ahrheit uber 
selbst gewollten Ruin dahinschreite; und wer der Logik der Gedanken 
starren Widerstand entgegensetzen wird, den wird die Logik der That­
sachen eines Besseren belehren - wenn es auch fur ihn zu spat ist. Was 
aber die technischen Sehwierigkeiten betrifft, so bnn man heutzutage 
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80lche kaum ernsthaft ins Feld fUhren; und dass sie sicherlich peseitigt 
werden, sobald sich die Nothwendigkeit hiezu ergibt, davon wird wohl 
J eder iiberzeugt sein, del' mit aufmerksamem Auge iiberblickt, was uns die 
letzten Decennien an Fortschritten del' Technik gebracht. 

Die hier entwickelten Erwagungen fiihren uns zur Ueberzeugung, 
dass das Princip del' freiesten Transportkonkurrenz auf del' Bahnlinie 
sicherlich zum Durchbruche gelangen wird j es ist eben eine wirthschaft­
liche Nothwendigkeit und wiirde demzufolge auch dann den endlichen Sieg 
erringen, wenn sich ihm noch grossere Hi~dernisse in den Weg stellen 
wiirden, als in del' That vol'handen sind. Es wil'd eben mit del' Zeit 
sichel'lich dahin kommen, dass gerade das geschehen wird, was. die hier 
besprochene BroschUre so entschieden perhol'rescirtj man wird die Eisen­
bahnen als offentliche Strassen betrachten, deren Beniitzung .J edermann, der 
die geeigneten Mittel dazu haben wird, erlaubt sein wird. Durch das in den 
Koncessionen festgesetzte Heimfallsrecht wird der Staat ohnehin nach und 
nach Eigenthiimer sammtlicher Bahnen, und von seinem Standpunkte aus ist 
es daun das Beste, wenn er auch bei dieser neueren Gattung Staatsstrassen 
fUr weiter nichts zu sorgen hat, als fUr die geeignete Instandhaltung und 
die Verhiitung einer missbrauc~lichen oder gef1thrlichen Beniitzungsweise. 

Vorlaufig ist dies freilich nur ein Bild der Zukunft und mancher 
Kampfe wird es noch bediirfen, bis dasselbe zur Thatsache wird, da eben 
noch eine zu grosse Summe von Vorurtheil und Liebe zum Hergebrachten 
zu iiberwiuden ist. Dass Ubrigens heute die Gesammtsumme der auf den 
Bahntransport bezUglichen Unternehmungen in del' Hand der einzelnen 
Bahnverwaltungen vereinigt ist, daraus wollen wir Niemandem einen Vor­
wurf machenj jede Gescbaftsbranche fasst im Beginne, im Stadium ge­
ringerer Entwickelung aile Unterabtheilungen zusammen, welche sich erst 
bei weiteren Fortschritten zu selbststandigen Thatigkeitszweigen heran­
bildenj auch verdanken wir gel'ade diesem Zugestandnisse des natUrlichen 
Monopols die Entstehung des heute so sehr entwickelten Eisenbahnnetzes, 
denn ohne dieses Zugestandniss der alleinigen Beniitzung batte sich del' 
Muth und das. Kapital fiir so gl'ossartige Investitionen gewiss nicht ge­
funden. Es ist uns erinnerlich, dass VOl' etwa 8 .J ahren eine franzosische 
Gesellschaft del' tUrkischen Regierung den Antrag gemacht hat, von Tra· 
pezunt nach Erzerum eine fahrbare Strasse auf eigene Kosten zu bauen, 
wenn man ihr das Privilegium gebe, 50 Jahre hindurch allein mit ihren 
Vehikeln und unter Ausschluss aller fremden Wag en die Strasse befahren 
zu dUrien. Die tUrkische Regierung ist auf dieses Offert nicht eingegangen, 
und so existirt auf diesel' Strecke bis heute noch keine fahrbare Srasse, 
und wird in weiteren 42 Jahren wahrscheinlich auch nicht existiren. 
Dasselbe ware wahrscheinlich del' Fall mit unseren Eisenbahnen, wellll man 
den Bahnunternehmungen nicht die ausschliessliche Beniitzung ihrer Linie 
zugestanden batte. Wir miissen daher unter allen Umstanden froh sein, 
dass wir die Eisenbahnen iiberhaupt habenj nun sich aber der Verkehr so 
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entwickelt hat, dass in der That jede der drei mit ihm beschaftigten Unter­
nehmungsgattungen selbststandig existiren kOnnte, so wUrde' es auch gut 
sein, so bald ala moglich zur Trenrlung iiberzugehen. 

Scho~ ist man von den Details des Speditionsgeschaftes. bei den 
Bahnen abgekommen, und hat die Vermiethung ganzer Wagen und damit 
die billigeren Wagenladungstarife eingefiihrt. Die Tarife fiir ganze Ziige 
schliessen sich als nachster Fortschritt an, endlich wird man nicht umhin 
kOnnen, auch fremdes Rollmaterial zuzulassen und bIos die eigene Zugskraft 
zu vermiethen; dann ist man aber auch schon auf dem besten Wege, auch -
zuerst vielleicht ausnahmsweise und spater regelmassig - fremde Lokomo­
tiven auf der Bahn ver~ehren zu lassen, bis man endlich durch die prak­
tische Erfahrung selbst darauf kommen wird, dass es in del' That am 
besten ist, lediglich fiir die Ben.jitzung der Schienen eine Ver­
giitung einzuhebe.n, und sich beziiglich alles dessen, was auf den 
Schienen geschieht, hOchstens urn die gewissenhafte Einhaltung jener Re­
glements zu. kiimmern, welche fiir die Hintanhaltung von Betriebsstorun­
gen nothwendig sind.« 

Ein Jahr spater hatte ich in einer Artikel-Serie, welche ich im 

"Pester Lloyd" aus Anlass del' damals in Wien bigenden Transport­

Enquete verofi'entlichte, neuerdings Gelegenheit, auf diese Frage zu­

rlick zu kommen und stellte abermals die in dem hier mitgetheilten 

Artikel vertretene Meinung in den Vordergrund. 

1m Jahre 1872 hatte ich die Ehre, auf dem volkswirthschaft­

lichen Kongresse in Danzig libel' die Frage: "Eisenbahnpolitik mit 

besonderer Berlicksichtigung del' Konkurrenz verschiedener Fracht­

fuhrer auf den Schienenwegen" Referent zu sein. In Vorbereitung 

des sen entwickelte ich dieselbe Idee in etwas ausftihrlicherer Weise 

in einem Artikel-Cyclus in der "TriesteI' Zeitung", wovon ich einen 

Separat- Abdruck unter die Mitglieder des Kongresses vertheilte. 

Die Resolution, welche ich damals auf dem Kongresse bean­

tragte, lautete wie folgt: 

1. Eine befriedigende Abhlilfe gegen die Uebelstande des heutigen 

Eisenbahnwesens ist nur von volliger Freiheit des Verkehrs 

auf den Schienenwegen nnter Beachtung' del' technisch und 

sicherheitspolizeilich nothigen Rlicksichten zu erwarten. 

2. Zur Durchffihrung dieses Grundsatzes ist es nothwendig: 
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a) dass das EigenthUlh und die Verwaltung del' Schienenwege 

an den Staat libergehe; 

b) dass del' Staat selbst nur jenen Theil des Verkehrs besorge, 

dessen regelmassiger Betrieb - wie beim Postverkehr -

vorzugsweise oft'entlichen Interessen dient; 

c) dass das Befahren del' Schienenwege mit geeigneten Ver­

kehrsmitteln unter Beobachtung einer die allgemeinen In­

teressen wahrenden Betriebsordnung und gegen Entrichtung 

einer entsprechenden Verglitung flir die Benlitzung del' Bahn 

Jedermann freistehe. 

Mein Antrag wurde erst am letzten Tage zur Diskussion gestellt; 

dem zufolge wurde die Debatte tiber denselben nicht beendigt, und 

die Entscheidung auf den nachsten Kongress vertagt. Aus del' De­

batte selbst so wie aus den Besprechungen, welche ausserhalb des 

Kongresses libel' diese Frage stattfanden, konnte ich entnehmen, 

dass es im Interesse del' Sache gelegen sei, die Frage des Principes 

von del' Frage des Durchflihrungsmodus zu trennen; und ich brachte 

daher fur den XIV. Kongress deutscher Volkswirthe, welcher 1873 

in Wien tagte, eine Resolution ein, welche si~h vollstandig auf die 

principielle Seite del' Frage beschrankte. Sie lautete: 

"Eine befriedigende Abhlilfe gegen die Uebelstande des\ Eisen­

bahnwesens ist nul' von volliger Freiheit des Verkehrs auf den 

Schienenwegen, somit von del' Beseitigung des Traktionsmonopols del' 

Eisenbahnunternehmel' zu envarten." 

Ich gestehe, dass ich mich selbst niemals del' Illusion' hingegeben 

habe, die Resolution in ihrer schroffen Fassung von dem Kongresse 

angenommen zu sehen; allein ich hielt es fur nothwendig, sie einzu­

bringen, um wenigstens eine dem Principe glinstige Resolution in 

einer wenn auch mildern Form beim Kongresse zu erzielen, und dies 

ist mil' auch gelungen. In Verbindung mit del' von meinem verehrten 

,Freunde Dr. Gensel (Leipzig) eingebrachten Resolution, wurde als 

Punkt 6 folgende von 'Dr. Alexander Meyer (Berlin) beantragte und 
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von mil' acceptine Fassung angenommen; "In wie weit beim Fahr­

verkehr die freie Konkurrenz zuUissig ist, hlingt von dem jeweiligen 

Stande del' Betriebstechnik abo Jedenfalls ist die Abhiilfe del' Uebel­

stande des Eisenbahnwesens nul' von del' fortschreitenden Freiheit des 

Verkehrs auf den Schienenwegen zu erwarten, deren Zielpunkt 

die Beseitigung des Traktionsmonopols del' Eisenba hn­

Unternehmer sein muss." 

Durch diese Resolution ist die so ausserordentlich werthvolle 

Zustimmung des volkswirthschaftlichen Kongresses zu dem von mil' 

vertretenen Principe erreicht. 

Gestiitzt auf dieses Votum habe ich es nun unternommen, als 

Grundlage fiir weitere Diskussionen die vorliegende Schrift zu ver­

ijffentlichen. Sie hat vorzugsweise den Zweck, durch eine selbst­

standige Publikation zu einer allgemeineren Behandlung del' Frage 

anzuregen; welchen Zielpunkt die Bestrebungen auf dem Gebiete del' 

Eisenbahnpolitik im Auge halten sollen. Diesem Zwecke wurde auch 

die Fassung del' Arbeit untergeordnet, welche sich, so nahe auch 

hliufig die Versuchung zum Gegentheile gelegen ware, im grossen Gan­

zen sowohl del' PoleIDik als auch del' Kasuistik enthiilt. Beides solI 

del' eventuell eintretenden Gelegenheit, auf gegentheilige Anschauungen 

zu erwiedern und das bier Ausgesprochene gegen einen Angriff zu 

vertheidigen, vorbehalten bleiben. 

Nur auf den wichtigsten Einwand, del' bisher gegen das bier 

ausgesprochene Princip geinacht wurde,· namlich den del' technischen 

Durchfiihrbarkeit, wurde einigermaassen ausftihrlichere Riicksicht ge­

nommen, indem ich an del' Hand eingehender fachmannischer Aeus·s~­

rungen nachzuweisen versuchte, dass del' Konkurrenzbetrieb ver­

schiedener Transport-Uriternehmer auf einer und derselben Eisenbahn 

nicht nur mijglich ist, sondern auch bereits besteht; und in del' That 

hat mich Alles, was ich dariiber gelesen, in meiner Meinung bestarkt, 

dass an dem Gedanken nur das Ungewohnte schreckt. 

Es ist natiirlich Aufgabe del' Betriebs -'l'echniker, die N ormativ-
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Bedingungen festzustellen, unter denen die Frefgebung des Verkehrs auf 

den Schienenwegen gestattet werden kann, und ein ausgezeichneter 

Fachmann, welcher in allerneuester Zeit in einer hOchst interessanten 

Publikation die Eisenbahnlitteratur urn eine werthvolle Erscheinung 

bereichert hat, kam in der That der Frage selbst bereits sehr nahe. 

Herr Ober-Regierungsrath Hartwich vertritt in seiner jUngst 

erschienenen Arbeit*) die Allsicht, dass unter allen Umstanden die 

Thatigkeit der Eisenbahn- Unternehmer sich auf die Beistellung der 

Zugkraft beschranken mUsse, und entwirft in grossen Umrissen eine 

Skizze, wie der Verkehr, beziehungsweise die Theilnahme der Trans­

portmittel-EigenthUmer an demselben geregelt werden mUsse. Von 

da ist aber nur ein Schritt dahin, dass auch die Zugkraft selbst zur 

Privatsache werde, und ich glaube, dass es nur sehr geringer Ver­

anderungen in den von Hartwich aufgestellten Grundsatzen bedUrfen 

wird, um auch dieses mBglich erscheinen zu lassen. 

Vor Allem ist es jedoch nothwendig, dass die Bffentliche Mei­

nung von der Richtigkeit des Princips und von der wirthschaftlichen 

Nothwendigkeit seiner DurchfUhrung durchdrungen wird. rst dies 

der Fall, so wird die Pression bald eine so machtige sein, d~ss sich 

auch die Mittel zur Durchflihrung finden werden - sowohl in tech­

nischer, wie auch in finanzieller Beziehung. Ob "es der vorliegenden 

Arbeit gelingen wiid, einen Einfiuss in der gewtinschten Richtung 

auszuUben, muss die Erfahrung lehren; zunachst wtirde ich es aller­

dings schon als einen grossen Erfolg betrachten mUssen, wenn ich 

es durch diese Publikation dahinbringe, den grossen Eisenbahnstreit, 

der mit Mund und Feder Uber das ganze Gebiet der Schienennetze 

hin gefUhrt wird, wenigstens theilweise von dem Hader um Symptome 

und Palliativen ab- und dem weit wichtigeren Nachdenken Uber Prin­

cipielles und Radikales zuzuwenden. MBge man doch endlich auf 

*) Aphoristische Bemerkungen iiber das Eisenbahnwesen und Mittheilungen 

fiber die Eisenbahnen in London. Berlin 1874, bei Ernst & Korn. 
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den Grund del' Dinge gehen und in den Elementen des Transport­

wesens nachsuchen, was zusammengehort und was getrennt werden 

muss! 

Auch von Denen, welche mil' auf das Gebiet del' theoretischen, 

principieIlen U ntersuchung folgen, werden meine Schlussfolgerungen 

und Anregungen vielfache Anfechtung zu erfahren haben; ich werde 

seinerzeit, wenn ich nicht etwa selbeI' davon "bekehrt" werden soUte, 

versuchen, meine Position zu vertheidigen: Urn dies bessel' thun zu 

kOllnen, bitte ich aIle Jene, welche in irgend einer Form del' Publi­

kation entgegengesetzte Ansichten vertreten, gefalligst dafiir Sorge 

tragen zu wollen, dass mil' die betreffende Auseinandersetzung zu­

komme; es liegt mil' sehr viel daran, dass mil' kein Einwand entgehe. 

Durch den Streit fiihrt del' Weg zur Wahrheit, und ZUl' Auffindung 

dieses Weges beigetragim zu haben, solI mil' Befriedigung geben -

auch dann, wenn die Wahrheit selbst am Ende sich andel'S darstellen 

soUte, als ich sie heute zu sehen glaube. 

Dorn. 
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Eisenbahn und Staat 

Am 12. August 1873, demselben Tage, an welchem der XIV. Kon­
gress deutscher Volkswirthe in Wien sich mit der Eisenbahnfrage in 
lybendiger Debatte beschaftigte, hielt Gouverneur Newton Booth in 
San Francisco eine Wahh~ede, deren Therna der Einfluss der Eisen­
bahnen, "dieses grossen Verkehrmittels, welches alles Eigenthum 
und jeden Werth afficirt" auf die Staatsangelegenheiten hildete. Nach­
dem er aargelegt, dass die alten Grundlagen ftir die Bildung politischer 
Parteien nicht mehr existiren, geht er zu folgender Auseinander­
setzung tiber: 

"Vor der Einftihrung del' Eisen hahnen standen aIle offentlichen 
Strassen zu Lande und zu Wasser Allen unten denselben Bedingungen 
offen. Die Reise- und Transport- Gelegenheiten waren ungentigend, 
die Methode oft roh und unvollkommen, abel' die· Mittel waren frei. 
Del' Austausch war schwierig, stand aber unter keiner Kontrole. 
Mit der Einftihrung der Eisenbahnen hat sich dies alles verandert. 
Die Verkehrsmittel sind in den Handen einer Macht, welche vom 
Gesetz und von der offentlichen Meinung unabhangig zu sein bean­
sprucht, einer Macht, welche oft im Stande ist, Gesetze der offent­
lichen Meinung zum Trotze zu diktiren. Es ist ebenso leicht wie 
brutal zu sagen: "Wenn ihr unsere Eisenbahnen nicht lieht, so konnt 
ihr wieder zu euren Achsen und Packeseln zurtickkehren." Die alte 
Ordnung der Dinge ist durch die neue zerstort worden, und die 
Eisenbahn ist ttber unsere offentlichen Strassen, durch offentliche 
Landereien, durch Privatbesitz gefuhrt worden, durch AusUbung del' 
hOchsten Prarogative del' Regierung, des Rechtes namlich, Privat­
eigenthum zum offentlichen Gebrauch wegzunehmel1. Sie wurde ge­
baut zum offentlichen Gehrauch, zu einem hilligen, gleichmassigen 
und nothwendigenoffentlichen Bedal'f und mit dem vollen Bewusst-

Do r n, Eisenbahllpolitik. 1 
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sein, dass sie die aIte Ordnung del' Dinge zerstoren werde, gab man 
del' Eisenbahn diese Koncessionen und Schenkungen und libte man 
diese Prarogative zu ihren Gunsten aus. Es ist ebenso leicht wie 
schimpflich zu sagen: "W enu ihr die Verwaltung unserer Eisenbahnen 
nicht liebt, baut euch andere." Die Antwort ist: Diejenigen, welche 
Eisenb'ahnen brauchen, sind nicht im Stande, sie zu bauen, die meisten 
sind arm und diejenigen, welche es nicht sind, haben ihre Mittel in 
anderen Berufen angelegt. Dazu kommt, dass ihr wahrscheinlich die 
Bahn, die ihr kontrolirt, nicht mit eurem Gelde gebaut habt. Die 
Bahn mag euch reich gemacht haben, 'abel' euer Reichthum hat nichl 
die Bahn gemacht. Seit vielen Jahren sind amerikanische Eisenbahn­
Eigenthlimer nicht mehr gewohnt, ihr eigenes Geld in ihren Bau zu 
stecken. Ware das letztere geschehen, so hatte es einen konserva­
tiveren und geschaftsmassigeren Gebrauch diesel' Art Eigenthums ge­
siehert. Die Lieblingsmethode war, sich von del' Generah'egierung 
Land schenken und Kredit bewilligen, von den Staatsl'egierungen 
Zinsen garantiren zu lassen, von Counties, Stadten und Individuen 
Subskriptionen und Gaben zu erbetteln" daraufhin so viel Schuld­
seheine wie moglich in den Markt zu werfen, zu berechnen, wie 
viel billiger die Bahn gehaut wcrden kann als fUr die auf diese Weise 
aufgebraehten Summen, einen Ring zu bilden, Z. B. einen Kredit-Mo­
bilier, odeI' ehie Kontrakt- und Finanzkompagnie, um die Bahn zu 
bauen, die librig gebliebenen Sehuldscheine zu vertheilen, die Lan­
dereien zu besetzen, die Bahn zu behalten und zu betl'eiben, bis die 
erste Hypothek fallig wird, und es dann del' Regierung gnadig zu 
Uberlassen, Kapital und Zinsen del' auf ihren Kredit gemachten An­
leihen zu bezahlen, wahrend jede Schwelle del' Bahn das Grab eines 
kleinen Aktional's ist. Unter dies em System ist ausser denjenigen, 
welchen die Bahn gehOrt rind die sie nach ihl'el' Vollendung behel'l'­
schen, Niemand im Gemeinwesen da, von dem es absolut gewiss ist, 
dass el' kein Geld zu del' El'bauung del' Bahn hel'gegeben habe. 
Diese Methode erfol'del't einen, Grad von Genie, politischem Einfluss 
und Intriguentalent und liefert einen Sehllissel zu dem Grunde, warum 
Eisenbahnen eine Rolle in del' Politik spielen. Del' indi­
viduelle Gewinn an diesem Unternehmen ist nieht ein Gewinn des 
angelegten Kapitals, sondern das Resultat einer in einer besonderen 
Richtung geUbten geistigen Thatigkeit, man pflegt es Administrations­
Talent zu nennen. Wenn die Eisenbahn gebaut ist, wird das Kapital 
sich ihr zuwenden, abel' solange nieht das' ganze Subsidienpl'inzip 
abgeschafft ist, wil'd das Kapital die Eisenbahn 'nicht bauen wollen. 
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Es ist angenehmer und vortheilhafter, mit andererLeute Geld als 
mit dem eigenen zu bauen." 

"U m uns eine Idee von del' ganzen Grosse des sen , was auf 
dem Spiele steht, zu machen, nehmen wir an, dass das ganze ameri­
kanische Eisenbahnnetz sich unter del' Kontrole einer einzigen Kom­
pagnie befinde und diese .Annahme ist gar nicht so sehr gewagt. 
Wenn wiT'das kolossale Umsichgl'eifen del' New-Yorker-Central- und 
P,ensilvania-Centralbahn, VQn denen die letztere jetzt mehr als 4000 
Meilen besitzt oder betreibt, Pachtkontrakte auf 1000 Jahre abschliesst 
und Dividenden fli.r 30 Generationen garantirt, berUcksichtigen und 
wenn wir bedenken, dass die EigenthUmer del' Hauptlinien ihre Zweig­
linien so absolut behen'schen, als ob sie dieselben besassen, so er­
scheint es gar nicht unwahrscheinlich, dass aIle E i sen b a,h n en 
schliesslich unter eine Leitung kommen. Man stelle sich 
nun VOl', dass dieses Ziel erreicht sei und dass das Prinzip, wonach 
den Eisenbahnen kein Tarif und keine Gleichmassigkeit del' Tarif­
Raten vorgeschrieben werden kanQ, festgestellt ist , so" hatte e i n e 
Kompagnie ein Monopol fUr den ganzen Inlandverkehr. 
A, B, Cu. D besitzen die Kohlengruben, welche die Stadt New-York 
versorgen. Die Gruben des A sind die werthvollsten und liegen dem 
Markt am nachsten; er findet zu seinem Erstaunen aus, dass seine Ri­
valen billiger verkaufen konnen als er, und del' Werth seines Eigen­
thums zerstort ist. Er bringt durch seine Erkundigungen heraus, dass 
wahrend er gemass dem offentlichen Tarif Fracht bezahlt, B, C u. D 
specielle Raten haben. Er beklagt sich und erhalt den Bescheid, 
dass er seine Kohlen auf Karren und Maulesel packen konne. Er 
rasonnirt darUber und wird in Kenntniss gesetzt, dass er sich selbst 
eine EisElDbahn bauen konne. Schliesslich wahlt er zwischen zwei 
Uebeln und gibt den Direktoren del' Mammuth-Eisenbahn-Kompagnie 
ein massgebendes Interes~e an seinen Gruben. Ebenso geht es nach­
einander mit B, Cu. D und nun wird die grosse Anthrazit-Kompagnie 
gebildet, welche aus den Direktoren del' Mammuth-Eisenbahn-Kom­
pagnie besteht. Ein Kohlenvorrath wird in del' Stadt angehauft. 
Del' Winter kommt. Del' Direktor des Mammuths schaut in den 
Spiegel und sagt zu dem Manne, den er dort sieht: ".Anthrazit, wir 
mUssen Deinen Tadf erhBhen." Del' Mann im Spiegel verbeugt sich 
lachelnd. Die Kohlen steigen in der Stadt, aber es gibt keine Panique. 
Sodann wird eine neue Regel eingeftihrt, welche einen Strike provo­
zirt. Das Gerlicht wird verbreitet: "Keine Kohlen mehr." Nun kommt 
die Panique. Die Preise in del' Stadt steigen zu einer schwindelnden 

1* 
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Hohe; in der Grube schlagen sich die Leute nach Herzenslust todt; 
die armen Leute frieren am kalten Of en, Alles, damit Anthrazit den 
Mammuth . noch reicher machen kann. Diese lllustration mag sich 
wiederholen, bis jede Kohlengrube in den Vereinigten Staaten unter 
der absoluten Herrschaft derer steht, welche den Transport beherr­
schen,und Koblen sind die Urquelle der Industrie, Kohlen hauchen 
jedem hauslichen Heerd das Leben und den Reiz ein." 

"Aber Mammuth begnfigte sich damit nicht. Er wirft jetzt sein 
Auge auf Weizen; er ,baut Speicher und Elevatoren. 'Der Weizen, 
der durch diese passirt, kann seine speciellen Raten bekommen und 
in den Eisenbahnw,aggons mit rothen oder blauen Stemen auf den 
Markt gelangen, wahrend der Farmer, der nicht Ordre pariren will, 
seinen Weizen in einem Wagen ohne' Stern findet, welcher niemals 
den Markt rechtzeitig erreicht. Girot es eine Wahl und werden Wahl­
zettel mit einem rothen oder blauen Stern herumgereicht, glauben Sie 
nicht, es wird dem Farmer schwer halten, diesen Wahlzettel zurfick­
zuweisen? Dann ereignet sich's, dass Oppositions -Speicher und Ele­
vatoren keinen Pachter finden. Kaufer, die anderswo kaufen, finden 
sich ruinirt, und jedes Pfund Weizen bezahlt seinen Zoll, ehe es in 
die Mtthle kommt. Dies mag eine unnothige Komplikation der Ma­
schinerie sein, da die Eisenbahn den hOheren Tarif auf den Weizen 
direkt schlagen konnte, und so wfirde es auch in Kalifornien sein, 
wo die Direktoren die Bahn sind. Wichtiger aber ist es anderswo, 
z. B. in Illinois, wo den Direktoren del' Bahn die Speicher und Ele­
vatoren gehOren, die blauen Sterne und die rothen Sterne und eine 
grossere Anzahl Aktionare die Bahn besitzen. Dort, ist es eines del' 
sinnreichen Mittel, durch welche del' innere Ring sich allmalig in den 
Besitz der sammtlichen Aktien setzt, denn es kommt oft vor, dass 
Diejenigen, welche am lautesten das Prinzip der Heiligkeit des Eigen­
thums anrufen, handeln, als ob sie glaubten, diese Heiligkeit sei eine 
ausschliesslich ihrem und nicht auch dem Eigenthume anderer Leute 
anhangende Eigenschaft. - Denken wir uns nun einen anderen Fall, 
natfirlich einen rein fingirten. Angenommen in Nevada wfirde eine 
Saline entdeckt, aus welcher S a I z an die Comstock -Minen billiger 
geliefert werden konnte, als von del' Seek~ste. Nun ist Salz an del' 
Kfiste sehr billig, eine spezielle Rate wfirde es in Virginia -City so 
billig machen, dass Niemand damit konkurriren konnte. Der Eigen­
thfimer der Saline wttrde die Wahl erhalten zwischen dem allgemeinen 
Tarif und Packeseln. Glauben Sie, wenn del' Mann sich geffigt hat, 
das Salz wfirde billiger werden, weil wieder ein Mittelsmann aus-
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gequetscbt worden? Was mit einer Saline gesehehen kann, kann 
mit anderen geschehen, und wir sehen, dass Salz zu den Kohlen 
und dem Weizen gekommen ist, welches unter die Herrsehaft eines 
Transport-Monopols gelangt ist, das nicht unter dem Gesetze steht. 
Jemand besitzt ein Bel'gwerk in del' Nahe del' Eisenbahn; kann er 
sein E l' Z zu billigen Raten naeh den Schmelzhiitten bl'ingen, so ist 
sein Bel'gwerk wel'thvoll. Es gelingt ihm abel' nicht, Raten zu er­
langen, welehe el' bezahlen kann; eine Weile zogert er, seine Glau­
biger dringen auf ibn ein, seine Kinder sehreien um Brod. Wenn 
bei del' nachsten Wahl die Eisenbahn ein Ticket im Felde hat, glauben 
Si e , del' Eigenthumer des Bel'gwerks wird sieh weigel'll, dafur zu 
lltimmen, und wenn er es thate, weI' wurde das BeI'gwerk besitzen, 
nachdem es unter den Hammel' gekommen? Doeh man sagt uns: 
"Unsere Eisenbahnen stellen keine Tickets auf, sie wollen kein 
Bergwerk fur sicb odeI' ihre Freunde haben." Vielleicht nicht, abel' 
ihre Nachfolger mogen es wollen und thun. Es ist nicht Gnade, was 
wir verlangen, es ist Gereehtigkeit. Abel' warum soIl ich Sie noch 
weiter mit Beispielen aufhalten? Gehen Sie die ganze Liste del' 
Gegenstande durch, die Sie zum Leben brauchen, odeI' die das Leben 
angenehm machen: es gibt keinen Artikel, welchel' sich diesel' 
Alles beherrschenden Macht entziehen k,onnte." 

"Die Grosse dieses Resultats ist ein Beweis dafur, dass es 
praktiseh sei. Vier Funftel del' Vorbereitungen sind offenbar absichts­
los gemacht worden. Man betrachte einmal die 70,000 Meilen Eisen­
bahn in den vereinigten Staaten -- die ungeheure Quantitat dieses 
Eigenthums wird so absolut verwaltet und behandelt, als ob sie im 
Besitz von weniger als 10 Kompagnien ware und die Leitung diesel' 
Kompagnie umfasst noeh nicht einmal hundert Manner. Wenn das 
gegenwartige Verhaltniss det Anziehung fortdauert, so wird sieh bald 
die ganze Verwaltung in einer Person vereinigen. Es konnte jetzt 
schon in einem Tage gesehehen. Man nehme an, die Eisenbahn­
Kompagnien wiirden sich noch mehr vereinigen und besehliessen, dass 
ein Grund -Kapital von 3000 Millionen Dollars dahin "placirt wurde, 
wo es am meisten nittzt," so lage del' Gedanke nahe, dass es nirgends 
mehr nutzen wurde, als in den Handen del' Direktoren. Diese Manner 
wurden dann als Eisenbahn-Direktoren die verschiedenen Eisenbahnen, 
welche unter ihrer Kontrole stehen, miethen und die Sache ware, 
fertig. Abel' ein solcher Kontrakt, wird man einwenden, ware un­
moraliseh und ungesetzlich. lch sehe nicht ein, worin das sieh prin­
zipiell von einem Kontrakt untel'seheiden wUl'de, del' die Direktoren 
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einer Eisellbahllgesellschaft ermachtigt, eine Eisenhalm ,zu banen. M~n 

wil'd sagen, die Inhaber von Eisenbahn -Obligationen wtirden das 
nicht zugeben. Warum nicht, wenn ihl'e Dividenden durch den Mieths­
vertrag gesichert sind? Abel' das Yolk, wendet man ein, wtirde es 
nicht zugeben: Es wttrde ein Aufruhr, eine Revolution entstehen. 
Dann waren die Leute Kommunisten und Revolutionare. Wir wUnschen 
nicbt die blutige Macbt del' Revolution, sondern die Majestat einer 
Willensausserung des Volkes unter den bestehenden Formen des Ge­
setzes. Setzt man voraus, dass diese Centralisationsgefahr eine Cbi­
mare, das Erzeugniss eines tlbel'hitzten Gebirns sei, dass die Tendenz 
nach C,entralisation ihre Grenzen errreicht babe - was ist dann del' 
praktische und reale U nterschied ? Was Vanderbilt als einziger Be­
sitzer thun witrde, das voHbringen die verscbiedenen Sektionen del' 
verschiedenen Gesellschaften zu einem gemei,nsamen Zweck, mit einem 
gemeinscbaftllchen Interesse. Es ist nul' del' Unterschied zwischen dem 
Konig und den Satrap en. " 

"Es gibt in jeder civilisil'ten Gesellchaft eine Tendenz zur Kon­
centration des Kapitals. Diese Tendenz ist durch die Verwirrungen 
des letzten Krieges noch viel grosser geworden. Das Eigenthum in 
den Handen des Volkes, bei dem Mittelstand, ist immer noch hun­
dertmal grosser als die grossen KapitaIien, aHein es wird zu zehn­
tausend verschiedenen Zwecken verwerthet. Das koncentrirte Kapital 
erkennt durch den Instinkt des Geldsinnes, dass die Bebandlung del' 
Eisenbahnen des Landes ihm die Herrscbait tlber sammtliches Eigen­
thum des Landes geben wird, dass zur Erreichung dieses Zweckes 
politische Macht, politische Suprematie nothig sind und dass es die 
Fahigkeit hat, das Alles durch einen ungeheuren Druck auf die 
Rechte und auf die matel'iellen Interessen durchzuftlhren. Darin liegt 
die ungeheure Gefahr, dass wir geistige-Sklaven werden, indem wir 
den Geist del' mannlichen Unabhangigkeit verlieren, welche die Quint­
essenz del' Freiheit ist und das mag geschehen, wahrend wir uns 
noch del' ausseren Formen erfreuen und den einseitigen materiellen 
Wohlstand des Landes bewundern. Noch sind wir nicht so weit, 
aHein die machtige Tendenz, welche uns unter ein Haupt und unter 
eine eiserne Hand bringen wird, hat sich so nachdrUcklich gezeigt, 
dass man blind sein mtisste, um die Gefahr nicht zu el'kennen." 

"Dass diese Ansicht wedel' tlbertrieben noch aus del' Luft ge­
griff en sei, das zeigt die Erfahrung eines jeden Geschaftsmannes in 
dies em Gemeinwesen, welchel' an den offentlichen Interessen Antbeil 
nimmt. Man versammle ein Komite zum Zweck del' Berathung einer 
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wichtigen politis chen Frage und man berUhre dabei das Eisenbahn­
wesen, dann wird man sehen, wie viele sich VOl' Angst und Schrecken 
zurUekziehen werden. Man maehe den Versueh, eine Organisation zu 
grUnden mit del' A bsieht, einem bestimmten Verlangen einer maehtigen 
Eisenbahn -Kompagnie entgegenzutreten, wie Viele werden dann sagen: 
"Ieh wollte" gem dabei sein, abel' es wUrde meinem Gesehafte sehaden; 
die Eisenbahn kann Special-Raten aufheben, odeI' sie kann diesel ben 
meinen Koneurrenten gewahren; sie kann ihren Angestellten verbieten, 
mit mil' Geschafte zu mach en; sie kann Kaufleute minil'en, welche 
sieh nieht ihren Befehlen fUgen. Es wurde eine Frage des Ruins, 
des Bankrotts, eine Brodfrage in Bezug auf meine Familie sein." 

"Del' Kampf seiner ManneswUrde ist aufrichtig und schmerzlich, 
abel' das Joch ist auf seinem Naeken und das Eisen in seiner Seele. 
Andere werden sieh mit, Ihnen verbinden, mit Ihnen handeln in aller 
Aufriehtigkeit. Dann koml11t eine Zeit, wo ein verfuhrerisches Auf­
gebot bekannt gemaeht wird; eine neue Bahn odeI' Brucke soll be­
stellt werden, welche lokalen Nutzen und aueh Privatvortheil bringen; 
Verbesserungen sind in Aussicht genommen, die den Werth des Privat­
eigenthums erhOhen - dann gibt es wieder offene Stellen, plotzliche 
Veranderungen und geniale KOl11prol11isse, wo eine Partei die Austern, 
die andere die Sehalen bekommt." 

"Del' Einfluss erstreekt sieh noeh weiter auf den Stimnikasten. 
Die Leute werden sagen: ""Ieh weiss, dass es nieht reeht ist - es 
ist eine Sehande; abel' all l11ein Eigenthum liegt in del' Stadt und 
ist verpfandet; die Gesellsehaft konnte dureh Drohungen den Werth 
herabsetzen und ieh hlitte in diesem FaIle den Sheriff an meiner 
ThUre. Ieh gebe also naeh. Ieh will kein Martyrer sein. Wenn ein 
Rauber seine Pistole an meinen Kopf ha1ten wlirde, gabe ieh ihm 
meine Barse."" 

"Gibt es noeh ein Interesse, das den eisernen Druck nicht ver­
spurt? Allein als 0 b es zu lal1gweilig ware, die verschiedel1en In­
teressen il11 Detail an sieh zu reissen, wenden sieh die Eisenbahn­
flirsten an den Kongress und verlangen Goat Island. Da es fUr 
Militarzweeke bestimmt ist, werden sie kaum diese Bestimmung an­
dem; sie haben nul' die Absieht, die Stadt zu bombardiren, wenn sie 
ihr Begehren zuruekweist." 

"Grosser Gott! Sie sind zweihunderttausend und del' Magnaten 
sind drei. Haben sie einen, Haken im Raehen des Leviathan, dass 
sie nach Belieben ziehen durfen?" 

"Ieh habe gute Manner gekannt, welehe den Kampf aufgaben, 
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weil er erf'olglos war. Wieder Andere haben liebel' ihr eigenes Stuck 
Schwarzbrod gegessen als Pfannkuchen yom Tische Anderer. Dann 
gibt es Leute; die obschon sie vermoge ihrer Talente u. s. w. eine 
geachtete Stellimg in del' Gesellschaft einnehm~n konnten, sich fur 
einen fixen Gehalt dem Dienst del' Kompagnien hinge ben und den 
Eisenbahnbaronen die Rande kussen." 

"Diese Einflusse machen sich hauptsachlich in StMten und 
Fabrikorten geltend, kommen abel' auch anderswo VOl'. Selbst auf 
dem Lande werden Ihnen die Farmer sagen, dass die Eisenbahnen 
die Route verandel'll, die Stationen versetzen, die Accomodationen 
beschranken konnen. Wahrend man ein Gemeinwesen dur.ch Rofi'­
nungen tauscht, schtichtert man ein anderes durch Drohungen ein. 
Geht durch den Staat: Auf jedem PuIs del' Industrie ruht ein Eisen­
finger, del' die Schlage zahlt; an jeder Kohle befindet sich eine Eisen­
hand, welche wurgt und loslasst, wie es del' eisel'lle Wille anbefiehlt." 

"Gibt es ein Projekt, die Gewass.er eines grossen Thales zu 
monopolisiren, so dass einem das Land gehOrt, wie wenn man es 
dUl'ch Besitztitel sein eigen nennen konnte? Die Eisenbahn ist es 
im Stande. Sie befreundet sich mit den Mannern del' Ungerechtigkeit 
und aUe Systeme lagel'll sich um sie her als um ein neues Centrum. 
Sie verwirft dieselben, wenn sie ihr nicht helfen konnen und del' 
Handel ist abgemacht. Sie hat ihre eigenen Lobbies und ihre Presse. 
Sie hat eine grossere Macht des Veto als die Exekutive, indem sie 
das Schicksal del' Gesetzvorlagen entscheidet, bevor dieselben passiren. 
Vielleicht soUten wir. den Eisenbahllen dafur, dass sie einen so mas­
sigen Gebrauch von ihrer Macht machen, dankbar sein. Jetzt ver­
stehen wir nicht nul' .die Motive'ihl'es Strebens nach politischer Macht, 
sondel'll auch die Mittel und Wege, wodUl'ch dieselbe erreicht wird. 
Jetzt konnen wir begreifen, wie eine Central-Office in San Francisco 
durch Drahte mit einem County verbunden, ihre politis chen Vor­
schl'iften an jede Konvention und an aUe Pal'teien absendet. Wil' 
haben die Erlaubniss zu stimmen, abel' es ist nicht immer gestattet, 
die Stimmen zu zahlen, wenn ein eifrigel' SuperrevisoreUl'ath Wahl­
behOrden einsetzt. Manchmal ist es uns gestattet, ftir gute Manner 
zu stimmen, Manner, die wir, wenn es auf uns ankame, wahlen 
witrden, die abel', wenn sie wil'klich erwahlt sind, sich in einer solchen 
Minoritat befinden, dass sie wedel' Rand noch Fuss regen konnen. 
Es ist uns gestattet durch aIle Formen zu gehen: die Unabhangig­
keitserklarung und die Emanzipationsproklamation werden am 4. Juli 
immer noch gelesen und das ""Rofi'nungsbannel' des freien Rerzens 
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und del' freien Heimat"" wird iinmer noch in Prozessionen vorange­
tragen i del' Adler ;wird immer noch vel'ehl't, und Musik und Feuer­
werk werden uns immer noch ergotzen." 

"lch habe· noch nichts gesagt von den 224 Millionen Acres 
Lapd - dreimal so viel als das Areal Grossbl'itanniens - welche 
den Eisenbahn -Kompagnien geschenkt wUl'den. In del' letzten Kon­
gresssitzung wurden Bills eingebracht flir eine weitere Landschen~ 
kung von 189 Millionen Acres. lch habe nichts gesagt von den 
30,000,000 Dollars, welcbe die Kompagnie von diesem Staat durch 
die Legislatul' und Volksabstimmung verlangt hat, niclits davon, dass 
die Regierung jahrlicb 2,000,000 Dollars auf die Obligationen del' 
Pacific-Eisenbahn bezablt, wabrend del' Staat 105,000 Dollars gibt. 
Von den entferntesten Quellen del' Gebirge bis zu den MUndungen 
del' Strome gibt es nicht ein StUck offentlichen Landes, das nicht in 
del' einen oder del' anderen Art monopolisirt ist odeI' fUr die Mono­
polisirung begehrt wird." 

"Das sind die Symptome einer Krankheit; die wunden Stellen 
einer KOl'l'uption, welche sich im lnnern befindet und welche aIle und 
jede Freibeit zu zerstl:iren droht durch die Vernicbtung jener Unab­
hangigkeit, welche ibr Fundament ist. Diese Korruption macht den 
Grundsatz hel'l'schend, dass die Regierung eine Einrichtung ist, welche 
zur personlichen Bereicherung dient und nicbt zum gleicbmassigen 
Scbutze Aller." 

"lch glaube, dass del' Mann, welcber einen Dollar hat, ihn mit 
ebensoviel Recht besitzt, als derjenige, welchel' eine Million hat, und 
dass del' Besitzer einer Million kein grosseres Recht hat, den einen 
Dollar zu nehmen, als del' Besitzer des einen Dollars die Million zu 
nehmen. lch unterschreibe nicht die politische Doktrin: ""WeI' da 
bat, dem wird gegeben, und weI' da nicht hat, dem wird genommen, 
was er hat. '''' lch stimme nicht Uberein mit dem Satz: "" Verkaufe 
Alles, was du hast und gib es den Eisenbahn-Kompagnien."" Der­
jenige, welchel' seinen Dollar im Schweisse des Angesichts verdient 
hat, dCl:jenige, welchel' durch ErbSchaft odeI' durch lndustrie, GlUck, 
]\Hissigkeit, Vorsicht etwas erworben hat - er soIl durch die Sanktion 
des Gesetzes beschutzt scin. Er sollte beschutzt werden sowohl VOl' 
den Eingriffen del' Regierung als auch VOl' del' Wutb des Pobels· 
Allein wenn er das Erbe del' Nation durch seine Sucht nach Gewinn 
und Einfluss zerstl:irt hat, wenn er Gesetzgeber, Richter und Exeku­
tive gekauft hat; wenn er die KOl'l'uptibn in ein System hineingetra­
gen und die Bestechung zu einem Geschaft gemacht hat, bis endlich 
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dUl'ch die Grosse del' Raubel'eien del' mol'alische Sinn des Volkes 
vel'lol'en ging und bis aIle Besitztitel VOl' seiner Raubsueht nieht mehr 
sieher waren, dann sollte man glauben, dass es genug ware und 
dass die Thatsaehe, dass er schon so viel genommen hat, ihm kein 
Recht gibt, dasjenige aueh noeh zu nehmen, was er Ubrig gelassen 
hat. Und ob er nun ein einzelner Mann odeI' eine Korporation odeI' 
ein System von Korporationen sei, ieh denke nieht, dass ieh meine 
Meinung modifiziren mUsse." 

"Es gibt Leute, welehe glauben, dass ein gewisses Mass politi­
scher Korruption fUr die Unterhaltung irgend einer Regierung nothig 
sei. Andere meinen, dass das gegenwartig herrsehende System das 
einzige ist, unter welehem Eisenbahnen gebaut werden konnen. leh 
denke nieht so. leh glaube nieht, dass 40,000,000 Amerikaner mit 
30,000,000 Dollars Eigenthum ihr Erstgeburtsreeht versehaehern mUs­
sen, um sieh Transportmittel zu siehern. leh glaube nieht, dass 
Eisenhahnen poli~sehe Masehinen sein mtissen. In dreissig Jahren 
wird sieh die Bevolkerung der Union auf 100,000,000 Seelen ver­
mehrt haben. Denken Sie, dass das Getreide auf dem Felde, die 
Frtiehte auf den Baumen, die Sehiffe im Hafen zu Grunde gehen 
werden, und dass alles industrielle und kommereielle Leben still­
stehen mUsse, wenn die Eisenbahn -Kompagnien und ihre Alliirten 
nieht mehr das Regiment ftihren?" 

"leh glaube nieht, dass die Zukunft Kaliforniens mit all' ihren 
unbestimmten Mogliehkeiten einer Reihe von Personen verpfandet 
werden mtisse, so dass dieselben die Befugniss hatten, Vormtinder 
und Einnehmer zu wahlen ftir aIle kommenden Generationen. Und 
doch muss es so weit kommen, wenn wir nieht die Ketten breehen, 
bevor man uns kahl gesehoren hat." . 

"Noeh ist flir diese grosse Frage keine entspreehende Losung 
gefunden worden. Das Uebel hat tiefe und starke Wurzeln geschla­
gen und ihre Verzweigungen sind weit verbreitetj das Uebel sammt 
den W urzeln auszureissen, ist ein U nternehmen, das viel Muth und 
Weisheit, Zeit und Geduld erfordert. Aber die Arbeit muss einmal 
beginnen und jetzt ist die Zeit gekommen." 

"Es ist vorgesehlagen worden, dass die Regierung sarnmtliehe 
Eisenbahnen kaufen und betreiben sollte. Dass dieses eine grosse 
Maehtkoneentration del' Bundesregiel'ung involvil'en wtil'de, del' eine 
bis jetzt noeh nieht dagewesene Civildienst-Refol'm vorausgehen mttsste, 
wil'd Niemand in Frage stellen. Weit verbreitete Zeitungen haben 
kttrzlieh die Behauptung aufgestellt, dass wir fUr solehe Kandidaten 
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fitr die Gesetzgebung stimmen mUssen, welche dUl'ch einen Klub­
beschluss dahin wirken, dass unser Staat die Appropriation erhalt. Del' 
logische Schlnss dieses Arguments ist, dass wir fur ein besonderes 
Ticket stimmen mUssen, und zwar auf eine besondere Weise in einer 
wohl bekannten Office, andernfalls wurden unsere Festungen nieder­
gel'issen und uusere Posten aufgehalten werden. Karl del' Erste 
hatte in seinen kuhnsten Momenten nicht gewagt gegen das Unterhaus 
Grossbritanniens eine solche Sprache zu fuhren. Wenn Louis XIV., 
welcher sagte: "del' Staat bin ich", eine solche Politik befolgt hatte, 
ware er urn seinen Kopf gekommen. lch glaube nicht, dass irgend 
eine dUl'ch das amerikanische Yolk el'wahlte Administration je einen 
solchen VOl'wurf verdient hat - sollte es dennoch del' Fall sein, so 
sind wir jetzt schon Sklaven. Allein schon die Anwendung eines 
solchen Arguments durch einen intelligenten Mann in einem of'fent­
lichen Blatte sollte uns zur Besinnung bringen, und wir sollten die 
Frage bezUglich del' Vermehrung del' Regierungsgewalt wohl beden­
ken, wenn wir nicht auch eine Vermehrung del' Garantieen erhalten. 
Wir haben endlich den Punkt erreicht, wo wir sagen konnen: Wenn 
die Regierung die Bahnen baut, so solI sie dieselben besitzen und 
hetreihen fitr das of'fentliche W ohl, und wenn die Regierung Kredit 
und Landereien fur den B'au von Eisenbahnen hergegehen hat und 
wenn sie um Dal'lehne hetrogen wird, so hat sie das Recht, die 
Bahnen in Besitz zu nehmen." . 

"Wenn bis jetzt Niemand eine Losung del' ganzen Frage ge­
funden hat, so weiss doch Jedermann den ersten Schritt, del' gethan 
werden muss, bevor eine Losung moglich ist. Die politische Macht 
und Diktatur diesel' KOl'poration, oh kleiner odeI' grosser, muss ge­
hrochen werden. Diese Tyrannei, welche so sehr auf lndividuen und 
lnteressen lastet, muss durch eine allgemeine Erhehung des Volkes, 
welche durch eine neue Unabhangigkeitserklarung angekundigt wird, 
zerstort werden." 

"Die Amel'ikaner sind ein gerechtes Yolk, das die Gesetze 
achtet und die Schulden bezahlen will. Es ist nicht nothig fitr irgend 
eine Korporation, im Besitz del' Regierung zu sein, urn ihre Rechte 
zu schittzen; dies ist nUl' nothig, wenn das Ul1l'echt verewigt werden 
solI. Die Zeit ist gekommen, wo das Yolk seine Rechte wiedel' aus­
itben muss. Es muss sich jetzt entscheiden, ob das Yolk odeI' die 
Eisenhahn -KOl'porationen regiel'en sollen." 

:\: 

:\: * 
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Die hier mitgetheilte Rede charakterisirt in schlagender Weise und 
an der Hand thatsachlich bestehender Verhaltnisse, wie nachgerade 
das Monopol der in Privathanden befindlichen Eisenbahnen zu einer 
unwiderstehlichen Ma.cht im Staate heranwachsen kann, welche alle 
Interessen und die gesammte Organisation des Staatswesens selbst 
den eigennUtzigen Zwecken einzelner leitender Personlichkeiten unter­
than zu machen im Stande ist. Der Umstand, dass es in Amerika 
auch wirklich schon so weit gekommen. ist, zeigt deutlich, dass in 
der That aus der zunehmenden Macht der Eisenbahn-Unternehmer die 
hOchste Gefahr fur die gedeihlicheEntwickelung des Staatswesens in 
Bezug auf seine hOheren Zwecke droht, und die treffliche Ausein­
andersetzung des Gouverneurs von S. Francisco mag als ein War­
nungsruf fUr Alle, welche etwa jene Gefahr zu unterschatzep geneigt 
waren, gleichzeitig aber als ·Waffe gegen Jene, welche aus person­
lichen Grunden die Gefahr abzulaugnen oder doch geringer erscheinen 
zu lassen versuchen, ihre Dienste thun; zu diesem Zwecke wurde sie 
an die Spitze dieser Darlegung gestellt. 

In England ist zwar die" Lage noch nicht so weit gediehen, 
aber gleichwohl fUhlt man auch dort mit grosster Unbehaglichkeit das 
fortwahrende Wachsen der Macht jener Faktoren, welche Uber das 
einzig massgebende Landverkehrsmittel unserer Zeit nach Willkuhr 
und eigenem Ermessen verfUgen. Bei der bekannten Schwerfallig­
,keit, welche sich in England der Aenderung des Bestehenden immer 
entgegenstellt, und deren hindernde Kraft durch den Einfluss mach­
tiger Interessen in diesel' Angelegenheit erheblich verstarkt wird, ist 
man zwar trotz vielfacher, seit Jahren wiederholter Enqueten und 
Kommissionen noch immer zu keiner rettenden That gekommen -
allein lauter und zahlreicher werden von Jahr zu Jahr die Stimmen, 
welche ein endliches Brechen mit del. augenscheinlich zu den schlimm­
sten Konsequenzen fUhrenden Tradition eindringlich verlangen. In 
den Verhandlungen des gemischten Ausschusses der beiden Hauser, 
welcher im Jahre 1872 fUr das Studium der Frage del' Koncurrenz 
im Eisenbahnwesen und der in steigenden Dimensionen verlangten 
und durchgeflihrten Fusionen (amalgamations) eingesetzt worden war, 
trat auch aus den Aeusserungen vieler EXperten die Erkenntniss del' 
bedrohlichen Sachlage klar zu Tage, und war es insbesondere Kapt. 
Ty I e r, seit 19 J ahren Inspections-Beamter des Board of Trade, del' 
unumwunden das Ding beim rechten Namen nannte. Schon im 
J. 1871 hatte er in einem ausfUhrlichen Berichte an das Board of 
Trade nachgewiesen, dass die Ingerenz des Staates auf die Eisen-
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bahnen im Interesse des Publikums eine ziemlieh ohnmaehtige sei, 
und dass ihre geringe Wirksamkeit in dem Verhaltnisse noeh mehr 
abnehme, als dureh fortsehreitende Fusionen die Ausdehnung der in 
je eine Hand vereinigten Liniensysteme waehse. In den Aussagen 
vor dem Aussehusse drttekte er ganz deutlieh die . begrttndete Be­
fttrehtung aus, dass endlieh die Eisenbahnen die vollstandigen Be­
herrseher des Staates werden; es erseheint von Interesse, die be­
zeiehnendsten seiner Aeusserungen ~ennen zu lernen. 

Das Aussehussmitglied Mr. K u n t fragt den Experten, auf seinen 
an das Board of Trade erstatteten Berieht Bezug nehmend, ob er 
glaube, dass die Zeit gekommen sei, urn die Frage des Ankaufs del' 
Eisenbahnen dureh den Staat in Erwagung zu ziehen (Fr. 7020); 
Kapt. Tyler antwortet: "Ieh wUnsehe nieht, hier als Vel'theidiger 
des Staatskaufes zu erscheinen; abel' es scheint mil', die Zeit sei ge­
kommen, dass diesel' Gegenstand in del' That sehl' ernstlich in Er­
wagung gezogcn werden solI. Da die London & North-Western­
Eisenbahn -Gesellschaft die Fusion mit del' Lancashire & Yorkshire­
Eisenbahn -Gesellschaft beantragt und die London & North -Western­
Eisenbahn -Gesellsehaft mit del' Caledonian im Verb and steht, so wird 
im Wesen eine Linie, die von und nach London fUhrt, mit einer 
Linievereinigt, welche das Herz der Manufaktur-Distrikte dieses 
Landes durchzieht. Diese Fusion muss, wenn vollendet, unausweich­
lich zu anderen gross en Fusionen fithren, und die daraus folgenden 
Kombinationen waren so ernsthaft, dass, denke ich, schliesslich das 
Land in den Handen einiger weniger Betriebsgesellschaften ware, 
welche sich wieder unter einander vereinigen und am Ende ein grosses 
Eisenbahn-Monopol fUr das ganze Land bilden wttrden. Und .dann 
entsteht die Fl'age, 0 b d er Staat die Eis en bahnen odeI' 0 b 
die Eisenbahnen den Staat dirigiren sollen (whether the 
State shall manage the railways, or whether the railways shall manage 
the State)." 

W eiterhin spricht das schon genannte Aussehussmitglied die Be­
sorgniss aus, dass, wenn del' Staat Eigner der Bahn ware, leicht 
eine Regierung in gewissen Bezirken missbrauchlichen politis chen 
Einfluss austtben konnte (Fr. 7065). In Tylers Antwort hierauf heisst 
es zum Schlusse: "Ich denke, dass diese Frage des politischen Ein­
flusses sehr viel ttberschlitzt worden istj, auf aIle Falle bin ich itber­
zeugt davon, dass, wenn die Eisenbahnen (wie es frtther oder spater 
del' Fall sein wird) zu wenigen grossen Netzen verschmolzen sein 
werden, welche wieder in del' Praxis sich zu einem einzigen ver-
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binden werden, del' po1itisehe Einfluss eines grossen Eisen­
bahn-Monopols im ganzen Lande weit grosser sein wurde, 
als irgend ein Uebel des politis chen Einflusses del' die 
Eisenbahnen dirigirenden Regierung." 

Auf die Frage des Lord Redesdale, was er unter dem Diri­
giren des Staates dUl'eh die Eisenbahnen (railways managing the 
State) vel'stehe (Fr. 7180) antwortet Tyler: "Man hat in Amerika ge­
sehen, wie. gewisse Eisenbahnen gewisse Staaten del' Union behe1'l'seht 
haben. leh kann naturlieh nieht den Zeitpunkt voraussehen, wann 
wir in England ganz eben so schlecht daran sein werden, wie Jene 
dort, abel' wenn ieh von den Staat dirigirenden Eisenbahnen spreche, 
so meine ieh, dass die Eisenbahnen enorm Macht und Einfluss im 
Staate haben werden, welehe sie unzweifelhaft haben wurden, wenn 
alle Eisenbahnen dieses Landes in den nachsten 10 Jahren vereinigt 
wurden; und betraehtet man die Stellung, welche sie hatten, wenn 
sie alle in einer Hand waren, so ist es klar, dass sie enorm Macht 
und Einfluss im Staate hatten." Zu naherer Erklarung aufgefordert 
(Fr. 7181) fahrt Experte fort: "Zum Beispiel, sie wurden die Wahlen 
beeinflussen; sie waren im Stan de, Regiernngen zu stijrzen, 
ieh kann gar nicht absehen, was sie alles zu thun fahig waren. Sie 
waren im Stande, die Wahlen im ganzen Lande zu beein­
fl usse n *)." 

* 
* * 

Wahrend man, wie aus dem Mitgetheilten hel'vorgeht, in England 
die unter Beibehaltung des gegenwartigen Systems nothwendige Ent­
wickelung zu den in Amerika bereits akut gewordenen Zustanden 
schon in bedenklicher Nahe VOl' sich sieht, sind wir in Deutschland 

*) Uebrigens hatte auch schon der pariamentarische Untersuchungs-Aus­
schuss vom J. 1853 eine ahnliche Befiirchtung ganz direkt ausgesprochen. 
Nachdem er in dem betreffenden Berichte die Gr(lsse des in den Eisenbahnen 
steckenden Kapitals und die Menge der von ihnen abhangenden Personen hervor­
gehoben, sagt er: "Es gibt keinen Wahlbezirk im Lande, wo sie nicht durch 

4hren eigenen gebietenden Einfluss als Gesellschaft und durch ihre Antheil­
besitzer Bowie durch die Vortheile, welche sie lokal oder individuell zu gewahren 
im Stande sind, eine gradezu unwiderstehIiche II1acht werden wiirden, wenn die 
Gesammtheit jener Kapital- und Menschenkrafte vereinigt ware, eine Macht, 
welche nach del' Natur der Sache zur F(lrderung egoistischer Interessen und 
nicht des gemeinen Nutzens angewendet werden wiirde." (s. Cohn, die Ent­
wicklung des Eisenbalmwesens in England.) 
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und Oesterreich wohl noch weiter davon entfernt, da man von An~ 
beginn dem Staate eine viel kraftigere Ingerenz auf das Eisenbahn­
wesen bewahrt hat. Del' verderbliche Einfluss auf die Staatsgewalt 
geht hier weniger von den bestehenden als vielmehr von den ent­
stehenden Bahnen aus, deren Werdeprocess allerdings in Parlamenten 
und MinisterialbUreaux manche hassliche Spur zurlickgelassen. Gleich­
wohl kann die Gefahr del' Untmjochung des Staats durch die Eisen­
bap.nen auch in den osterreichischen und deutschen Landen nicht weg­
gelaugnet werden, und -man kann wohl nicht daran zweifeln, dass un­
sere Bahnverwaltungen gar bald von ihren trans atlantis chen Schwestern 
lernen werden, wie man bei Zeiten dafnr sorgt, dass von del' Gesetz­
gebung den Sonder-Interessen del' Bahnunternehmungen keine Scba­
digung drohe. Noch beschranken sie sich darauf, sich selbst del' 
Macht des Staates nach Moglichkeit zu entziehen - abel' wie lange 
wird es dauern, bis sie 0 ff ens i v gegen diese Macht auftreten werden? 
Mittel haben sie genug dazu innerhalb jener Grenzen, welche selbst 
das strammste Regiment von dem Heiligthume des Monopols auf del' 
Schiene ferne halten, so lange dieses selbst als unantastbar gilt! 
Darum muss man die gefahrliche Waft'e ihrer Hand entwinden, bevor 
sie vollends die Starkeren geworden sind. 
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Der Dienst, welchen die Eisenbahn dem Verkehr bietet, ist die 
Bewirkung der Ortsveranderung. Der objektive Werth dieses Dienstes 
fUr die Entwickelung del' Gesammtheit des Handels, beziehungweise 
fUr die Gesammtwirthschaft des Landes , dessen Handel die Bahnen 
dienen, richtet sich nun einerseits nach dem Preise, urn welchen der 
Dienst geleistet wird,. anderseits nach dem Grade der Vollkommen­
heit, in welchem die Bahn den Ubernommenen Verpflichtungen nach­
kommt. Aus dem ersten Momente entwikeln sich die Tariffragen, 
aus dem zweiten die Betriebsfragen in del' weitesten Bedeutung 
des Wortes. 

Heute, 'Wo del' gesammte Verkehr in Folge der allgemeinen 
riesigen Entwickelung des Eisenbahnwesens so grosse Dimensionen 
angenommen hat; wo eben diese Ei~enbahnen in allen Angelegen­
heiten, in welchen Transpol'tfragen eine Rolle spiel en , als Faktor 
von Mchster Wichtigkeit mit in Betrachtung gezogen werden mUssen, 
hat natUrlich del' Preis der Eisenbahntransporte eine Stellung erreicht, 
deren nUtzlichem oder schadlichem Einflusse sich kaum irgend ein 
Gebiet menschlicher Thatigkeit entziehen kann. Die Bestimmung 
dieses Preises unterliegt aber naeh der heutigen Lage der Dinge 
keineswegs den allgemeinen wirthschaftlichen Gesetzen, welche bei der 
natUrlichen Preisbildung, wie sie auf offenem Markte und bei freier 
Konkurrenz vor sich geht, die einzig massgebenden sind. 

Unter natUrlichen und regelmassigen Verhaltnissen bestimmen 
die Herstellungskosten die Minimalgrenze und die jeweiligen Bezie­
hungen zwischen Angebot und Nachfrage die Maximalgrenze des 
Marktpreises. Dies gilt auch fUr Transportleistungen, wo dieselben 
nicht monopolisirt sind, z. B. fUr den Transport mit gewohnlichen 
Fnhrwerken auf der Jedermann zugallglichen Landstrasse, auf freien 
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FIUssen, zur See. Anders ist es jedoch bei den Eisenbahnen; hier 
herrscht auf der Linie selbst das unbeschrankte Monopol, welches 
nur ffir langere Strecken zuweilen und vorUbergehend durch die Kon­
kUlTenz einer anderen Linie in seiner Machtvollkommenheit beein­
trachtigt wird.· An die Stelle del' jeweiligen Abmachung tritt daher 
del' feststehende Tari£, und an die Stelle des Konkurrenzdruckes die 
koncessionsmassige Bestimmung des Maximalfrachtsatzes. Die erste 
Frage, um die es sich beim Tarifwesen handelt, ist daher die del' 
Hohe des Koncessions-Tarifes Uberhaupt, an welche sich dann weiter­
hin die der A b stu fu n g del' Einheitssatze reiht. 

Vor Allem muss nun bei Betrachtung des Bestehenden die Er­
scheinung auifallen, dass fast aIle wirklichen Tarife niedriger, ja nicht 
selten ganz bedeutend niedriger sind, als die in den Koncessions­
urkunden festgestellten Maximalsatze. Darin liegt zunachst schon del' 
Beweis, dass der Staat, respektive die Gesetzgebung der Pflicht, das 
oft'entliche Interesse in der Tarifirage zu vertreten, nicht vollstandig 
nachgekommen ist; diese Pflicht ware namlich, in der Festsetzung 
der Tarifsatze sich moglichst der durch den Kostenpreis der Trans­
portleistung gegebenen natUrlichen Minimalgrenze zu nahern .. Es wir­
ken aber glUcklicher Weise andere Faktoren mit, welche die Bahn­
unternehmungen veranlassen, im eigenen Interesse mit den Tarifsatzen 
·unter das durch die Koncession gestellte Maximum zu gehen. Die 
wichtigste Rolle unter diesen Faktoren spielt wohl die aus den Er­
fahrungen gescMpfte' Erkenntniss del' Thatsache, dass auch bei einer 
monopolisirten Waare - und als solche ist die Transportleistnng 
del' Eisenbahnen zu betrachten - der Umfang des Absatzes wesent­
Hch von dem Preise bedingt ist. Gerade in diesem Falle macht sich 
abel' del' Einfluss des Preises in doppelter Richtung geltend; einerseits 
wfirde selbst dann, wenn KonkulTenzfragen hierbei Uberhaupt nicht 
in Betracht kamen, del' Umfang del' Benutzung del' Eisenbahnen von 
dem Preise diesel' Benutzung abhangen, weil eben schon der Umfang 
del' Konsumtionsfahigkeit von dem Preise des zu konsumirenden 
Gutes bestimmt wird, andererseits aber ist bei den zu transportiren­
den HandelsgUtern auch die KonkulT~nzfrage thatsachlich zu beachten, 
insofern es sich um die Erweiterung des Absatzkreises eines Produk­
tionsgebietes gegenfiber del' Mitbewerbung anderer Pl'oduktionsgebiete 
handelt; es kann daher gar leicht geschehen1 dass ein zu hoher Preis, 
der fUr die Bef6rderung vom Productionsorte zum Absatzmarkte zu 
bezahlen ware, die Absatzfahigkeit eines Artikels ganzlich vernichtete, 
und dass damit del' Transport selbst entfiele; es ist, nun natiirlich, 

Do r n, Eisenbahnpolitik. 
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dass die Erwagung dieses Umstandes auf die Hohe del' Tarife ein­
wirkt, weil es doch immer ftir die Bahnuntel'llehmungen rentabler 
ist, mit geringem Gewinne zu transportiren, als gar nicht. Doch 
folgen leider die Bahnleitungen nul' langsatn und ungel'll del' unbe­
dingten Nothwendigkeit, und auch da bedarf e,s haufig del' fortge­
setzten Pression durch die Organe del' offentlichen Meinung. Nun 
liegt es abel' auf del' Hand, dass durch derlei Verftigungen del' Ge­
sammtwirthschaft del' betreffenden Lander ein' ganz bedeutender 
Schaden zugeftigt wird, und dass del' grosse Spielraum, den die 
Koncessionstal'ife oberhalb del' nattlrlichen Minimalgrenze freilassen, 
jedenfalls ein schlechtes Zeugniss ftir die Sorgfalt giebt, mit welcher 
~er Staat bei del' Monopolsertheilung das ijffentliche Interesse zu 
wahren p:6.egt. Wenn die vom Staate zu bestimmenden Tarifmaxima 
mehr als eine blosse Form (die tiberdies heute Niemanden mehr 
tauschtl) sein sollen, so mtisste VOl' deren Fixirung eine genaue Un­
tersuchung tiber die wirklichen Selbstkosten angestellt werden; da 
abel' diese Selbstkosten auch mit dem We!1hsel del' Zeiten und Ver­
haltnisse sich andel'll, so mtissten auch die Tarifmaxima veranderlich 
sein, bez;iehungsweise von Zeit zu Zeit revidirt werden. 

FUr die Bestimmung del' unteren Grenze des Transportpreises 
sind VOl' Allem zweierlei Faktoren zu beachten, die sich auf Qua­
Ii tat s fragen beziehen und zwar, die individuellen Eigenthtimlichkeiten 
del' bef'ordel'llde~ Bahn und die des bef'orderten Gutes. So wie jeder 
Zweig del' wirthschaftlichen Thiitigkeit bezliglich des Verhiiltnisses del' 
angewandten Mittel zum angestrebten.~wecke von einer Menge ausserer 
Umstande abhangt, deren Aenderung nicht in seiner Macht liegt und 
deren Ein:6.usser sich nicht entziehen kann, so ist dies auch bei 
den Eisenbahnen del' Fall. Zunachst bemisst sich schon die Hijhe 
del' Anlagekosten nach del' Beschaffenheit des Terrains, nach del' 
grijsseren odeI' geringeren Entfel'llung, von welchel' die nothigen Ma­
terialien herbeigeholt werden mtissen und dem Preise diesel' Ma­
terialien, nach del' Hohe des Grundwerthes und des Arbeitslohnes in 
del' Gegend, wo die Bahn gebaut wird und nach derLage des Geld­
marktes zur Zeit del' Bauftihrung. Auch die Betriebskosten sind bei 
verschiedenen Bahnen verschieden; sie hangen ab von den Niveau­
verhaltnissen, von del' in grijsserem odeI' geringerem Maasse vorhan­
denen Nothwendigkeit del' Erhaltung von Kunstbauten, von den 
klimatischen Verhiiltnissen, welche durch ihren mehr odeI' weniger 
ungtlnstigen Ein:6.uss Reparaturarbeiten und Nachschaffungen in M­
herem odeI' niedrigerem Grade nothwendig machen, von den Brenn-
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material-Preis en und Lohnverhp~tnissen. Nun setzt sich abel' aus 
del' Verzinsung des AnIagekapitals und den Kosten des Betriebes del' 
Kostenpreis del' Transportleistung zusammen, und es ist somit die 
wilihschaftlich gerechtfertigte Minimalgrenze des Kostenpreises diesel' 
Leistung gleichfalIs bei den einzelnen Bahnen verschieden. Dass 
dadurch die von Manchen aufgestellte Forderung nach gleichen 
Tarifen ftir aIle Bahnen von selbst als unzulli,ssig erscheint, sei hier 
nul' nebenbei berlihrt. 

So wie nun das oben skizzirte subjektive Element, namlich die 
Lage des Transportleisters, auf die Bestimmung des Kostenpreises 
del' Leistung einwirkt, so ist dasselbe del' Fall bei dem objektiven 
Elemente, d. i. bei del' Beschaffenheit des zu befordernden Gutes. 
Del' eine Faktor del' hier in Betracht kommt, ist das Gewicht des 
zu transportirenden Gegenstandes, del' andere sein Umfang, und das 
Verhaltniss des Gewichtes zum Umfange giebt eben in Beziehung auf 
das Frachtgut die Basis zur Berechnung del' Verfrachtungskosten. 
Wahrend namlich einerseits die Zugkraft durch das Gewicht in ho­
herem oder geringerem Maasse in Anspruch genommen wird, ftillt 
das Frachtgut den zur Verftigung stehenden Raum durch seinen Um­
fang aus; nachdem abel' diesel' Raum durch das todte Gewicht der 
Wagen naturgemass begrenzt ist, so muss er auch bei del' Kosten­
berechnung in Anschlag gebracht werden, und es wird - wenn auch 
die Zugkraft durch das Gewicht nicht vollstandig ausgenutzt wird -
einen wesentlichen Unterschied machen, ob man 'Von einem Artikel 
200 oder 20 Centner auf einen Lastwagen laden kann. Abel' auch, 
wenn man nul' die wirklich in Anspruch genommene Menge von 
Zugkraft in Rechnung setzt, bleibt noch ein grosser Unterscbied. 
Sei das Eigengewicbt des Lastwagens mit 100 Centner angenommen; 
die hierrur nothwendige Zugkraft muss nattirlich von dem aufgeladenen 
Gute bezablt werden; ladet man nun 200 Centner auf, so mtissen 
diese die Zugkraft ftir 300 Centner bezahlen, d. h. del' Transport 
erfordert ftir einen Centner des Gutes . eine Zugkraft ftir einen und 
einen halben Centner; tritt abel' del' andere Fall ein, dass von einem 
Gute vermoge seines im VerhaItnisse zum Gewicht '@"ossen Volumens 
nul' 20 Centner in jentm Wagen geladen werden konnen, so ist zum 
Transporte diesel' 20 Centner eine Zugkraft fur 120 Centner erfor­
derlich - es braucbt also ein Centner dieses leichten Gutes eine 
Zugkraft ftirsechs Centner. Diese einfache Berecbnung zeigt also, dass, 
soferne die Selbstkosten als Grundlage ffir die Aufstellung des Trans­
portpreises genommen werden, nothwendiger Weise eine Verschieden-

2* 
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heit ftlr die einzelnen Q11terkategorien je nach ihrem specifischen Ge­
wichte eintreten muss. Ausserdem verursachen wohl auch in besonderen 
Fallen die Eigenschaften des Frachtgutes anderweitig eine ErMhung 
der Transportkosten (Erheischung besonderer Vorsicht, Gefahrlichkeit 
ftlr andere G11ter u. dergl.) j unter diese Eigenschaften geMrt jedoch 
der Mhere Werth als solcher nicht. 

Auch Quantitatsfragen 11ben Einfiuss auf die Rohe der Trans­
portkosten j bei Beurtheilung, beziehungsweise Berechnung dieses Ein­
fiusses kann aber weit weniger als bei Behandlung del' Qualitats­
fragen die einzelne Transportleistung ins Auge gefasst werden, es ist 
vielmehr auf den Zusammenhang mit anderen Leistungen,sowie auf 
das Verhaltniss der einzelnen Leistung zu del' Gesammtmenge der von 
einer Bahhuntemehmung vollftlhrten Tl'anspOlte R11cksicht zu nehmen. 

Hinsichtlich del' Quantitat des zu verfl'achtenden Gutes muss die 
Frage del' Ausnutzung del' ftir eine gewisse Transportleistung in An­
wendung kommenden Betriebsmittel beachtet werden und weder die 
Zugkraft noch das Gewicht und del' Raum del' Lastwagen lassen 
sich genau del' vorhandenen Menge des Frachtgutes anpassen; ausser­
dem m11ssen zu bestimmten ZeitenZiige abgelassen werden, ohne 
R11cksicht darauf ob sie vollstandig belastet sind oder nicht. Es 
kann daher - sowohl bei del' Kostenberechnung fiir den einzelnen 
Transport als bei del' Aufstellung eines Tarifsatzes - nicht bloss 
die Leistungsfahigkeit del' Maschinen- und Z11ge als Gl'undlage dienen, 
sondern es muss auch nothwendiger Weise auf die erfahrungsgemass 
odeI' im Wahrscheinlichkeitskalkul zu ermittelnde durchschnittliche 
wirkliche Belastung del' Ziige Riicksicht genommen werden, d. h. es 
tritt del' Koefficient del' unvollstandigen Ausnutzung als berechtigter 
Faktor in die Berechnung der Selbstkosten f11r eine Transportleistung 
- berechtigt allerdings nUl' dort, wo wil'klich eine unvollstandige 
Ausnutzung del' Betdebsmittel stattfindet, daher nicht bei vollen La­
dungen. Abgesehen von del' Fl'achtgut-Quantitat die auf einmal ZUl' 
Verwendung kommt, hat flil' die Vel'theilung der Selbstkosten del' 
Bahnuntemehmung auf die einzelne Sendung nat11rlich auch die 
Grosse del' nacheinander auf ihren Linien zu befol'demden Waaren­
mengen eine maassgebende Bedeutung j denn die DurchschnittsMhe 
des Koefficienten del' unvollstandigen Betriebsmittel-Ausnutzung steht 
im umgekehrten Verhaltnisse ZUl' Menge der in einer bestimmten Be­
tl'iebsperiode verfrachteten G11te1'. Die Wagenladungstarife und Re­
faktien sind der geschliftliche Ausd1'uck der E1'kenntniss vom Ein­
fiusse del' Frachtgutmengen auf- die Transporti1'ungskosten. 
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Ein anderes quantitatives Element ist die Lange der Transport­
strecke. Es wird namlich im Ganzen genommen der Transport ver­
haItirlssmassig billiger sein, wenn die Ladung auf eine grijssere Ent­
fernnng verfrachtet wird, als wenn diese Entfernung geringer ist. 
Zunachst ist dies schon der Fall, wenn die ganze Transportstrecke 
einer und derselben Unternehmung geMrt; im erMhten Maasse tritt 
dies abel' ein, wenn das Gut die Linien verschiedener Unterneh­
mungen zu durchlaufen hat. A bgesehen davon, dass jene Kosten, 
welche fUr ei~e bestimmte Ladung ohne Rtlcksicht auf die Lange 
der Fahrt gleich bleiben, sich mit der wachsenden Meilenzahl auf 
eine grijssere Menge von Einheiten vertheilen; abgesehen davon ferner, 
dass bei langen Fahrten die mit besonderen Schwierigkeiten 'Und Kosten 
zu tlberwindenden Strecken einen verhaltnissmassig immer geringeren 
Theil des Ganzen bilden, verdient auch hier del' Koefficient del' un­
vollstandigen Ausnutznng eine besondere Berocksichtignng. Es gilt in 
diesel' Beziehung fUB- die Entfernung derselbe Grundsat~ wie fUr die 
Menge des aufgegebenen Gutes, namlich del' Grundsatz, dass die 
n()he des erwahnten Koefficienten im umgekehrten Verhaltnisse zur 
Quantitat del' geforderten Leistung steht; nul' handelt es sich hier 
nicht so sehr um die Frage del' A usnutzung fUr die specielle Fahrt 
als vielmehr um die weitere Ausnutzung der betreft'enden Wagen 
nach beendeter Fahrt, also um Retour- oder Weiterladung. Rier 
tritt dann tlbrigens noch ein anderes Moment, mehr relitativer Natur 
hinzu, niimlich der Ort 'der Bestimmung; ist dieser ein grosses, be­
lebtes Verkehrscentrum,· so ist nattirlich viel weniger Gefahr fUr ein 
spateres Mtissigstehen oder Leergehen des Wagens vorhanden, als 
wenn der Zielpunkt der Fahrt irgend. eiM Nebenstation ist, vorl 
welcher eine sofort eintretende weitere Inanspruchnahme eines dispo­
nibel gewordenen Wagens nicht erwartet werden kann. Aus der 
Berocksichtignng der erwahnten Umstii.nde ergiebt sich also: dass 
unter sonst gleichen Verhaltnissen· die auf die Rechnnngseinheit ver­
theilten Selbstkosten im Allgemeinen bei 'einer lii.ngeren Fahrt sich 
geringer stellen als bei einer geringeren; und weiter: dass dieser 
Unterschied durch die Mitwirkung ijrtlicher Verhaltnisse sehr bedeu­
tend gesteigert werden kaun. Damit begrtinden sich die Dis­
tancetarife. 

Die wichtigsten Gesichtspunkte allgemeinerer Natur, welche fUr 
die Ermittlung der unteren Grenze der Tarifsatze maassgebend sind, 
dtirften im Vorstehenden so ziemlich erscMpft sein; die Behandlung 
von Specialitaten wtirde in das unendliche Detailgewirre einer schran-
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kenlosen Kasuistik ffihren. Dass nun im konkreten Falle die wirk­
liche Ermittlung jener Grenze ungemein schwierig ist, lasst sich gar 
leicht begreifen, und darin liegt auch, wenn nicht die Entschuldigung 
so doch die ErkUirung del' friiher beriihrten Thatsache, dass die 
staatliche Bestimmung del' Tarifmaxima, welche dem bestehenden 
Monopol gegeniiber als Surrogat des Konkurrenzdruckes wirken solI, 
ihren Zweck so schlecht erfiillt. Das Pub Ii k u m zieht aus dies em 
Surrogate gar keinen Nutzen. 

Nicht bessel' geht es dem Publikum in Bezug auf die B e­
triebsfl'agen, d. h. in Bezug auf die Leistungen del' Eisenhahnen; 
ja in mancher Hinsicht steht es hier noch schlimmer, denn wahrend 
jeder Eigenthiimer einer Waare, wenn ihm del' Frachtsatz zu hoch ist, 
dann doch das - allerdings traUl'ige abel' nicht zu unterdl'iickende 
- Recht hat, diese seine Waare n i c h t zu versenden, ist er nach 
Aufgabe del' Waare ganz in den Handen del' Bahnuntel'l1ehmung 
und - wenigstens bis zu einem gewissen und zwar bedauerlich hohen 
Grade - vollig ihrem sogenannten guten Willen, das heisst mit einem 
weniger euphemistischen Ausdrucke: ihrer Willkiir anheimgegeben. 

Fiir die seitens del' Bahnuntel'l1ehmung durch den abgeschlossenen 
Frachtvertrag iibel'l1ommenen Verpflichtungen giebt allerdings del' 
Frachtbrief im Zusammenhalte mit den bestehenden Betriebsreglements 
eine scheinbar bindende Norm; allein del' Werth derselben ist nul' 
theoretisch, das heisst die Verpflichtungen bestehen de jure werden 
abel' de facto nicht eingehalten, und die Rechtsmittel, welche behufs 
Erzwingung del' Erfiillung des Vertrags ZUl' Verfitgung stehen, sind 
sammtlich so umstandlich und wei~laufig, dass deren Anwendung im 
einzelnen FaIle zumei&t; nicht vortheilhaft erscheint. Freilich tritt 
auch hier wieder del' Einfluss des Staates in Vertretung des Gemein­
wohles als Surrogat fitr die Konkurrenz ein i abel' dieses Surrogat 
ist ebenso mangelhaft wie die Tarifmaxima, denn abgesehen davon, 
dass sich in allgemeinen Vorsehriften unmoglieh aIle von dem weeh­
selvollen Leben gestellten Anforderungen vorsehen und praeisiren 
lassen, tritt noeh del' Umstand hinzu, dass eben eine solche Vor­
sehI'ift nUl' auf dem Papiel'e steht und bei del' praktisehen Gestal­
tung del' Verhaltnisse in unzahligen Fallen ganz ruhig und ungestraft 
ignoril't werden kann. Abel' mehr als das! So wie namlich einerseits 
beim Bahnbetriebe im Allgemeinen ein seh1' geringer Grad von Ge­
wissenhaftigkeit in Erffillung del' von dem Fraehtvertrage, resp. dem 
Betriebsreglement aufedegten Verpflichtungen sieh geltend macht, so 
tritt andererseits bei den Bahnunternehmungen das unverkennbare 
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Bestreben zu Tage, l1bel'baupt so wenig Verpfiicbtungen als moglicb 
zu ubernebmen. Abgeseben von den verscbiedenen Bestimmtplgen 
in Betreff del' "natl1rlicben Kalo", von den vielfacb erzwungenen 
"Reversen", . deren Sinn meistens von den Babnverwaltungen will­
kurlicb und viel zu weitgebend aufgefasst wird, zeigt sich dieses 
Bestreben insbesondere in dem bartnackigim Straub en gegen die Ein­
flibrung del' Ladescbeine in dem Eisenbabnverkebr, weil eben dadurcb 
eine ganz bestimmte Verpfiicbtung gescbaffen und die Moglicbkeit 
zablreicber Winkelztige und Ausfiticbte beseitigt wtirde. Del' Lade­
scbein ist "eille Urkunde, durcb welcbe sicb del' Fracbtftibrer zur 
Aushandigung des Fl'acbtgutes unbedingt vel'pfiicbtet" (Endemann), 
und stebt dahel' in Bezug auf Recbtsanspruch und U ebertragbarkeit 
weit tiber dem Frachtbriefe odeI' gar dem "Recepisse", welches letztere 
ein einfaches Bestatigungsdokument ist, dessen Beweiskraft durch 
einen starkeren Gegenbeweis binfallig wird. Del' wichtigste und be­
achtenswertheste Grund, del' gegen die Moglichkeit ,del' Ladescheine 
im Eisenbabntransporte geltend gemacbt wird, ist, dass dann del' 
Verbandsverkehr aufhOren ml1sste, weil docb unmoglicb eine Babn­
unternebmtmg ftir eine odeI' mebrere andere so weitgehende Ver­
pflichtungen tibernehmen konne, wie sie die AussteIlung eines Lade­
scheines involvirt; Letzteres ist nun wohl ftir den Augenblik richtig, 
~eweist abel' gegen die Moglichkeit del' Einflihrung von Ladescheinen 
in dem Eisenbahnverkehr tiberhaupt eigentlich gal' nichts, denn unter 
allen Umstanden bleibt doch die Ausstellung eines Ladescheines von 
Seite einer Bahnunternehmung fUr Gl1ter, deren Transport auf Sta­
tionell ihrer eigenen Linie beschrankt bleibt, noch immer ganz zu­
lassig und kann mit Recht verlangt werden. 

AnsaeI' del' naturgemassen Verpfiichtung del' einzelnen Bahn­
unternehmung als Frachters gegenl1ber dem einzelnen Versender be­
stebt abel' noch dem Publikum als' Ganzem gegentiber das wirth­
schaftliche Erforderniss, dass - da die Bahnunternehmungen schon 
einmal das Monopol del' Benutzung des ihnen gehOdgen Weges haben 
- auch geriug Betrieb,smittel vorhanden seien, um dem jeweiligen 
Bedarfe del' Gesammtheit del' Versender genl1gen zu Mnnen. In del' 
That haben aIle ausnahmsweisen Vortheile, welche yom Staate den 
Eisenbahnen auf Kosten einzelnel' odeI' aller Staatsbtirger gewahrt 
werden, die offenbare, meistens auch auadrl1cklich betonte Tendenz, 
dem Verkehrswesen und somit den wirthschaftlichen Anforderungen 
des Staates im Ganzen odeI' einzelner Gebietstheile durch die Her­
steIlung del' Eisenbahn Nutzen zu bringen; diese Absicht kann abel' 
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nul' dann e1'l'eicht werden, wenn auf del' fel'ti~en Eisenbahn auch 
wirklieh del' ganze Verkehr bewliltigt wird, den die Pl'oduktions-, 
Konsumtions- und Handelsverbaltnisse verlangen. Die Fahigkeit 
del' Eisenbahnen, das zu' diesel' Bewaltigung Elfordel'liche zu leisten, 
ist zwar ein nothwendiges und selbstverstandliches Mittel zum Zwecke, 
und selbst .wenn in einer Koncessions- Urkunde die diesbezugliche 
Verpflichtung der Bahnunternehmung nicht ausdrncklich erwahnt 
ware, wlirde sie aus der ratio legis, aus der klaren Absicht des be­
treffenden Gesetzes gefolgert werden mlissen. Die Erfahrung .lehrt 
nun, dass sich die durch Mangel an Betl'iebsmitteln hervol'gel'ufenen 
Verkehrsstockungen fast bei jedem Eintritte gl'osserer Anforderungen 
wiederholen. Um Aus:flUchte, welche mit einem gewissen Scheine 
von Berechtigung angethan sind, werden die Bahnunternehmungen 
natlirlich auch da nicht verlegen; sie sind z. B., namentlich bei dem 
Andrange, welcher in Getreideproduktionsgebieten in glinstigen Jahren 
nach del' Ernte einzutreten p:flegt, stets mit del' Entschuldigung zur 
Hand, dass dies ein ausserordentlicher Fall sei, flil' den sie doch 
nicht vorbel'eitet sein konnen, da die flir kurze Zeit benothigten Be­
triebsmittel den ubrigen Theil des Jahres hindurch unbenlitzt bleiben 
wUrden - wahrend doch viel stichhaltiger eingewendet werden kann, 
dass in solchen Landern die jahl'lich wiederkehl'ende Anbaufung eine 
natul'gemasse Eigenthumlichkeit ist, auf die sie von Rechtsweg~n vol'­
bereitet sein mussen. Wie dem abel' auch sei - wenn im gegebenen 
FaIle die Wagen fehlen, so hat das Publikum absolut kein Mittel, 
sich ffir die erlittene Unbill schadlos zu halten. 

Es ist also klar, dass in allen Dingen die Bahuunternehmung dem 
Publikum gegenuber in einer insbesondere fur den einzelnen Interessen­
ten nahezu unangreifbal'en Vortheilsstellung sich befindet und sie auch 
rlicksichtslos ausnutzt. Nicht mit Unrecht wird baufig die Bemerkung 
gemacht, dass der Versender zul' Zeit del' Frachtfuhrwerke bessel' be­
dient war; "gut bedient sein" ist eben ein Verbaltnisswort und bedeutet, 
dass einem vorhandenen Bedurfniss genugt wird. Nun hatte wil'klich 
das Frachtfuhrwerk wenigstens auf den Hauptverkehrswegen - und 
nur solche lassen sich ja mit den Bahnen in Vergleichung bringen 
- eine derartige Ausbildung und VervoIlkommnung erlangt, dass 
den damaligen Bedurfnissen genugt war; insbesondere mag abel' 
hierbei hervol'gehoben sein, dass auch ein mittelmassiger, abel' im 
Ganzen doch zum Ziele fuhrender Dienst ftir Denjenigen, del' seiner 
bedarf, jedenfalls viel mehr werth ist, als die wunderbarste Anstalt, 
die ihm den Dienst in dem Augenblicke, wo er ihn braucht, ver-
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weigert - und zwar nachdem schon durch diese Anstalt friiher ein 
Zustand hervorgerufen worden, del' es dem Betreffenden vollkommen 
unmoglich macht, diese Dienstleistung sicb von anderer Seite zu 
verschaffen. Darin liegt abel' eben das Uebel, dass die Babnen in 
ihrer gegenwartigen Organisation den heutigen Bedtirfnissen des Ver­
kehres nicht entsprechen. 

Und doch ist es gewiss moglich, den Verbaltnissen, die den 
Stempel del' Unnattirlichkeit an sicb tt'agen, abzuhelfen. Zwischen 
den Bedtirfnissen und den Befriedigungsmitteln existirt stets eine 
gewisse Reciprocitat, insoferne sie sich gegenseitig in Starke und 
Wirksamkeit steigern; sobald auf irgend einem Gebiete ein Mittel 
gefunden ist, welches ein vorhandenes Bedtirfniss auf eine bessere 
und leichtere als die bisher tibliche Weise 'zu befriedigen vermag, 
nimmt sofort dieses Bedtirfniss gross ere Dimensionen an, und zwar 
nicht nul' bis zur vollstandigen Ausnutzung des gebotenen neuen 
Befdedigungsmittels, sondern auch noch dariiber hinaus - und daran 
kntipft sich selbstverstandlich das Bes,treben, andererseits wieder 
das Befriedigungsmittel wei tel' zu verbessern, und zwar so weit, 
dass nicht nUl' dem nUl1mehr vorhandenen grosseren Bedtirfnisse, 
sondern auch einer eventuellen noch grosseren Ausdehnung geniigt 
werden kann; diese Ausdehnung erfolgt nattirlich von selbst, und so 
geht das Spiel weiter bis an die Grenze des tiberhaupt Moglichen. 
Dabei tritt abel' in del' Geltendmachung des Bedtirfnisses stetsein 
gewissel' Instinkt zu Tage, welcher diese Gl'enze des in jedem Ent­
wicklungsstadium Mogliche'n genau el'kennt und achtet; und ein 
wirkliches Bedtil'fniss nach einer unmoglichen Leistung wird auch 
niemals ernstlich zu allgemeinem Ausdrucke gelangen. Es ist Nie­
mandem VOl' del' Einftlhrung del' Telegraphen eingefallen, von einem 
irgendwo in del' weiten Welt des Morgens vorgefallenen Ereignisse 
Mittags Nachricht haben zu wollen, sowie nieJemand an den Fl'acht­
fuhrmann das Ansinnen gestellt hat, die Waaren zu einem Pfennig 
per Centner und Meile zu verftihren; auch verlangt man heute nicht 
exakte Bef6rdel'ung dUl'ch die Ltifte. Andererseits abel' bleibt auch 
das Verlangen nach Befriedigung vorhandener Bedtirfnisse niemals 
diesel' Grenze des Moglichen fern, d. h. es wird unablassig darnach 
drangen, dass mit den gegebenen Mitteln auch wirklich das geleistet 
werde, was bei ihrer zweckmassigen Anwendung und vollstandigen 
Ausnutzung geleistet werden kann; wenn also das Verlangen nach 
besserer Benutzung del' vorhandenen Mittel odeI' - was im Wesen 
dasselbe und nUl' del' Form nach verschieden ist - die Beschwerden 
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iiber unrichtige Anwendung 'del' Mittel allgemein und entschieden 
auftreten, so liegt wohl darin schon ein selten triigendes Zeichen, 
dass die Grenze des Moglichen in den Leistungen del' Befriedigungs­
mittel nicht erreicht sei. Und dies ist del' Fall bei den Eisenbahnen. 

Freilich miisste dem Interesse, welches die Entwicklung del' 
Leistung zur Vollkommenheit und das Rerabgehen des Preises bis 
auf das wirthschaftlich zuIassige Minimum verlangt, miisste dem In­
teresse des Verkehres die Mo"glichkeit geboten sein, einen wil'ksamen 
Druck auf Jene, die ihm zu dienen bestimmt sind, auszuiiben. Je 
unabhangiger abel' die Eisenbahnen sind, je mehr ihr Monopol sie 
gegen die pl'aktische Beeinflussung durch die natiirlichen Gesetze 
del' Preisbildung schiitzt, desto weniger ist zu erwarten, dass diese 
Verkehrsanstalten den Ihnen logisch gebiihrenden Platz in del' Reihe 
del' wirthschaftlich thatigen Faktoren einnehmen. Auch in Betreff 
diesel' Frage di.trfte es lehrreich sein, eine sachkundige englische 
Stimme zu bOren, und eignen sich hieriu besonders einige Stellen 
aus dem schon fruher erwahnten Berichte des Kapt. Tyler. 

Wo er von den Eisenbahn-Monopolen spricht sagt er u. A.: 
"So lange dem System des Betriebes auf Aktien zu existiren ge­
stattet ist, so lange m~ssen Eisenbahnen geleitet werden mit Riicksicht 
auf den Gewinn del' Aktionare, von Verwaltungsrathen, welche das 
Vertrauen ihrer Majoritat besitzen, und von Beamten, welche diese 
Verwaltungsrathe anstellen. J ede Einmischung von aussen in die 
Details des Betriebes odeI' del' Verwaltung muss mehr odeI' weniger 
del' Einwendung odeI' dem Vorwurfe del' Beeinflussung des Ge­
winnes ausgesetzt sein: und die Schuld an einer abnehmendElll Di­
vidende wiirde natUrlich auf Rechnung del' Einmischung gesetzt 
werden. Bestandige Einmischung ware bestandig, periodisehe Ein­
mischung ware periodiseh vexatorisch. Del' Dienst fur das Publikum 
wUrde unvermeidlich mehr dureh den Mangel an Einheit in del' 
Leitung leiden, als er dureh die Einmischung gewinnen konnte." 
In del' Vernehmung VOl' dem Aussehusse von 1872 fiihrt er diesen 
Gedanken praeiser aus, indem er auf die Frage des Mr. Dodson 
ob er eine erfolgreiehe Regulirung des Eisenbahnwesens durch eine 
BebOrde fUr moglieh halte (Fr. 7216) antwortet: "Nein; ieh denke 
nieht, dass Sie irgend ein Departement errichten oder irgend ein 
Gericht einsetzen konnen, welches fahig ware, befriedigend diese 
Frage zu behandeln, so lange die Eisenbahnen in den Randen del' 
grossen Gesellsehaften sind, weil Sie eine Art zweigetheilter Leitung 
(dual management) einfi.thren wiirden; eine innere Leitung, kontrolirt 
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von einer ausseren Leitung; und die beiden Leitungen miteinander 
wiirden ganz gewiss mit dem Fehlschlagen del' einen oder del' andern 
enden. So lange die Gesellschaften die Bahnen als Eigenthum haben 
und betreiben, miissen sie dies thun; und jeder Versuch einer Ein­
mischung von aussen muss mit einem Fehlschlagen enden." 

In dem Abschnitte des Berichtes, del' die Interessen del' Eisen­
bahn-Gesellschaften jenen des Publikums gegeniiber stellt, heisst es: 
"Die oft wiederholte Behauptung, dass die wirklichen Interessen des 
Publikums und del' Eisenbahn-Gesellschaften identisch seien, ist nUl' 
bis zu einer bestimmten Ausdehnung wahl'. Es ist 'glinz richtig, 
dass durch Verbesserung und Verwohlfeilung von Vorkehrungen fur 
Verkehr und Versendung die Gesellschaften haufig ihr Geschaft ver­
grossern; abel' ein Maximum von Gewinn zu den hOchsten Fracht­
und Fahrpreisen ist odeI' soUte im Interesse ihrer Aktionare ihr 
Hauptziel sein; und dieses Ziel ist weder noch kann es vereinbar 
sein mit den Interessen ihrer Kunden, welche wiinschen, dass ihnen 
ein Maximum von Leistung zu den geringsten Kosten geboten werde. 
Die Aufgabe del' gesellschaftlichen Verwaltung ist innerhalb gewisser 
Grenzen und unter gewohnlichen Verhaltnissen, die Preise in jener , , 
Hohe zu stellen, welche die hOchsten Dividenqen abwirft 1) ....... . 
Konkurrenz hat ohne Zweifel in friiheren Jahren manchen del' Um­
stande, in Bezug auf welche das Gesellschafts-Interesse dem Interesse 
des Publikums widersprach, entgegengewirkt; abel' die jetzige Frage 
ist, wie, da an die Stelle diesel' Konkurrenz mehr und mehr die 
Vereinigung tritt, das Interesse des Publikums, unter Wahrung aller 
daraus entstehender Vortheile gegen diese Monopole geschlitzt werden 
kann, welchc an Macht wachs en, an Ausdehnung zunehmen und mit 
ihrem Wachsthum immer schwieriger beherrscht werden Munen." 
SpateI' wird mit Bezug auf Eisenbahn-Unfalle gesagt: "Man kann in 
del' Verwaltung del' Eisenbahnen durch die Gesellschaften bemerken, 
dass je mehr sie wachsen mit grosserer Meilenzahl, grosserem Ge­
schafte, betrachtlicherer Macht und einflussreicherer Stellung, sie auch 
des to unbehitlflicher werden, unzuganglicher fur Einwirkung von innen 
und von aussen und nul' zu oft schwerer beweglich in Bezug auf 
Verbesserungen in Dingen, welche die Bequemlichkeit und Sicherheit 
des Publikums betreffen." 

Alles was KapL Tyler anfiihrt, hat zwar sichtlich die Tendenz, 

*) 1m ahnliehen Sinne spl'ieht sieh aueh del' Berieht des Aussehusses von 
1872 aus, von dem spatel' noeh ausfli.hl'liehel' die Rede 8ein wil'd. 
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den Ankauf der Eisenbahnen durch den Staat rathsam erscheinen zu 
lassen; allein von seinen Konklusionen abgesehen, ist doch soviel 
sicher - und auch kaum. widersprochen -, dass der dermalige 
Einfluss des Staates keineswegs genUgendeJ,l Schutz fUr die herech~ 
tigten Interessen des Publikums leisten kann. Etwas weniger schlecht 
ist es allerdings in Oesterreichund Deutschland bestellt, weil eben 
hier, wie schon erwahnt, der Regierung eiri kraftigerer Einfluss ge­
wahrt bleibt; unverkennbar ist aber die Tendenz der Eisenbahnge­
sellschaften, auch bei uns die dermalen ohnehin immer noch genng 
geringe Macht. des "Brachium" mehr und mehr abzuschwachen -
und sind wir sicher, dass es ihnen nicht gelingen wird, wenn wir 
im Streite· um Palliativen versaumen, das Uebel an der Wurzel zu 
packen? 



Konkurrenz. 

Das Interesse. des Kaufers der Transportleistung verlangt, diese 
in moglichster Vollkommenheit fUr einen moglichst geringen Preis 
zu erhalten. Es ist nachgewiesen, dass gegenwartig weder die 
Leistungen der Eisenbahnen das bieten, was sie bieten kOnnten, 
noch auch der fUr ihre Leistungen geforderte und nothgedl'ungen be­
zablte Preis im Allgemeinen, die untere Grenze des gescbaftlich Zu­
lassigen erreicbt hat; es ist ferner nacbgewiesen', dass gesetzliche 
odeI' administrative Maassregeln, nicht im Stande sind, in dieser 
Beziehung den wl1nschenswerthen und wirthschaftlich richtigen Zu­
stand herbeizufUhren. Die Erkenntniss der Naturgesetze, nach welchen 
sich der Preis sowohl in Bezug auf seine absolute Hobe alB aucb in 
Bezug auf sein Verbaltniss zur Gl1te der erkauften Leistung regelt, 
zeigt, das!!! der billigst-moglicbe Preis nur dann eintritt, wenn die 
HersteUung desselben im eigenen Interesse des Verkaufers der Lei­
stung liegt, und dass dieses Interesse nur dann besteht, wenn die 
Vermehrung des Angebotes ~urcb nichts anderes beschrankt wird, 
als durch die Grenzen der vorhandenen Nachfrage. Also nur die 
freie Konkurrenz ist im Staude, auch die Eisenbabnleistungen so zu 
entwickeln, dass das Verbaltniss zwischen ibnen und den dafUr zu 
bezablEmden Betrllgen fUr den Kaufer so gt1nstig werde, als es die 
jeweils sonst einwirkenden Faktoren ·(Selbstkosten, Entwicklung del' 
Technik) gestatten. 

In der Tbat hat auch die Konkurreilz im Eisenbahnwesen dort, 
wo sie l1berhaupt in Wirkung trat, sebr erfreuliche Fortscbritte be­
wirkt. Einerseits jene Konkurrenz, welche man "mittelbare" nennen 
konnte, da sie wohl die Befriedigung einer und derselben Empianger­
Gruppe, aber verscbiedene Versender-Gruppen im Auge hat; diese 
tritt beispielsweise ein bei der Versorgung der mitteleuropaiscben Kon-
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sumtion mit fibel'seeischen Prodl1kten, wo die von den stldlichen Hafen 
nach dem Centrum ftihrenden Bahnen mit den von Norden dahin 
ffihrenden konkl1rriren. Andererseits hat man abel' auch ~schon be­
deutende Vortheile von del' "unmittelbaren" Konkurrenz im Verkehre 
gleicher Richtung errungen; diese Konkurrenz ist abel' wesentlich ver­
schieden von del' anderen Art, sie ist fibrigens auch die bei weitem 
wichtigere, sie ist es, die man gewtlhnlich erwahnt, und von del' 
allein auch hier die Rede sein soIl. 

Das Eisenbahnwesen war verhaltnissmassig schon ziemlich ent­
wickelt, war schon ein l1nentbehrlicher Faktor im Verkehrsleben 
geworden, als man - in verschiedenen Liindern zu verschiedenen 
Zeiten - inne wurde, dass die auf ihrem Wege ausschliesslich 
hen'schende Bahnunternehmung ein ganz eigenartig GescMpf sei, bei 
dem die sonst etwa dem Gemeinwesen zur Verffigung stehenden 
Mittel, Plivat-Interessen dort wo sie mit dem tlffentlichen Interesse 
in Widerstreit gerathen unter das letztere zu beugen, nicht verfangen; 
man griff daher zu dem ganz lichtigen Auswege, dieses Privat-In­
'teresse durch seinesgleichen zu bekfunpfen, d. h. eine Konkurrenz 
zu schaff en. Das Gewohnte - nfunlich die Verbindung del' fak­
tisch ausschliesslichen Betriebsrechte mit dem Eigenthum des Weges 
- als das Nothwendige annehmend machte man Konkurrenzbahnen; 
wohl hofft man auch ab und zu durch Ftlrderung des Verkehres auf 
anderen Weg-Arten (Binnenschifffahrt) einigen Druck al1szufiben, allein 
man war sich von vornherein klar, dass diesel" Druck nul' sehr be~ 
grenzt und sehlJ.' schwach sein, dass fiberhaupt mit einer Eisenbahn 
nul' wiedel' eine Eisenbahn konkurriren ktlnne. Dass diese Konkur­
renz in del' That mtlglich und wirksam sei, so lange sie dauert, 
zeigte sich auch in der Erfahrung; eben so zeigte sich abel' auch, 
dass sie nicht anhalt und bei del' durch die Natur gebotenen quan­
titativen Begrenzung stets und nothwendig zur Koalition ffihrt. 

Zuerst ,und am intensivsten hat man die diesbezfiglichen Er­
fahrungen in England gemacht, dem Geburtslande des Eisenbahn­
wesens und - del' Eisenbahn-Misere. Von den zahlreichen Aus­
schfisseIi und Kommissionen, welche 'dort im Laufe del' Zeit mit 
dem Studium von Eisenbahnfragen beauftragt waren, hat sich insbe­
sondere del' schon erwahnte Parlaments-Ausschuss vom Jahre 1872 
mit den Konkurrenzfragen beschaftigt und sein Bericht ist so ausser­
orqentlich lehrreich, dass er verdient, dem deutschen Publikum zu­
ganglich gemacht zu werden; er ist in Uebersetzung als Beilage I. 
angefligt. Die Resultate, zu denen del' Ausschuss gelangt, sind wenig 
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trostreich, miissen abel' :- immer unter del' von ihm festgehaltenen 
Voraussetzung, dafls mit dem Eigenthum del' Bahn auch das aus­
schliessliche Betriebsrecht verbunden sei - als allgemein giltig an­
erkannt werden. 

Aus del' Geschichte dessen, was VOl' ihm versucht worden, 
entnimmt er: 

,,1. Dass sorgfaltig ausgewahlte Ausschiisse und Komissionen 
in den letzten dreissig Jahl'en sich an eine Form del' Konkurrenz 
nach del' andel'll gehalten haben; dass es nichtsdestoweniger mehr 
und mehr klar werde, dass die Konkurrenz verfehlen muss, fiir 
Eisenbahnen das zu thun, was sie ftir den gewohnlichen Handel 
thut, und dass bisher keine Mittel angegeben worden sind, durch 
welche die Konkurrenz dauel'lld aufrecht erhalten werden kann." 

,,2. Dass den Vorschlagen diesel' Autoritaten zum Trotz Verein­
barung und Fusion auf Ansuchen del' Gesellschaften ohne Kontrole 
und meistens ohne Regelung ins Leben traten. Es existiren jetzt 
vereinigte Netze, welche durch ihre Grosse und durch ihren aus­
schliesslichen Besitz ganzer Distrikte Monopole schaffen, denen sich 
die friiheren Autoritaten sehr entschieden widersetzt hatten. Auch ist 
kein Grund, vorauszusetzen, dass das Fortschl'eiten del' Vereinbarungen 
aufgehOrt habe, odeI' aufhOren werde, bevol' Grossbritannien unter einer 
kleinen Anzahl von grossen Gesellschaften vertheilt sein wird." 

Durch das Studium des Bestehenden und del' Tendenz del' wahr­
scheinlichen Weiterentwickelung kommt del' Ausschuss zu folgenden 
Ansichten: ' 

"Es giebt eine wahre und wirksame Konkurrenz zwischen Eisen­
bahnen Lilld dem Seeverkehr besondel's in del' Verfrachtung von 
schwel'en Gtltel'll, und diese Konkul'l'enz kann leicht fol'tdauern, wenn 
nicht das Parlament offentliche Hafen in die Hande von Eisenbahn­
gesellschaften giebt." 

"Es giebt einige Konkurl'enz zwischen Eisenbahnen und Kanalen, 
und es ist wtinschenswerth alle Anstrengungen zu machen, um das 
Netz del' Binnenschiffahrt zu el'halten und zu entwickeln, obwohl es 
unwahrscheinlich ist, dass dieses Netz eine allgemeine odeI' kl'aftige 
Konkurl'enz mit den Eisenbahnen aufrecht el'halten kann." 

"Es giebt wenig thatsachliche Konkurrenz in Bezug auf Preise 
zwischen Eisenbahngesellschaften, und auf ihre Fortdauer kann man 
sich nicht verlassen. Es. giebt gegenwartig eine betrachtliche Kon­
kurrenz in Bezug auf Erleichtel'ungen, abel' die Sicherheit ihrer Fort­
dauer ist ungewiss. " 
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Aus dem Schlussresume seien hier folgende Satze hervorgehoben: 
"Konkurrenz zwischen Eisenbahnen existirt nur in beschrankter 

Ausdehnung und kann durch die Gesetzgebung nicht aufrechterhalten 
werden." 

"Vereinbarungen zwischen Eisenbahnen nehmen zu und werden 
zunehmen entweder durch Fusion oder in anderer Weise." 

Wie der Ausschuss zu diesen Resultaten gelangt ist, kann aus 
seinem Berichte deutlich ersehen werden; zur lllustration mag es aber 
von Interesse sein, ein paar der markantesten Stellen aus den Aus­
sagen der Experten kennen zu lernen: 

Sir William Wright, Obmann der Hull Dock Company sagt 
(Fr. 2549): "Wenn die Konkurrenz als zwei Eisenbahngesellschaften 
schadlich gefunden wird, machen sie fmher oder spater Betriebs­
Uebereinkflnfte, oder sie fusioniren, oder sie machen einen Plan, 
durch welchen der durch ihre ernsthafte Konkurrenz herbeigefuhrte 
Verlust in einem neuen, naturlich durch ihre Koncession regulirten 
Tarifsystem eingebracht wird. W 0 niedere Frachtsatze unter dem 
Maximum zum Beispiel sehr verlustbringend sind, gewinnt das Pu­
blikum eine Zeit lang, aber gelegentlich endet dies durch eine Ver­
standigung zwischen den Gesellschaften, und sie bilden eine Basis, 
auf welcher sie Gewinn ziehen und die in ihrer Koncession gestatteten 
Frachtsatze erheben Mnnen." 

Mr. Joseph Whitwell Pease, Verwaltungsrath der North Eastern 
Eisenbahn erklart (Fr. 5130): "Ich glaube gar nicht an Eisenbahn­
Konkurrenz; ich glaube,sie ist eine vollstandige My the ; ich denke 
nicht, dass in diesem Augenblick irgerid ein Konkurrenz-Frachtsatz 
im Konigreiche existirt. Sobald es zwei Routen fur einen Verkehr 
giebt, konnen sie eine W oche oder zwei, odeI' einen Monat odeI' zwei 
als Konkurrenz-Routen arbeiten, abel' die Frachtsatze sind festgestellt 
und ·vereinbart, bevor einige Monate voruber sind." 

Der schon ofter citirte Kapt. T y Ie r entwickelt seine Ansichten 
folgendermaassen (Fr. 6914): "Je mehr das Land erfUllt wird, 
und je mehr Eisenbahngesellschaften, wie sie es gethan haben, sieh 
einigen, um grosse Gesellschaften zu bilden, desto weniger wird Kon­
kurrenz irgend einen Eft'ekt bei Ihnen heI'voI'bringen. 1m Beginne 
des Eisenbahnsystems, als die Stficklinien gebaut wurden, gab es 
natflrlich wenig Konkurrenz; dann, als sie an vel'schiedenen Punkten 
in Konflikt mit einander kamen, gingen sie gel'adezu wild darauf los; 
sie erstrebten Ausdehnung nach allen Seiten und kampften miteinander 
um einzelne Distrikte und in manchen Fallen ruinirten sie einandel' 
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und ruinirten sieh selbst. Ieh denke, die Zeit ist 'nun gekommen, 
wo sie aIle das Ventiekte eines Vorgehens diesel' Art einsehen; und 
die Tendenz von Heute ist mehr ftir sie sieh zu vereinigen und dem 
Publikum abzunehmen, was sie konnen, und sieh ftir Alles, was sie 
frtiher verloren haben, sehadlos zu halten. Es giebt gewisse Netze, 
die noeh nicht vollstandig sind odeI' noeh nieht ftir vollstandig ge­
halten werden, und noeh lebhaft in Konkurrenz mit den Naehbal'll 
thlitig sind und neue Linien ansetzen, welehe sie bessel' befahigen sollen, 
mit den Naehbal'll zu konkurl'iren. Abel' jene Netze werden eben 
jetzt mehr odeI' weniger vervollstandigt, und wenn jedes Netz findet, 
dass es so viel erhalten hat, als es haben kann, muss die nattirliehe 
Tcndenz fUr jedes Netz sein, sieh mit einem andel'll Netz zu ver­
einigen; und daher, denIm ieh, sehen wir jetzt so grosse Verschmel­
zungen projektirt. Die Tendenz geht auf grosse Vereinigungcn, und 
das letzte ResuItat muss nach meiner Meinung sein, dass das Land· 
unter eine massige Anzahl grosser Eisenbahnnetze vertheilt wird; und 
wenn diese Anzahl gentigend klein ist, muss ftir diese grossen Netze 
die Tendenz sein, sich miteinander zu vereinigen, sie werden die 
Thorheit des Konkurrirens einsehen, sich mit einander vereinigen und 
das ~este ftir sich thun, was sie konnen." - In del' nachsten Ant­
wort sagt derselbe Experte: "Die Konkurrenz, denke ich, muss am 
Ende einen nattirlichen Tod sterben." 

Del' Sekretar des Board of Trade, Mr. Thomas Henry Farrer 
sagt u. A. (Fr. 7625): "In was immer ftir einer Ausdehnnng jetzt 
Konkurrenz existirt, ich denke die Geschiehte del' Eisenbahnen in 
den letzten 30 Jahren zeigt, dass sie abnimmt, und dass Sie sie nieht 
aufreehterhaIten konnen. Sie hatten Ausschuss auf Ausschuss und 
Kommission auf Kommission, welche gegen Verschmelzungen Berichte 
abgaben, und trotz all diesel' Berichte, gingen die Verschmelzungen 
in waehsendem VerhaItniss VOl' sich." 

Ais Blumenlese mag das gentigen;. aus dem Ganzen geht mit 
schlagender Klarheit hervor, dass in England aUe Versuche, eine 
Konkurrenz zwischen verschiedenen, den Verkehr gleicher Richtung 
vermittelnden Bahnlinien aufrecht zu erhalten, sowohl bisher geschei­
tert sind, als auch fUr die Zukunft keinerlei naehhaltigen Erfolg ver­
sprechen*). In Oesterreich und Deutschland, wo eben, wie bereits 

*) Wer sieh iibrigens genauer iiber diese Versuehe unterriehten will, dem 
sei das kiirzlieh bei Dunker & Humblodt in Leipzig ersehienene vortreff­
Hehe Buch: "Die Entwicklung der Eisenbahngesetzgebung' in 
England" von, Dr. Gustav Cohn hiermit bestens empfohlen. 

Do l' n, Eisenbahnpolitik. 3 
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erwahnt, die Bahnunternehmungen denn doch viel mehr von der 
Staatsgewalt abbangig sind, ist man zwar noch nicht bis zur Ueber­
handnahme der formlichen unq. vollstandigen Verschmelzungen ge­
diehen, aber die von der. Linienkonkurrenz mit so viel Zuversicht er­
hoffte Erftillung der Wtinsche des versendenden Publikums hat sich 
noch nicht eingestellt oder wenigstens nicht auf die Dauer behauptet. 
Es wurde namlich die angeblich sichel' eintretende Wirkung der Kon­
kurrenz alsbald' durch Uebereinktinfte der konkurrirenden Linien 
illusorisch gemacht, und es zeigte sich auch, dass es kein Mittel gebe, 
solche U ebereinktinfte zu verhindern. 

Del' letzte Fall dieser Art, del' viel Staub aufwirbelte, hat sich 
in Oesterreich, zugetragen, wo gel'ade in den letzten Jahren die "Kon­
kurrenzbahnen" formlich epidemisch geworden sind. Es haben nam­
lich die Verwaltungen del' von Wien nach Bohmen flihrenden Linien 
ein sogenanntes "Kartell" abgeschlossen, dessen hauptsachliche Stipu­
lationen festsetzen: dass flir die konkurrirenden Routen nach und 
tiber Bohmen Gemeinschaftstarife und eine Theilung des Verkehrs 
vereinbart ist, dass flir die gegenseitige Verrechnung ein Regiepreis 
als Eigenkosten angenommen ist; dass Refactien nur mit Zustimmung 
der Kontrahenten bewilligt werden dtirfen. Del' Gemeinschaftstarif 
blieb zwar noch immer niedriger als die koncessionsmassigen Maxima, 
ja ging theilweise sogar unter die vorher aufgestellten officiellen Ta­
rifsatze, allein gleichwohl fand durch die gleichzeitige Aufhebung der 
bis dahin gewahrten Refactien in del' Praxis eine ErhOhung del' wirk­
lich zu zahlenden Betrage statt. Sofort erhob nattirlich del' Handels­
stand die klagende Stimme und verlangte, die Regierung solIe derlei 
Vertrage verbieten. In einer yom Handelsminister am 14. Jan. 1874 
einberufenen Konferenz von Vertretern der Bahnen und des Haiidels­
standes platzten nun die gegentheiligen Ansichten aufeinander. Am 
Schlusse spitzte sich die Verhandlung nach dem in der officiellen 
"Wiener Zeitung" hieriiber erschienenen Berichte in Folgendem zu: 

Sammtliche Delegirte del' kaufmannischen Korporatio­
nen stellten die dringende Bitte an den Handelsminister, namentlich 
den subveJ!.tionirten Bahnen die Genehmigung zur Festsetzung del' 
fraglichen Vereinbarung zu versagen. 

Hofrath Engerth's (osterr. Staatsbahn) Schlusswort gipfelte darin, 
die Staatsverwaltung kOnne den Bahnen das Recht, Vertrage tiber­
haupt zu schliessen, nicht nehmen, es handle sich nul' darum, welch~n 
Inhalts diese Vertrage seien. Er bitte den Handelsminister, den In­
halt des vorliegenden Kartells zu untersuchen, ob derselbe den allge-
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meinen Interessen abtraglich sei, und nach Rechtsbefnnd zu ent­
scheiden. 

Del' Handelsminister erklarte hierauf, er wel'de jetzt, nach­
dem er die Gl'linde, die flir und gegen das Kartell angeflihrt worden, 
geMrt habe, die Frage, deren gerechte Losung eine aussel'st schwie­
rige sei, in reifliche Erwagung ziehen und darnach seine Entscheidung 
treffen. El' miisse jedoch hervorheben, dass die Staats subvention, 
welche die Handelsstandsvertreter als QueUe billiger Tarifsatze zu 
betrachten scheinen, yom Abgeordnetenhause als ein Krebsschaden 
angesehen werde, und dass die Regierung den Anschauungen des 
Parlamentes Rechnung tragen miisse; dass ferner in Betracht zu 
ziehen sei, ob und welche Mittel die Regierung besitze, einer gleich­
massigen Tarifaufstellung del' nach konkurrirenden Routen ftthren­
den Bahnen in dem Falle zu begegnen, wenn del' formelle Abschluss 
einer Vel'einbarung zufolge Vel'botes del' Regierung nicht erfolge. 

Es liegt also hiel' grade so, wie bei den verschiedenen Verhand­
lungen iu England zu Mren war, das unumwundene Eingestandniss 
del' Ohnmacht des Staates VOl'. Die Tendenz, ja die Nothwendigkeit 
del' Vereinbarung zu dem Behufe, die Konkul'1'enz aussel' Kraft zu 
setzen, wil'd von den Eisenbahn-Mannern zugestanden und klargelegt, 
und zur Vervollstandigung des Bildes mag es dienlich sein, bier eine 
diesbeziigliehe Auseinandersetzung mitzutheilen, welche sich an den 
eben erwahnten Fall anschliesst. . Generaldirektol' Kogerel' del' 
Franz-Josephs-Bahn hat namlich anlasslich dieser Vel'handlungen eine 
Denkschrift mit dem Titel: "Konkurrenz und Kartelle del' Eisen­
bahnen" verfasst und in einigen lithographirten Exemplaren an Ab­
geordnete vertheilt; sie behandelt die Frage zuerst im Allgemeinen 
und dann mit besonderer Riicksichtnahme a~f den vorliegenden Fall 
und die Interessen del' Franz-Josephs-Bahn; im aUgemeinen Theil 
ftndet sich folgende Dadegung: 

"Die Konkurrenz del' Bahnen begann sowohl im Lokalverkehl'e, 
wenn nur zwei Bahnen iiber zwei gemeinschaftliche Punkte sich be­
kriegten, als im Anschluss- und Verbandsverkehre, wenn die streiti­
gen Punkte zwei Bahngebiete odeI' eine Reihe vereinigtel' Bahnen 
umfasste, durch das Herabsetzen der Transportpreise auf der einen 
Route. Diese Herabsetzung erfolgte je nach Uebung des Landes im 
Wege des officiellen Tarifes oder im Wege del' Riickvergiitung (Bo­
nifikation). Die bedrohte Transportstrecke folgte der Herausforderung 
entweder sofort, wenn 'sie ihre Lokalstrecke beriihrte und ihre Ein­
richtungen dies zuliessen, odeI' in einem moglichst kurzen Intervall, 

3* 
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wenn es einen Anschluss- oder Verbandsvel'kehr betraf, in welchem 
die Zustimmung aller betheiligten Bahnen erforderlich war.' Urn ein 
Resultat zu erzielen, musste von del' herausfordernden Route ein neuer 
Angrift' gewagt werden, der von del' anderen Route in der Regel 
ebenso wie das erste Mal aufgenommen wurde. Die gegenseitigen 
Unterbietungen in den Satzen folgten sich Schritt fijr Schritt, bis die 
Bahnen zum Ergotzen der an den streitigen Punkten domicilirenden 
Handelswelt zu Transportprelsen gelangten, die mit ihren Auslagen 
gar nicht mehr in Einklang zu bringen waren." 

"Erfolgte die Unterbietung im Bonifikationswege,dann blieben 
wenigstens die officiellen Tarife intakt, und die seinerzeitige Auf­
hebung der Bonifikation brachte wiedel' Alles in das richtige Geleise; 
geschah jedoch die Unterbietung im Wege des officiellen Tarifes, 
dann stellten sich die Ruckwirkungen auch auf die Nachbarverkehre 
ein, und es mussten oft ohne Noth, nur urn Anomalien zu vermeiden, 
auch die vor- und hinterliegenden Stationen geregelt, oft ganze Ver­
bandsverkehre neu aufgestellt werden. Die Bahnen trachteteh nun 
mit einander eine Verstandigung zu erzielen, und WaI'en es haufig 
sogar die Staatsbahnen, die von ihren Regierungen zu solchen Ver­
standigungen gedrangt wurden. Solche Verstandigungen waren in 
dem FaIle ganz unvermeidlich, wenn beide KonkuTI'enzrouten unter 
ahnlichen Verhaltnissen opelirten und an ein Zuruckweichen der 
einen vor der andern nicht zu denken war." 

"Die schon besprochene Art der KonkuTI'enz wurde zwischen 
den verschiedensten Bahnen mit kurzerer oder langerer Dauer durch­
geflihrt, und das Schlussergebniss war liberall das gleiche. Die Ver­
standigung selbst gipfelte stets in einer Theilung des strittigen Ver­
kern's unter Gleichstellung der Talife, wobei dieselben wieder auf 
eine den Verhaltnissen entsprechende Rohe gebracht wurden. Da 
jedoch diese Art del' Regelung del' Tarife, wenn auch innerhalb del' 
gesetzlichen Grenzen, doch die Handelswelt zu heftigen Angriffen 
l'eizte, so schlugen die Bahnen spateI', wenn es sich um eine neu 
entstandene Konkul'renz handelte, den gedachten Weg gleich von 
vornherein ein, d. h. sie boten der KonkuTI'enzroute noch VOl' Eroff­
nung der KonkuTI'enz die Hand zum Frieden. Und nur in dem FaIle, 
wenn die Ausgleichsverhandlungen scheiterten, und die eiiie Route 
nicht jenen Theil des Vel'kehrs, den sie zu beanspruchen sich berech­
tigt glaubte, zugesprochen erhielt, wurde und wil'd auch jetzt noch 
del' Kampf auigenommen, abel' nicht zu dem Zweck.e, sich ewig zu 
bekl'iegen, sOlldern urn sich gegenseitig zu messen und dann einen 
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Frieden zu schliessen, del' abel' nul' so lange wli.hrt, bis die Ver­
haItnisse zu Gunsten des einen odeI' andern Theils eine Revision 
del' Verstandigung nothwendig machen." 

"Diese V erstandigungen, U ebereinkommen (Eisenbahnkartelle) 
beruhen auf verschiedenen Grundlagen." 

,jDie einfachste Art del' Verstandigung ist die, dass sich die 
zwei Koukmenzbahnen in ihr Verkehrsgebiet theilen. Jede Bahn 
macht in ihrem Verkehrsgebiet Tarife und macht wedel' direkte noch 
indirekte Anstr~ngungen, um Sendungen aus dem Gebiet del' andern 
ftir ihl'e Strecke zu erhalten. Auf diesel' Basis beruht die Verstan­
digung del" Kgl. Sachsischen Staatsbahnen mit del' Leipzig-Dresdener 
Bahn. Del' Tarif derSachsischen Staatsbahnen (Lokaltarif) enthalt 
fUr die betreffenden Verkehrsrouten keine Tarifsatze (obwohl sie tiber 
die Sachs. Staatsbahn zu. en'eichen sind) sondern einen Hinweis auf 
den Tarif del' Leipzig-Dresdener Bahn. Ein zweiter Modus besteht 
darin, dass beide KonkuTI'enzrouten gleiche Tarife nach den Konkur­
renzpunkten erstellen und dass entweder, wo es durchftihrbar ist, 
die Sendungen in einer Richtung tiber die eine und in del' andern 
Richtung tiber die andere Route insttadirt werden, odeI' dass jede 
Route das befordert, was die Partheien eben dort zur Aufnahme 
blingen. 1m letztern FaIle, der in del' Regel dort gehandhabt wird, 
wo die Aufgabe auf zwei getrennten BahnhOfen erfolgen kann, 
ist oft eine Geldausgleichung, die tibrigens auch bei den anderen 
Arten del' DurchfUhrung zur Anwendung gelangen kann, mit verbun­
den. Die Geldausgleichung wird gewohnlich dann in's Auge gefasst, 
wenn durch die Einrichtungen del' Bahnen odeI' durch die ortlichen 
VerhaItnisse durch eine Naturaltheilung eine del' Kon~uTI'enzfahigkeit 
entsprechende Quote nicht zu erreichen ist." 

"Es giebt wohl heute keinen praktischen Denker mehr, dem sich 
nicht schon die Ueberzeugung aufgedrangt hittte, dass eine Eisenbahn­
konkurrenz, wie sie in den Kreisen des Handelsstandes noch erhofft 
zu werden scheint, und die darin bestande, dass sich die Bahnen 
ihre Frachtsatze zwischen den KonkuTI'enzpunkten so herabdrticken, 
dass schliesslich statt des Porto nul' mehr die Leistung l1brig bleibt, 
fur die Dauer gar nicht bestehen kann. Bei del' Menge del' 
Bahnen und del' Anzahl del' Konkurrenzpunkte mtisste das dauernde 
stetige Herabsetzen del' Frachten auf ein Minimum, welches kaum 
odeI' nicht einmal die Regiespesen deckt, auf das Ertragniss del' 
Bahnen schon wegen del' Wechselwirkung auf die von del' KonkuTI'enz 
selbst nicht betroffenen Punkte, von den unheilvollsten Folgen sein, 
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und kein Staat wUrde einem solchen Kampfe, mochten es Staats­
bahnen oder Privatbahnen sein, rnhig zusehen konnen, wollte er nicht 
einen erheblichen Theil des Nationalvermogens, welches in den Eisen­
bahnen angelegt ist, dem Verdel'ben preisgeben. Das steht fest, dass 
die Konkurrenzkampfe del' Bahnen nie aufhOren werden, insolange 
zwei Bahnen zwei gleiche Punkte mit ziemlich gleicher Entfel'llung 
berUhren; die Kampfe werden vielleicht heftig sein und die Frachten 
momentan bis unter die Gestehungskosten drUcken konnen, denn del' 
ewige Wechsel del' Verkehl'svel'haltnisse bedingt eine stetige Vel'schie­
bung del' gegebenen Situation; doch nie wird del' Kampf die Regel, 
sondel'll stets' die Ausnahme sein." 

"Man wird kaum fehlgehen, wenn man behauptet, dass es heute 
schon schwerlich mehr als zwei odel' drei grosse Bahnen auf dem 
ganzen Kontinente giebt, die n1cht in irgend einer Weise mit ihren 
Konkurrenzbahnen Abmachungen Uber die Regelung del' Konkurrenz­
verhaltnisse hatten. Wie erwahnt haben sich die KgI. Sachsischen 
Staatsbahnen mit del' Leipzig-Dresdener Bahn im Anschlussverkehl' 
uber die Niederhaltung del' Konkurrenz verstandigt, dasselbe ist 
zwischen del' KgI. Bayr. Staatsbahn und Ostbahn del' Fall. Die Bel'­
gisch-Mal'kische Bahn (Pl'ivatbahn unter Staatsverwaltung) hat ein 
Abkommen mit ihrer N ach barbahn del' Koln -Mindener, die Nieder­
landisch-Rheinische mit del' NiederHindischen Staatsbahn; die Ham­
burg-BerUn-Wiener Route mit preussischen Staatsbahnen an del' Spitze, 
die sUddeutschen Bahnen mit ihrem Principe del' kUl'zesten Route 
und den Gemeinschaftsverkehren; die belgischen Bahnen (Belgische 
Staatsbahn und Central BeIge); (die franzosischen Bahnen haben 
sogar die Kal'te von Frankreich in vier gleiche Theile getheilt) etc. 
- AIle haben Abmachungen, nicht wegen Forderung, sondel'll wegen 
Regelung und Beseitigung del' KonkUl'renz." ' 

Aus diesen Anftihrungen geht in del' That klar hervor, dass sich 
das Publikum einer festgeschlossenen Phalanx ~;egenUber befindet, ftir 
welche wil'klich Gladstone's Worte Geltung haben, die er 1844 im 
Hause del' Gemeinen gesprochen: ,,1ch mochte Ueber einem Gracchus 
Vertrauen schenken, wenn er wider Aufruhl' spricht, als einem Eisen­
bahndirektor, wenn er dem Publikum von den Wirkungen del' Kon­
kurrenz spricht; Streitigkeiten zwischen EisenbahngeseIlschaften {3ind 
wie del' Streit zweier Verliebten, kurz ist die Feindschaft, ewig die 
Liebe." Noch sind nicht zehn Jahre verfloasen, dass eine umfang'­
l'eiche Agitation fUr das Zustandekommen del' Franz -Josephs -Bahn 
Himmel und Erde in Bewegung setzte, wei! aie eine "Konkurrenzbahn" 
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sei - und nun ist sie in einem Kartelle, dessen Zustandekommen 
hauptsachlich der Thatigkeit ihrer Direktion zu danken ist, und ihrem 
Bureau entstammt das Schriftst11ck, dem obige Argumentation ent­
nommen ist. 

Die unheilbare Hinfalligkeit der Linienkonkurrenz steUt sich also 
zunachst als eine. durch die Erfahrung nachgewiesene Erscheinung 
dar - eS fehlt aber al1ch nicht an theoretischer Erklarung daftlr. 
Einem nahezu unbegrenzteri Quantum von Nachfrage nach Transport­
leistungen steht eine ausserst heschrankte Konkl1rrenz im Angebote 
gegenfiber; in den seltensten Fallen kommen flir ein und dieselbe 
Verkehrsrlchtung mehi' als zwei konkurrirende Routen in Betracht, 
l1nd es ist auch daher, wenn man das eigentlich konkun-irende be­
wegliche Element an das unbewegliche bindet, dabei nur von zwei 
Konkun-enten die Rede. Die beiden Wege als solche konkurriren 
nicht miteinander - so wenig als zwei Getl'eidefelder mit einander 
konkurriren konnen; n~r in del' ausnfitzenden Thatigkeit und ihren 
Mitteln liegt die Moglichkeit, die Nachfrage in besserer oder weniger 
guter Weise zu befriedigen; wahrend es abel' del' Getreidefelder gal' 
viele giebt, welche ffir ein gleiches Absatzgebiet ausgenfitzt werden, 
giebt es del' Wege nul' zwei, und auch von dies en ist gar haufig 
der ,eine - eigentlich liberll.fissig. In den fur die konkun-irende 
Tbatigkeit ZUl' Verfligung stehenden Wegen finden sich abel' doch 
immer wiedel' solche Verschiedenheiten, dass von einer eigentlichen 
Konkurrenz auf gleicher Basis gal' nicht die Rede sein kann; die wahren 
Wil'kungen - d. h. die Herbeiftlhrung del' grossten Vollkommenheit 
in del' Ausnlitzung zu den biUigsten Preisen - kann abel' nul' die 
Moglichkeit del' wirklichen, freien Konkun-enz auf gleicher Basis er­
zielen. Nicht die Erreichung des Zieles auf vel'S chi e den en Wegen 
kann als Gegenstand einer wirksamen KonkUl'renzthatigkeit betrachtet 
werden - denn von den Wegen, die an sich unbeweglich sind, kann 
doch nul' immer e i n e l' del' beste sein; die Aufgabe, welche durch 
Wettstreit zu losen ware, ist vielmehr die z w e c k mas s i g s teA usn fi t -
zung dieses besten Weges, und die Frage nach dem besten Wege 
ist ganz verschieden und absolut zu trennen von del' Frage nach del' 
besten Transportleistung. Das Ziel, das anzustreben ist, besteht darin, 
dass dem Producenten der besten Transportleistung die Moglichkeit 
gegeben werde, ffir die Ausfibung seiner Thatigkeit den besten Weg 
zu benutzen. 

Ein Schritt in diesel' Richtung wurde schon gethan; wohl nimmt 
man im Eisenbahnwesen die bewegende Kraft noch immer als ein 
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ZugehOr des Weges an - abweichend von den boi El'bauung del' 
ersten Bahnen herl'schenden Ansichten und vermeintlich durch die 
El'fahrung dazu gezwungen; abel' wenigstens ist man in Deutschland 
schon dahin gekommen, die Ausniitzung des bewegten Raumes del' 
Freiheit konkurrirender Thatigkeit zu vindiciren. Und als einmal 
trotz vielfacher Gegnerschaft das System des Wagenraumtarifs ernst­
haft zur Anwendung gebracht wurde, zeigte sich, dass die Theorie 
im Rechte war, als sie diese Forderung stellte - denn in del' That 
wurde die Ausniitzung des gegebenen Raumes bessel', d. h. die Trans­
portleistung wirthschaftlicher. Die Vergleichung del' Leistungen del' 
elsass-Iothringischen Bahnen mit denen del' preussischen Staats- und 
unter Staatsverwaltung stehenden Bahnen im letzten Quartal 1872 
zeigte nach einem dem deutschen Reichstage vorgelegten Berichte, dass 
betragen hat: 

1. Die Ausniitzung pel' beladene Achsmeile 
auf den Eisenbahnen im Elsass-Lothringen 74'29 Ctr. 
auf den preussischen Bahnen 58'5 " 

2. Del' Ertrag pel' beladene Achsmeile 
auf den Eisenbahnen im Elsass-Lothringen 11'26 Sgr. 
auf den preussischen Bahnen 9'6 " 

Bekanntlich hat seither das neue System in Deutschland bedeu­
tend an Ausdehnung gewonnen. Gleichwohl darf dies abel' nur ala 
ein erster Schritt nach vorwarts betrachtet werden, und er war auch 
in Amerikabereits iiberholt, wo sich fiir ganz bedeutende Verkehrs­
gruppen eine Zeit lang die Theilnahme del' Bahngesellschaft an del' 
eigentlichen Transportleistung nul' mehr auf die Beistellung del' Zug­
kraft beschl'ankte und stellenweise noch beschl'ankt. Del' vierte 
Jahresbericht (Januar 1873) del' Board of Railroad Commissioners im 
Staate Massachusetts entbalt eine sehr lehrreiche Skizze del' Ent­
wicklung del' Dinge bis zul' Thatigkeit del' heute bestehenden Fracht­
wagen-Gesellschaften (Freight Car Companies), und da die Verbreitung 
del' Kenntniss diesel' Verhliltnisse auch in Deutschland von grossem 
Nutzen sein kann, so ist eine Uebersetzung des betreffenden Berichts­
abschnittes als Beilage II. angefiigt. Es zeigt sich darans, dass schliess­
lich Alles wiedel' vollig unter die Herrschaft del' Bahnun~ernehmung 
zuriickkehrt - denn das Wesentliche fur die Bewegung ist ja doch 
die bewegende Kraft, und so lange diese auf dem Wege monopolisirt 
ist, kann von einer freien Bewegung und Konkurrenz del' Frachtriihrer 
nicht die Rede sein; und so macht sich anch trotz mehrfach unter­
nommener Emancipationsversuche, welche bel'eits weit tiber das bei uns 



Konkurrenz. 41 

bis jetzt Gebotene binaus gegangen waren, die zunebmende Beberr­
schung aller Verhliltnisse durch die Eisenbahnges.ellscbaften in Amerika 
in dem Grade geltend, welcber in der mitgetbeilten Rede des Gouver­
neurs von S. Francisco gekennzeichnet ist. 

Will man also die Konkurrenz vel'schiedener Frachtfiihl'er auf 
demselben Wege opraktisch el'folgl'eich machen, so muss man zuel'st 
die Moglicbkeit herstellen, dass in del' Tbat ein wirklicbel' Fracbt­
fli h r e l', del' nicht Eigenthiimer des' Weges ist auf dem letzteren seine 
Thatigkeit entfalten kUnne; Frachtfiihrer ist abel' offenbar nul' del', 
del' die b ewegende Kraft zur VerfUgung bat. 



F rei e Bah n. 

"AIle Personen sollen volle Freiheit haben, all~ Wege und son­
stigen Strassen del' Gesellschaft mit Maschinen und Wagen zu be­
niitzen zum Zwecke del' Befol'derung von Giitel'll, Passagieren oder 
Vieh. Damit dies moglich sei, sollen die Wagen del' Frachtfiihrer 
solchen Vorschriften entsprechen, wie sie die Eisen bahngesellschaft 
fiir gut balt und auf jeder Station offentlich bekannt macht." Diese 
Bestimmung findet sich in del' Koncessions- Urkunde fiir die el'ste 
Lokomotivbahn del' Welt, die Liverpool-Manchester-Bahn, wodurch 
Ubrigens auch den an die Bahn grenzenden Gl'undbesitzel'll das Recht 
el'theilt wil'd, "Z weigbahnen zum Anschlusse an die Liverpool- Man­
chester-Bahn zu bauen, sei es, dass solche Zweigbahnen die Haupt­
bahn kreuzen, odeI' bIos zu ihr heranfiihren, sowohl fiir den eigenen 
Nutzen del' benachbarten Gl'undbesitzer als auch aller Andel'll, denen 
diese ihre Zweigbahn zur Benutzung eroffnen." Fiir die Benutzung 
del' Bahn sind Wegegelder zu bezahlen, deren Maxima die Konces­
sionsJ.Urkunde bestimmt; del' Eisenbahngesellschaft wird die Erlaub­
niss g'egeben, au c h selbst als Frachtfiihrer auf ihrer Bahn Gescbafte 
zu treiben, wofUr wieder ein besonderer Tarif festgesetzt ist. *) 

Es wurde somit bei Beginn des Eisenbahnwesens in England 
die Bahn als eine - unter Beobachtung del' technischen EigenthUm­
lichkeit des Weges-vollig freie Strasse gedacht; formell wurde 
diese Voraussetzung in England auch in allen spateren Koncessionen 
festgehalten, sowie auch das Eisenbahngesetz von 1845 bestimmt, 
dass gegen Zahlung des Bahngeldes Jedermann berechtigt ist, die 
Eisenbahn mit geeigneten Betriebsmitteln zu benutzen: "All companies 

*) Siehe das erwlthnte Buch von G. Coh n, dem auch die weiteren Citate 
aus englischen Quellen bis zu den spater folgenden Mittheilungen aus den 
Publikationen des Ausschusses von 1872 entnommen sind. 
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and persons shall be entitled to use the railway with engines and 
carriages properly constructed." 1m Vortibergehen sei tibrig-ens hier 
bemerkt, dass die rechtliche Moglichkeit del' Benutzung einer Bahn 
durch mehrere Betriebsunternehmer auch im preussischen Eisen­
bahn-Koncessionsgesetze von 1838 vorbehalten ist; § 27 dieses Ge­
setzes lautet namlich: "Nach Verlauf del' ersten drei Jahre konnen 
zum Transportbetriebe auf del' Bahn ausser del' Gesellschaft selbst 
auch Andere gegen Entrichtung des Bahngeldes odeI' del' zu regu­
lirenden Vergutung die Befugniss erlangen, wenn das Handelsmini­
steIium nach PrUfung aller Verhaltnisse angemessen findet, denselben 
eine Koncession zu ertheilen." 

Leider entsprach del' dem ersten Eisenbahngesetze zu Grunde 
liegenden Absicht, die Verkehrsfreiheit auf del' Schiene zu wahren, 
die Fassung des Gesetzes selbst nicht in dem Maasse, dass sie in del' 
Praxis erftillt werden konnte. Mit del' wirklichen Gestaltung des 
Betriebes auf dem neuen, noch gar nicht erprobten, javon Vielen 
tiberhaupt gal' nicht ftir lebensiahig gehaltenen Wege ganzlich unbe­
kannt, unterliess man es, durch gehOrige Vorschriften die Moglichkeit 
zu sichel'll, dass die Bahn von Anderen als ihrem EigenthUmer that­
sachlich bentttzt werden konne. Auch bei den darauffolgenden Kon­
cessionen hielt man sich - wie dies eben in England ttblich ist­
genau an das einmal ,gegebene Muster, und erst als es (wenigstens 
fUr die englische Gesetzgebungsweise!) zu spat war, erkannte man, 
dass da~ Festhalten an dem Buchstaben den Geist getodtet, und sah 
sich dem Monopol auf del' Schiene als einer gegebenen Thatsache 
gegenttber. Schon im Jahre 1839 veranlassten die ftthlbar gewor­
denen U ebelstande im Eisenbahnwesen die Einsetzung eines parla­
mentarischen Untersuchungs-Ausschusses (von dem auch im Berichte 
des Ausschusses von 1872 die Rede ist) , und diesel' erklarte u. A.: 
"Es sei offenbar nicht die Absicht des Parlamentes gewesen, einer 
Eisenbahngesellschaft das complette Monopol del' Bei6rderungsmittel 
auf ihrer Linie zu geben, im Gegentheil sei in allen odeI' den mei­
sten Acts Vorsorge getroffen, dass andere Personen ausser del' Ge­
sellschaft befl:ihigt seien, anf del' Eisenbahn mit eigenen Maschlnen 
und Wagen zu fahren, gegen Zahlung gewisser Bahngelder an die 
Gesellschaft. Diese Absicht des Parlaments indessen kann, wie die 
Erfahrung gelehrt, nicht verwirklicht werden; denn es ist klar, 
dass die vorgeschriebenen Wegegelder nul' ein sehr klei­
ner Theil derjenigen Vorkehrungen ist, welche nothig 
sind, die Eisenbahngeleise del' offentlichen Konkui'renz 
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freizuhaIten; mit del' blossen Ermaehtigung, seine Lokomotive und 
seine Wagen auf die Sehienen zu stellen und darauf zu fahren, habe 
noeh Niemand die Mogliehkeit, seine Masehine mit Wasser zu ver­
sorgen odeI' Passagiere an einer passenden Station aufzunehmen und 
abzusetzen, und wtirde del' Konkurrent in eine so unglinstige Position 
gegenliber del' eignenden Gesellsehaft kommen, dass aIle versuehte 
Konkurrenz unmoglieh gemaeht wlirde." 

Es liegt also - und das ist wohl festzuhalten - die Ursaehe 
des Fehlsehlagens del' ursprlingliehen Absieht darin, dass man es 
unterlassen hat, die Eigenthlimer del' Bahn gleich von vornh\'lrein 
derart zu binden, dass sie verptlichtet gewesen waren, alle auf 
ihren Sehienen verkehrenden Betriebsmittel sowie ihre eigenen zu 
behandeln; ware man von Anfang an darauf bedaeht gewesen, so 
dass die Idee des Monopols gar nicht hatte aufkommen konnen, 
so wlirde das ganze Betriebswesen eine andere Wendung genommen 
haben, und die naturwidrige. Gestaltung der Dinge, welehe die ein­
zige QueUe aUer heute so sehr beklagten Uebelstande bildet, ware 
England und der ganzen ubrigen Welt erspart geblieben. Je mehr 
sich aber auf del' Grundlage des ersten Fehlers del' Gesetzgebung 
mit dem Siege der Shylokpolitik der Bahneigenthlimer del' ganze 
Betrieb einseitig entwiekelte, desto sehwerer musste es naturgemass 
werden, den von den ersten Gesetzgebern gedaehten Standpunkt zur 
Geltung zu bringen; es wurde den immer weiter zu gigantiseher 
Macht anwaehsenden Privatinteressen gegenuber immer weniger mog­
lieh,. das natlhzuholen, was man im Beginne unteriassen, namlieh den 
Geist des ersten Gesetzes und mit ihm das offentliche Interesse 
in die Ihnen geblihrenden Reehte einzusetzen. Selbst wenn man noeh 
im Jahre 1839 angesiehts del' aus den gemaehten Erfahrungen ge­
wonnenen Erkenntniss als unumstossliches Princip aufgestellt hatte, 
dass wenigstens bei den spater folgenden Koneessionen den Kon­
eessionaren die Ptlicht aufzuerlegen sei, dem Verkehr fremder Zlige 
die technisehe und gesehaftliehe Mogliehkeit zu wahren, ware viel 
Unheil verhlitet worden; allein man war schon befangen, konnte sieh 
den Betrieb nicht anders als in der Gestalt denken, welche er in 
Folge des bis dahin bestehenden Monopols auf del' Sehiene ange­
nommen, und liess sich leicht dureh aUe Vorspiegelungen von Er­
fordernissen der Sieherheit u. dgl. tausehen; dem Railway Interest 
konnte selbstverstandlieh niehts gelegener kommen, als hinter ver­
meintliehen offentliehen Interessen selbst Deekung zu finden, und ein 
unmittelbares Interesse an durehschlagender Beseitigung der Vor-
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urtheile hatte Niemand. So entfernte man sich mehr und mehr von 
dem durch die Lage vorgeschriebenen ZieI und suchte das nicht 
wegzuleugnende Uebel an anderen Punkten zu heilen, als wo es 
eigentlich sass; man trachtete Bahn dul'ch Bahn zu bandigen, die 
Kan~ne den Bahnen gegentiber konkurl'enzfahiger zu mach en - Alles 
vergebens; die Bahnen kauften Kan~ile, fusionirten sich unter einan­
del', und in Wirklichkeit steht man heute gel'ade da, wo man 1839 
gestanden, nur dass das Uebel um so einschneidender wirkt, je mehr 
das Bahnnetz sich verdichtet hat und del' Bahnverkehr als wirth­
schaftlicher Faktor auf alIe Zweige del' Pl'oduktion und Konsumtion 
Einfluss nimmt; auch die Versuche behOrdlicher Einmischung schei­
terten klaglich, besondel's da das ganze englische Wesen eine stl'amme 
Thatigkeit del' Staatsverwaltung unmogHch macht. 

Gleichwohl hat man die Idee des freien Verkehrs auf del' Schiene 
niemaIs ganz vergessen, wenn auch del' Gedanke an die :Moglichkeit 
del' Durchfiihrung immer mehr in den. Hintergl'und trat. Dass del' 
im Jahre 1840 tagende Ausschuss an den obigen Ausspruch des 
Ausschusses von 1839 ankntipft, begreift sich leicht; abel' auch del' 
grosse Ausschuss von 1844 kommt darauf zurtick, indem er es ftir 
nothwendig halt, ausdrticklich festzustellen, "dass das dem Publikum 
durch jede Eisenbahnbill zugesicherte Recht, seine eigenen Wagen 
und Lokomotiven auf del' Bahn fahren zu lassen, praktisch ein todtel' 
Buchstabe ist, und zwar aus folgenden Grunden: Erstens, kaum je­
mals gestattet es die Sicherheit, konkurrirende Ztige auf derselben 
Bahn fahren zu lassen; zweitens, es sind in den Acts keine Vorsichts­
maassregeln getrofi'en, um unabhangigen Ztigen und :Maschinen Zugang 
zu den Stationen, Waarenschuppen etc. zu verschafi'en; drittens, das 
Bahngeldmaximum, welches yom Par lament in die Acts hineingesetzt 
worden, ist fast immer so hoch, dass es fiir Dritte geradezu unmog­
lich ist, mit einem Vortheil dabei zu fahren, selbst wenn die andel'en 
Hindemisse . beseitigt waren." Dass man tl'otzdem in das allgemeine 
Eisenbahngesetz von 1845, welches eine Folge del' Arbeiten des Aus­
schusses von 1844 war, eine die Freiheit wahrende Bestimmung 
aufgenommen, wurde schon erwahnt. Auch durch aIle spateI' VOI'­

kommenden Verhandlungen ziehen sich immerwahrend Aeusserungen 
und Diskussionen tiber die Frage des freien Verkehl's auf den Schie­
nen mit immel' schwacherer Vertheidigung, bis endlich del' Ausschuss 
von 1872 geradezu ausspricht: "dass in del' Form von Bahngeldern 
(Zollen, tolls) allgemeine Frachtberechtigungen durch Eisenbahngesetze 
gewahrt sind, abel' dass die Bahngeldsatze und die nothwendigen 
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Bedingungen des Verkehrs diese Anordnungen unwirksam gemacht 
haben, dass es somit dem Ausschusse zweifelhaft erscheint, ob es 
von Vortheil sei, diese Bahngeldklauseln im Allgemeinen aufrecht zu 
erhalten. " 

Merkwnrdiger Weise'leistet jedoch gerade diesel' letzte Ausschuss 
del' Sache, die er hier zu verwerfen geneigt scheint, in anderer Rich­
tung den grossten Vorschub, indem durch die Verhandlungen VOl' 
i~m festgestellt und von ihm selbst anerkannt. wird, d ass del' K 0 n­
kurrenzbetrieb, wenn ihm keine Hindernisse in den Weg gelegt 
werden, technisch vollkommen durchfUhrbar ist; damit ist 
abel' das einzige Argument von W esenheit, das gegen die - selbst­
verstandlich gel' e g e It e! - Verkehrsfl'eiheit auf del' Schiene geltend 
gemacht wird, namlich dass sie "aus SicherheitsrUoksichten" d. h. 
technisch nicht moglich sei, beseitigt. Denn, dass die Hohe des 
Bahngeldes und die Verweigerung des Wassernehmens, des Einlau­
fens in die BahnhOfe u. dgl. wesentliche d. h. in del' Natur del' 
Sache liegende Hindernisse n i c h t sind, bedarf keines Beweises. 
Auf das Material, das ZUl' Anerkennung del' technischen Moglichkeit 
geftlhrt hat, naher einzugehen, verlohnt sich wohl del' MUhe. 

Zunachst sei die Bemerkung vorausgeschickt, dass schon ein 
Ausschuss von 1853 von den ofter als Mittel ZUl' Behauptung del' 
Unabhangigkeit einzelner Gesellschaften gewahrten "running po­
wers" oder "running clauses" spricht, durch welche die damit aus­
gertlsteten Gesellsc}1.aften das Recht erlangten, die Strecke einer 
fremden Bahn ohne deren Erlaubniss als Verbindungsbahn zu benUtzen. 
Allerdings zeigte sich, dass sie gegen den Willen del' Gesellschaft, 
deren Bahn das Objekt del' running powers war, nicht leicht ausge­
ubt werden konnten ~ abel' gleichwohl war darin wenigstens eine 
beschrankte Form des Verkehrs verschiedener Transportunternehmer 
auf einer Strecke gegeben, und del' Wunsch, fUr die praktische Nutz­
barmachung del' ertheilten Fahrberechtigung Mittel zu finden, war 
natfirlich. Del' ffinfte Bericht des eben erwahnten Ausschusses sagt: 
"In del' TheOl'ie sei die Eisenbahn offen fUr AIle, in praxi kann 
Niemand dal'auf fahren, als die Eigenthtlmer del' Stationen und dessen 
was dazu gehOrt, das heisst die EisenbahneigenthUmel' seIber; die 
AusUbung del' ausnahmsweise verliehenen Berechtigung fur kurze 
Strecken auf fremder Linie zu fahren, ist schon aus GrUnden del' 
Sicherheit sehr bedenklich; abel' sie kommt meist gar nicht zur Aus­
Ubung: nach den Zeugen-Aussagen werden die vom Parlament ge­
gebenen running powers von del' berechtigten Gesellschaft oft bIos 
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dazu bentitzt, ein Abstandsgeld. von del' verpflichteten Gesellschaft 
daftir zu erlangeni sie werden gegeben im of'fentIichen Interesse, urn 
eine etwa vorhandene Linie als Erganzung einer andel'll zu benutzen 
und den tiberfltissigen Bau einer zweiten Bahn zu vermeiden, und 
sie werden lediglich als Gegenstand privaten Gewinnes verwerthet." 
Ftir den umgekehrten Fall, wo die verpflichtete Gesellschaft del' be­
rechtigten Gesellschaft, welche den ernsten Willen hat, die running 
powers auszuUben, Schwierigkeiten entgegenstellt, wtinscht del' Be­
richt Abhilfe. - Auch die konigliche Kommission, welche in den 
Jahren 1865 - 67 mit dem Studium del' Eisenbahn-Angelegenheiten 
beschaftigt war, befasste sich mit del' Frage del' running powers, 
ohne jedoch zu einem anderen Resultate zu kommen, als zu dem 
Antrage: "Die Frage del' running powers, das heisst del' Ermachti­
gung einer Gesellschaft zurn Gebrauche del' Bahnstrecke einer frem­
den Gesellschaft ohne deren Einwilligung, solI in jedem FaIle del' 
Entscheidung des Parlamentes tiberlassen werden." 

In den Verhandlungen des Ausschusses von 1872, del' sich ganz 
besonders mit Konkurrenzfragen zu befassen hatte, spielten nattirlich 
die running powers eine hervorragende Rolle, und nicht nur ihre 
ErhaItung sondeI'll auch ihre moglichst weitgehende Ausdehnung und 
Ausbildung fanden warme Vertreter-aber nicht etwa an Theoretikern, 
sondeI'll gerade an gewiegten, erfahrenen Eisenbahnpraktikern, welche 
auch Beweise ftir die Moglichkeit und Vorschlltge ftir die Sicherung 
ihrer Durchfdhrung beibrachten. Del' Ausschussbericht resumirt das 
Ergebniss diesel' Erorterungen in folgenden Worten: "VOl' dem Ver­
lassen des Gegenstandes del' Konkurrenz zwischen Eisenbahnen mag 
es wtinschenswerth sein, einen Vorschlag fUr die Erhaltung del' Kon­
kurl'enz und gleichzeitig Befordel'ung und Beeinflussung del' Fusion 
zu erwahnen, welcher von Mr. Price und Mr. Allport dem Obmann 
und dem Betriebsdil'ektor del' Midland-Eisenbahn und dem Sir E. Wat­
kin, Obmann del' Manchester Sheffield -Lincolnshire und del' South­
Eastern-Eisenbahn gemacht worden ist. Das Princip des Vorschlages 
ist, dass die verschiedenen Eisenbahn-Gesellschaften vermoge di~ekter 
Frachtsatze, Erleichterungen und Fahrberechtigungen die Mittel haben 
soIlen, den Verkehr tiber die Linien anderer Gesellschaften nach und 
von ausserhalb ihres eigenen Netzes gelegenen Pllttzen zu befordern; 
und sie sollen so, wahrend sie in Beziehung auf die Angelegenheiten 
des Eigenthums del' Linie auf ihr eigenes Netz beschrankt bleiben, 
als Frachtftihrer mit und auf anderen Linien konkurriren. Hnter 
solchen Bedingungen kann, wie hervol'gehoben wird, Fusion in jeder 
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Weise in gewissen Ri6htungen und innerhalb gewisser gegebener 
Grenzen mit Sieherheit gestattet werden, wahrend Konkurrenz liberaU 
aufrecht erhalten bliebe. Wenn dieser Vorschlag in seiner voUen 
logischen Ausdehnung ausgeftihrt wtirde, wlirde er jeder Eisenbahn­
gesellschaft die ausgedehnteste Basis der Linien, BahnMfe, Maga­
zine und Angestellten jeder anderen Gesellschaft geben und wtirde 
zu Gunsten der Eisenbahngesellschaften die ursprtingliche Theorie 
realisiren, dass die Linie jeder Gesellschaft allen Frachtflihrern gegen 
Bezahlung von Zollen offen stehen solI. In diesem FaIle gabe es 
vollstandige Freiheit der Konkurrenz flir jede bestehende Eisenbahn­
gesellschaft, flir jeden durchgehenden odeI' 'lokalen Verkehr und auf 
den Linien jeder andereu Gesellschaft, und es ware verhaltnissmassig 
unwesentlich, welchel' Gesellschaft die Linie geMrte." 

FI'eilich lugt dann der Ausschuss gleich hinzu, dass "ein solcher 
Plan in dem gegenwartigen Zustande del' Dinge offenbar undurch­
fiihrbar" ist, und macht auch - wie in dem am Schlusse beigege­
benen Berichte nacbgelesen' werden mag - seine Bedenken gegen 
den Plan und seinen Nutzen geltend; aber gleichwohl zeigt er sich 
del' Ausdehnung des Systems der Fahrberechtigungen weit glinstiger 
gesinnt, als seine Vorganger und gesteht auch an anderer Stelle 
des Berichtes zu, es sei "auf das Klarste nachgewiesen, dass 
Fahrberechtigungen auf stark befahrenen Linien ohne 
Schwierigkeit und ohne Verkehrsstorung ausgelibt wer­
den konnen." Dass dies nul' mit Zustimmung del" Eigenthlimer 
der betreffenden Linien gescbehen konne, ist wohl selbstverstandlich 
und tbut del' Richtigkeit des Princips keinen Eintrag; die Frage 
der Herstellung diesel' Zustimmung ist Gegenstand einen abgeson­
derten Erwagung und wird spateI' erortert werden. Riel' mag es 
zunachst nul' von Interesse sein, einige charakterische Aeusserungen 
von Fachmannern, welche von dem Ausschusse vernommen worden, 
kennen zu lernen. 

Zuerst seien nun so16he Antworten mitgetheilt, welche liberhaupt 
flir das SJ:stem del' Fahrberechtigungen imP r inc i p sich aus­
sprechen. 

Da erscheint VOl' Allem Mr. James Allp ort, der Generaldirektor 
del' Midlaua Railway als eifriger Vertheidiger. Schon in seiner 
ersten Vernehmung (11. Marz 1872) sprach er sich auf das Ener­
gischeste daflir aus; auf die Frage des Earl of Derby, wie er freie 
Konkurrenz sichern wolle (Fr. 420), antwortet er: "Durch Fahrbe­
rechtigungen; Fabrberechtigungen viel ausgedehnter, als ich bisher 
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gesehen. Praktisch wfirden Sie keine Schwierigkeit finden, Vor­
schriften und Reglements aufzustellen, welche volIig g'enfigen wfirden." 
Von seinen VorschHigen zur Durchffihrung und von den Beispielen, 
die er fur sich anfiihrt, wiTd noch die Rede sein. In seinen Ant­
worten auf die diesbezfiglichen Fragen des Mr. Childers (Fr. 584-590) 
spricht er die Meinung aus, dass Fahrberechtigungen iiber das ganze 
Land sowohl fur das Publikum als fur die Gesellschaften gUnstig 
waren; dass bei gehOriger Regelung keine Verwirrung entstehen 
wfirde; dass ffir Passagiere wohl meistens die Ausiibung derselben 
beschrankt bliebe, abel' fiir Waarenverkehr in grosserer Ausdehnung 
stattfinden wUrde. In einer spateren Vernehmung (2. Mai 1872) 
erklart er u. A. demselben Mr. Childers (Fr. 4365), dass er in del' 
Ausdehnung des Systems gegenseitiger Fahrberechtigungen del' grossen 
Gesellschaften einen grossen Vortheil fiir das Publikum sehen wiirde; 
weiterhin (Fr. 4370) fiigt er als sein "wohlfiberlegtes Urtheil" bei: 
"Es giebt keinerlei Schwiedgkeit ffir die Ausiibung von Fahrberech­
tigungen in fast jeder Ausdehnung. " Doch erwidert er auf die Frage, 
ob andere erfahrene Direktoren auch diesel' Meinung seien (Fr. 4371): 
"Es ist die Meinung mancher Direktoren; ich sage nicht, es ist die 
Meinung Aller. Ich mag ein Bischen vorgeschritten (a little advanced) 
in meiner Meinung sein." - Zu bemerken ist ubrigens' noch, dass 
Mr., Allport nicht meint, es sei Jedermann mit Lokomotiven und 
Wagen zuzulassen; er hat immer nul' den gleichzeitigen Betrieb durch 
drei oder vier Gesellschaften im Auge, welcher gesetzlich dann er­
moglicht werden soIl, wenn Konkurrenzlinien durch Fusion vereinigt 
werden. 

Mr. Josef Rayner, stadtischer Beamter von Liverpool, erschien 
VOl' dem Ausschusse in Vertretung des Stadtrathes von Liverpool, 
urn gegen die unbedingte Zulassung del' Fusion del' Lancashire & 
Yorkshire mit del' London & North- Western Eisenbahn Einsprache 
zu erheben. In dem - von ihm verfassten.- diesbezfiglichen Be­
richte des betreffenden Specialkomite des Liverpooler Stadtrathes 
kommt folgende Stelle VOl': "Die Gesetzgebung hat in del' Theorie 
die Eisenbahnen als offentliche, ffir aIle Unterthanen Ihrer Majestat 
gleichmassig freie Heerstrassen bewahrt, indem sie immer fur die 
Benfitzung del' Eisenbahn durch aIle PElrsonen mit Maschinen und 
Wagen gegen Bezahlung eines Zolles vorsorgte; und es ist wichtig, 
sich gegenwartig zu halten, dass noch immer vom Standpunkte des 
Gesetzes aBe Eisenbahnen offentliche Heerstrassen (pUblic highways) 
sind." Das Ausschussmitglied Mr. Childers, ein in Bezug auf Fahr· 
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berechtigungen besonders eifriger Frager, intel'pellil'te nun (Fr. 932-
943) den Experten tiber diese Stelle, und gab ihm dadurch Gelegen­
heit, eingehender seine diesbeztiglichen Ansichten auszusprechen, 
welche sich in Folgendem pracisiren: "Die Austibung von Fahr­
berechtigungen ,durch Jedermann ist praktisch ein todter Buch­
stabe geworden; abel' die Eisenbahnen sollen wenigstens bis zu 
einem gewissen Grade als offentliche Strassen behandelt werden, 
weil sie fur lange Distancen faktisch die einzigen Strassen sind, 
welche jetzt existiren. Die Eisenbahnfragen waren besser "lu losen, 
wenn die ursprtingliche Iutention del' Gesetzgebung in grosserer Aus­
dehnung, sowe~t es eben die Sicherheit gestattet, zur Anwendung 
kame; je liberaler die Gewahrung von Fahrberechtigungen, desto 
besser fUr das Publikum. Unter del' Kontrole eines Amtes, welches 
datur Sorge zu tragen hatte, dass die Sicherheit gewahrt bliebe und 
die Geschwindigkeit del' SchneUztige nicht gehindert w11rde, sollte 
das gegenwartige System del' Fahrberechtiguugen bedeutend erweitert 
werden; doch mtisste nattirlich flir die Moglichkeit del' Benl1tzung 
der Stationen u. dgl. entsprechend gesorgt sein. Die dadurch ermog­
lichte Konkurreuz auf del' Linie ist zum W ohle des Publikums, wahrend 
dies die durch Erbauung uunothiger Linien hervorgerufene nicht ist." 

Mr. Frederick Broughton, Direktor del' Mid-Wales-Railway, 
welcher als Vertreter del' Interessen kleiner Bahnen gelten kann und 
auch von dem Gesichtspunkte ausgeht, dass den grossen Bahnen 
gegenliber die Interessen der "jetzt schwachen und unterdrlickten" 
Bahnen mit den Interessen des Publikums identisch seien, hebt in 
den bezliglichen Antworten (Fr .. 3324 - 3332) hervor, dass die 
Bahnen zwar in der Theorie als freie Strassen behandelt werden, es 
in der Praxis aber nicht seien; man habe es flir nothig gehalten, 
sogenannte Fahrberechtigungen zu ertheilen, was abel' in Wirklich~ 
keit nicht nothwendig gewesen ware ,da, wie er glaube, nach dem 
allgemeinen Gesetze des Landes jede Gesellschaft ihre Maschinen 
und Wagen tiber die Linien einer anderen Gesellschaft senden konne. 
Es sei wohl wahl', dass durch die Entsendung von Zligen auf fremde 
Linien in rechtsgiltige Interessen del' Eigenthtimerl letzterer Linien 
eingegriffen werde, abel' die entsendende Gesellschaft habe eben 
auch rechtsgiltige Interessen, und es solIe unter Beseitigung der be­
stehenden speciellen Fahrberechtigungen eine BehOrde das Recht 
haben, Jedermann solche Fahrberechtigungen zu ertheilen, wie es 
das offentliche Interesse erheischt; es existire ein grosses offentliches 
Re,cht auf einen aUgemeinen, offenen Weg. 



Freie Bahn. 51 

Mr. William Philip Price, AbgeQrdneter fUr GlQucester und 
Prasident del' Midland Railway Gesellschaft, wird unter Bezugnahme 
auf die Aeusserungen des DirektQrs derselben Gesellschaft, Mr. All­
port, gleichfalls fiber die Frage del' Fahrberechtigungen vernQmmen. 
Erglaubt nicht (Fr. 3823), dass Fahrberechtigungen, wie sie bisher 
gewahrt wurden, eine Wirksame KQnkurrenz bieten, meint abel', dass 
leicht Fahrberechtigungen, die ihren Zweck erffillen, eingeffihrt wer­
de~ kOnnten und dass sie in viel ausgedehntereJIl Maasse als bisher 
gewahrt werden mfissten. Sie mfissten (Fr. 3825) so. beschaffen sein, 
dass die sie ausfibende Gesellschaft die fremde Linie wie ihre eigene 
behandeln kOnnte. Ueber die Wirkung ffir das Publikum sagt er 
(Fr. 3853): "Ich weiss nicht, Qb dann in Bezug auf Fracht - und 
Fahrpreise KQnkurrenz ware; das kann del' Fall sein Qder auch 
nicht; als Regel natfirlich bestimmen alle Gesellschaften e in en Satz, 
weil, QbwQhl sie mit KQnkurrenz beginnen mtlgen, sie zuletzt zu 
einem verlustbringenden Punkte kQmmen uud, wenn sie dies gefun­
den haben, im Allgemeinen sich libel' einen Betrag vereinbaren, bei 
dem sie beide leben ktlnnen; abel' dies geschieht in del' Regel nicht, 
bevQr, del' niedrigste Satz erreicht ist, zu welchem beide Gesellschaf­
ten den TransPQrt leisten ktlnnen; das Publikum hat kein Interesse 
an einem niedrigen Satze, weil er nicht fQrtbestehen ktlnnte. Die 
KQnkurrenz hat, denke ich, die Wirkung, dass sie den Satz sQweit 
herunter drfickt, als die Arbeit fUr ihn geleistet werden kann, abel' 
unter das, denke ich, wQllen Sie nicht gehen." 

Sir Edward W. Watkin, Prasident del' Manchester, Sheffield 
& LincQlnshire.· und del' SQuth Eastern Railway Gesellschaften ver­
langt gleichf311s die Ausdehnung del' Fahrberechtigungen ffir die 
Anfrechthaltung del' KQnkurrenz beim Eintritte del' FusiQnen; er sagt 
(Fr. 4495): "Ich wfirde jeder Gesellschaft die PHicht zur Aufstellung 
diesel' Satze auferlegen und die Geldvertheilung schiedsgerichtlicher 
Entscheidung fiberlassen; abel' wenn Gesellschaften sich fnsiQniren 
und dadm:ch einen del' KQnkurrenzwege verschliessen, wfirde ich sie 
anch verhalten, den Interessenten, gegen welche der Weg verschlQssen 
vvird, das Recht del' Befahrung und del' Bestimmnng del' Satze ein­
zuranmen, so. dass die KQnkurrenz aufrecht erhalten bliebe; die Wir­
kung ware natfirlich, dass flir die ausgeschlossenen Interessenten der 
NQthwendigkeit vQrgebeugt wf1.rde, VOl' das Parlament zn kQmmen 
und fUr Wiederel'langung des Verlorenen durch SQnst fiberfitlssige 
nene Eisenbahnen vielleicht MilliQnen auszngeben." Er glaubt auch 
(Fr. 4505), dass selbst zwangsweise die Anstlbung VQn Fahrberechti-
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gungen zu ermBglichen sei, wenn zugleich das Recht del' Benlitzung 
del' BahnMfe und Wasserstationen, Maschinenschuppen u. dgl. ertheilt 
wlirde; er meint, "dass ein praktischer Mann eine Verordnung aus­
arbeiten kBnnte, welche die fahrende Partei vollkommen schiitzen 
wlirde." In den Antworten auf weitere Fragen des Mr. Childers 
(Fr. 4671- 4673) spricht Sir Watkin die Meinung aus, dass das von 
ihm vorgeschlagene System del' erweiterten Fahrberechtigungen das ein­
zige Mittel sei, Konkurrenz im Eisenbahnwesen aufrecht zu erhalten. -

Aus den hier angefiihrten Aeusserungen geht nun hervor, dass 
nach del' Meinung von Mannern, deren Urtheil gewiss nicht gering 
zu schatzen ist, eine Aufrechthaltung, beziehungsweise Herstcllung 
wirksamer Konkurrenz im Eisenbahnwesen und damit ein selbstwir­
kendes Interesse del' Transportleister an Aufstellung del' niedrigst­
mBglichen Preise nul' durch Konkurrenzbetrieb auf einem und dem­
selben Wege zu erreichen sei. Sie schlagen daher - wenn sie auch 
noch nicht die Bahn fiir Jedermann erBffnen wollen - VOl', dass 
wenigstens in gl'Bsserer odel' gel'ingel'el' Ausdehnung fiir die beste­
henden Gesellschaften das Recht del' gegenseitigen Benlitzung ihl'el' Li­
nien ohne Riicksicht auf die Eigenthumsfl'age als Regel aufgestellt und 
durchgefUhl't werde, und offenbar als Uebergangsstadium erscheint 
ihnen die den Gesellschaften, wel«;lhen die angesuchte Fusion gestattet 
wil'd, aufzuerlegende Verpflichtung, den angrenzenden Bahngesell­
schaften, welche durch die Fusion um eine Konkul'renzlinie kommen, 
die Benlitzung del' nunmehr vereinigten Bahn mit eigenen Ziigen zu 
gestatten, resp. geschaftlich und technisch mBglich zu machen. ' 

Die geschaftliche MBglichkeit hangt vorzugsweise von del' 
Bestimmung del' nBthigen Vergiitungen oder des Systems del' gegen­
seitigen Verrechnung ab, und die Vertreter des Systems del' erwei­
terten Fahrberechtigungen haben demzufolge auch nicht ermangelt, 
diessbeziigliche Vorschlage zu machen, welche nun hier im We­
sentlichen mitgetheilt werden sollen. 

Am Eingehendsten aussert sich libel' die Frage del' nBthigen Re­
gulirung Mr. Allport, welcher einem Kontrol-Amte in diesel' Be­
ziehung schiedsrichterliche Gewalt einraumen mBchte. Gleich bei 
del' ersten Vernehmung setzt er seine Idee folgendermaassen ausein­
ander (Fr. 636): "Ich stellte auf, dass die die Fahrberechtigung aus-
1ibende Gesellschaft das Recht haben solle, ihre eigenen Fracht- und 
Fahrpreise einzuheben, und dass die die Linie eignende Gesellschaft 
das Recht haben soIl, es zur schiedsgerichtlichen Entscheidung zu 
bringen, in welchem Verhaltniss sie bezahlt werden soIl. Angenom-
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men, die London & North Western Gesellscbaft babe sich entscblossen, 
von einem Passagier von Derby nach London 1 sh. einzuheben, so 
sol1 sie das Recht baben, dies zu thun, abel' die Midland Gesellscbaft 
solI das Recbt haben, zu sagen: ""Ihr fahrt so viel Meilen tlber unsere 
Bahn, und 1 sb. ist kein verntl:ilftiger (reasonable) Preis, wir wollen 
zur Entscheidung bringen, was Ihr ftlr die Benlitzung del' Midland 
Eisenbahn zu bezahlen habt;"" abel' ich wUrde del' fahrenden Ge­
sellschaft das Recht geben, einzuheben, was ihr beIiebt." Auf die 
weitere Frage (Fr. 637) was zu geschehen batte, wenn die Midland 
Gesellschaft den ganzen S~illing ftir sich in Anspruch nahme, ant­
wortet er: "Vielleicht tbut sie das, vielleicht aucb mehr als einen 
Shilling; icb meine, dass in diesel' Ausdebnung das Kontrol-Amt 
befugt sein soIl, zu bestimmen, welcbe Summe gezahlt werden soIl." 
Betreff des Lokalverkehrs sagt er bei seiner zweiten Vernehmung 
(Fr. 4266): "Icb wtirde keinen Augenblick vorschlagen, del' fahren­
den Gesellschaft ein Recht tiber die Satze des Lokalverkehrs zu 
geben, abel' del' fahrenden Gesellscbaft soIl gestattet sein, dieselben 
Batze wie die eignende Gesellschaft einzuhebeu, und das wtirde die 
Fabrberechtigungen viel wirksamer macben, als sie bisher gewesen 
sind." SpateI' (Fl'. 4372) sagt er: "Icb wtlrde nie gestatten, dass 
die Satze ganz von del' eignenden Gesellschaft bestimmt werden. Ich 
denke sie soIl eine Stimme dabei habeu, und wenn kein Ueberein­
kommen zu Stande kommt, so ist dies gerade einer del' Punkte, wo das 
von mil' vorgeschlagene Scbiedsgericbt das Recht haben soIl, einzu­
schreiten." - Am 10. Mai tibergab Mr. Allport dem Ausschusse den 
Entwurf eines Reglements ftlr Verkehrs-Erleicbterungen und Fahrbe­
recbtigungen; derjenige Abschnitt des Entwurfes, welcher sich auf die 
Fahrberechtigungen bezieht, ist am Schlusse als Beilage m. angefUgt. 

Aucb Mr. Broughton "wUnscht ein Schiedsgericht, will ihm 
abel' noch viel ausgedehntere Machtvollkommenheit geben. "In Be­
zug auf die Abanderung" sagt er (Fl'. 3280), "von direkten Fabr­
preisen fUr Passagiere, direkte Verftibrung, direkte Fracbtsatze, und, 
wenn n(jthig, direkte Maschinen soU es unbegrenzte Macbt haben. 
Und angenommen, dass jede Gesellschaft in ihrer Parlaments-Acte, 
wie jetzt einige, Fabrberecbtigungen erhalt, dann soUte die Austlbung 
del' Fahrberechtigungen einem Schiedsspruche unterworfen sein. Dieses 
Schiedsgericht wtirde unter Ein~m sagen, ob diese Berechtigungen 
ausgelibt werden sollen, odeI' nicht, und unter welchen Umstanden 
sie ausgetibt werden sollen und unter welcben Bedingungen und mit 
welchen Fahr- uud Frachtpreisen, so dass das Publikum sichel' sein 
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kann, dass es in jeder Richtung, die ihm beliebt, reisen kann und 
nicht ausgeschlossen sein soIl, weil es einer kleinen isolirten Gesell­
schaft einfallt, sich einer machtigen Gesellschaft zu widersetzen, 
welche eine andere eigene Route, eine Konkurrenzroute hat, und dass 
die kleine Linie dem Publikum nicht ganz verschlossen werden soIl; 
die Macht des Schiedsgerichtes· in diesel' Hinsicht ware sehr gross.-" 
Gleich darauf (Fr. 3282) fligt er hinzu "es sei die Ansicht sehr vieleI' 
Personen, dass die Strassen des Landes von del' Regierung Bollen 
beherrscht werden konnen, und dass diesel' Gerichtshof gewisser­
maassen die Regierung vertritt, um del}l Publikum fUr sein Geld 
unbeschrankte Verkehrsmittel zu sichern." 

Mr. Price ist dem Schiedsgerichte weit weniger hold; auf die 
Frage wegen Beseitigung eventueller Schwierigkeiten (Fr. 3831) er­
widert er: "lch mochte dem Schiedsrichter entgehen. lch wUrde 
del' die Fahrberechtigung ausUbenden Gesellschaft .gestatten, ihre 
eigenen Satze aufzustellen, und die eignende Gesellschaft eine ent­
sprechende Vergtitnng per Meile nehmen lassen. Sie wUrden nattir­
lich veriangen, sie gegen Ubermassig niedrige Satze zu schUtzen, denn 
es konnte den Absichten del' fahrenden Gesellschaft entsprechen, fUr 
irgend einen ihI'er eigenen Zwecke ausnahmsweise niedrige, vielleicht 
verlustbringende Satze behufs einer Konkurrenz irgendwohin aufzu­
stellen, und es ware sehr hart, dass die eignende Gesellschaft gegen 
ihren Willen gezwungen ware, an einer tollen Konkurrenz theilzu­
nehmen. Dagegen mUsste ein Syhutz existiren durch irgend welche 
Mittel, die leicht gefunden werden konnen; abel' unter diesel' Ein­
schrankung, denke ieh, dass die fahrende Gesellschafi ihren eigenen 
Satz aufstellen und die eignende Gesellschaft ihren Antheil erhalten 
UlUSS." SpateI' jedoch (Fr. 3838) fligt er hinzu: "Wenn ich sage, 
Schiedsgericht ausschliessen, so meine lch nattirlich, es so weit als 
moglich ausschliessen. lch will nicht sage}l, dass man nicht schliess­
lich zu einem Punkte kommen kann, den Niemand als ein Schieds­
richter entscheiden kann, abel' in diesem FaIle wtirde ich viel Heber 
die Entscheidung eines offentlichen Arotes als die eines lndividuums 
haben." 

Sir Watkin wtinscht ein zum Theil aus Regierungsbeamten 
zum Theil .aus gewahlten Vertretern del' Eisenbahnep. zusammenge­
setztes Amt. Die Regierungsbeamtea, sagt er (Fr. 4642), Bollen blei­
bend augestellt sein, wie die Richter; "sie Bollen sorgfaltig ausge­
wahlt sein und so lange bleiben, als sie flir den Dienst fahig sind; 
denn durch ihr Bleiben sammeln sie in· ihrem Geiste eine grosse 
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Summe von Erfahrung und von Pracedenzfallen, welche sehr nUtzlich 
sein mUssen j und dann del' wechselnde Theil del' Korperschaft, del' 
erwahlte Theil wtirde immer neue Erfahrung bringen, urn zu sohaft'en, 
was nothig ist." BezUglich der Bezahlung an die eignende Gesell­
schaft meint der Experte (Fl'. 4645): "loh denke, es muss eine Be­
zahlung von der Natur eines Zolles sein, welcher immer in gewissem 
Verhaltniss fUr die Auslagen und die geleisteten Dienste einen Gewinn 
abwirft." 

Was nun die technische Moglichkeit der BenUtzung eines 
und desselben Scbienenweges durch verscbiedene Transport-Dnter­
nehmer betlifft, so wird sie nicht nur von bier schon genannten Ex­
perten, sondern auch von vielen anderen als zweifellos und durch 
bestehende Thatsachen erwiesen betrachtet, und auch der Ausschuss 
selbst spricht, wie bereits erwahnt, die gleich~ Ansicht aus - nattir­
lich stets unter del' Voraussetzung, das die EigenthUmer des Schienen­
weges keine Hindernisse bereiten. Es seien hier einige von den 
wichtigsten Aeusserungen und nBeispielen angefUhrt. 

Mr. Allport antwortet auf die Frage des Earl of Derby (Fl'. 416), 
ob nicht in Folge del' Zunahme des Verkehl's auf den Hauptlinien 
sich del' AusUbung von Fabrbel'echtiguugen besondere Schwierigkeiten 
entgegenstellen, wie folgt: "lch glaube nicht. Wenn sich die Ge­
sellschaften wil'klich mit einander zu verstandigen wUnsch en, so ist 
keine Schwierigkeit vorhandenj ich kann ein Beispiel geben: Die 
London & North Western Gesellschaft hat neuestens begonnen eine 
Strecke, und zwar eine sehr befahrene Strecke del' Midland -Eisen­
bahn zu bentitzen, von Wichnor nach Derby, eine del' meistbefahrenen 
Strecken unserer Linie, und wir, finden keine Schwierigkeit, in del' 
That, ich behaupte, dass die Ausdehnung des Verkehrs nul' durch 
den Mangel an Kraft oder den Mangel an geeigneten Vorkehrungen 
beschriinkt wird. lch denke, Sie konnen ein Beispiel davon an del' 
Metropolitan-Eisenbahn sehen, wo ZUge nach jeder Richtung ungefahr 
aIle drei Minuten verkehren, und es ist sehr selten, dass ein Dnfall 
geschieht. Auch auf zwei Bahnlinien zur City lasst die Great Western 
Gesellschaft eine grosse Zahl von ZUgen verkehren und lassen wir 
eine grosse Zahl von ZUgen verkehren, und von Farringdon -street 
lasst die London, Chatham & Dover-Gesellschaft eine grosse Zahl von 
ZUgen abj das geht nun schon seit einiger Zeit, und wir hatten 
niemals einen Dnfall. Nur wir hatten einen durch einen Signalfehlel', 
aber praktisch konuen Sie auf zwei Geleisen einen weit grosseren 
Verkehr bewaltigen, als bisher geschehen." Einen anderen Fall der 
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Ausubung von Fahrberechtigungen theilt derselbe Experte zugleich 
mit der Genesis der Berechtigung mit (Fr. 4350): "Wir haben Fahr­
berechtigungen auf del' South Staffordshire Bahn. Die South Staf­
fordshire Linie war u~sprunglich projektirt theils von ,Privaten, theils 
von der Midland und theils von der London und North Western Ge­
sellschaft. Die Midland subscribirte eine grosse Summe, ich glaube 
es waren 75,000 L, und sie wurde an einen Privatmann, Mr. M'Clean, 
verpachtet und fiel zuletzt in die Hande der London & North Western 
Gesellschaft. Es wurden von (Jer London & North Western Ge­
sellschaft zwei oder drei Versuche gemacht, sie zu erwerben, dem 
wir uns widersetzten, und zuletzt gab sie uns Fahrberechtigungen in 
dem Bezirke, und wir uben sie jetzt aus." Weiter fuhrt er aus, dass 
- obwohl dies eine stark befahrene Linie ist - nie eine Klage 
vorkam, und dass er in der Ausubung dieser Berechtigung einen 
Vortheil ffir das Publikum sehe. Von Mr. Childers befragt, was er 
von den bei Ausubung von Runnings Powers beffirchteten Gefahren 
halte (Fr. 4366) antwortet er: "Sie wa~den sehr tibertrieben, ich kann 
nichts Besseres thun, als ein Beispiel ant'tihren, das aut' der Midland 
Bahn stattfand: Vor einigen Jahren hatten wir zwischen Normanton 
und Leeds, was eine der befahrensten Strecken des Midland Netzes 
ist, un sere eigenen Ztige und die Lancashire & Yorkshire fuhr, 
und die Great Northern fuhr, und die North Eastern fuhr, und (ich 
gebe zu, auf einer gewissen kurzen Strecke der Linie) die London 
& North Western fuhr, welche bei Leeds in die Linie einlief, so 
dass wir auf derselben Linie ftir mehrere Meilen faktisch vier fah­
rende Gesellschaften hatten und ffir ein kurzes Stuck eine ffinfte Ge­
sellschaft; und durch mehrere Jahre wurde del' Midland-Passagier­
Bahnhof in Leeds beniitzt von der Midland, der Lancashire & 
Yorkshire, der London & North Western und der North Eastern; 
abel' ich erinnere mich an keinen Fall einer Klage oder Schwierig­
keit im Verkehrsbetriebe. Und wenn, wie ich frliher gesagt, das 
Blocksystem geMrig durchgeiuhrt ist, kann kein Zweifel sein, dass 
der Verkehr auf den Eisenbahnen zu- einer sehr grossen Ausdehuung 
e:ltwickelt werden kann, vorausgesetzt, dass man grosse Vertheilungs­
mittel und genugendes Rollmaterial hat." Bezuglich einiger Detail­
fragen theilt Mr. Allport noch mit (Fl'. 4368, 4369), dass Kohlen 
und vi asser von der eignenden Gesellschaft auf Kosten der fahren­
den Gesellschaft beigestellt worden; beziiglich des Dienstpersonals 
sind die Falle verschieden; "bei jenen nach Leeds fahrenden Gesell­
schaften hatte jede Gesellschaft ihren eigenen Maschinenschuppen und 
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besorgte ihre eigene Arbeit, sie fuhren bis zum Bahnhof und die Lo­
komotiven gingen in ihre eigenen Schuppen; abel' in anderen Fallen 
stellt die eignende Gesellschaft das DienstpersOhal fiir die Versorgung 
del' Maschinen mit Kohle und Wasser, das ist in del' Praxis vor­
herrschend; in einigen Fallen stellt die fahrende Gesellschaft aIle 
Leute rur die Manipulation des Verkehrs; in anderen stellt sie die 
eignende Gesellschaft, und in anderen theils die eine, theils die audere; 
all das ist Sache des Uebereinkommens." Ein anderes Beispiel ist 
folgendes (Fr. 4383): "Auf del' Birmingham & Derby Linie ist ein 
starker Verkehr, und auf den sechs Miles nach Derby fahren die 
Ziige del' North Staffordshire, und auf eine Entfernung von etwa 
16 Miles fahren die Ziige del' London & North Western und fahren 
unsere Ztige, aUe drei Gesellschaften ftlhren sowohl Passagiere als 
Waaren. Die London & North Western hat neuestens, denke ich, 
10 odeI' 11 Passagierztige jeder Richtung eingelegt; wir lassen 13 
odeI' 14 in jeder Richtung ab, und die North Staffordshire 6 odeI' 8 
in jeder Richtung; dazu kommen all die Waaren- und die Minera­
lienztige; und seit die London & N orth Western begonnen, weiss 
ich von keiner Klage, es ist mil' gewiss keine bekannt geworden." 
Auf specielle Anfrage wird auch hervorgehoben, dass derSchnellzugs­
verkehr keinerlei Storung erleidet. Auch best1itigt Mr. Allport noch 
auf eine Frage des Lord Redesdale (Fr. 4458), dass die Midland 
Gesellschaft von Birmingham nach Bristol ihre eigenen Passagierztige 
auf einem Theile del' Great Western Bahn laufen lasst und wedel' 
Schwierigkeiten noch Gefahr dabei findet. 

Mr. Broughtonbebt hervol' (Fr. 3283-3286), dass in Wales 
drei odeI' vier Gesellschaften unter Anwendung des Blocksystems 
oftmals im Tage auf einer eingeleisigen Linie fahren u. z. ohne irgend 
eine Schwierigkeit; Wales sei von U nIallen so frei als vielleicht irgend 
ein Theil del' Welt; auf den acht Meilen zwischen Three Cocks und 
Tallylyn (eingeleisig) fahren 12 bis 15 Ztige taglich nach jeder Rich­
tung; "Und jetzt fahren auf den vier Meilen von Brecon nach Tally­
lyn tliglich nach jeder Richtung etwa 20 Ztige del'drei Gesellscbaften: 
Midland, Brecon & Merthyr und Mid -Wales. Die drei Gesell­
scbaften fabren auf eiuer eingeleisigen Linie und wir finden .in del' 
Sache nicht die leiseste Schwierigkeit, . und wir. kOnnten ganz leicht 
noch eine Gesellscbaft zulassen." 

Mr. Harry Stephen Thompson, Prasident del' North Eastern 
Railway Gesellschaft, ist einer del' Gegner del' Ausdehnung del' Fabr­
bel'echtigungen und weist insbesondere ...:- was ohn~hin nicht zu be-
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zweifeln ist - an verschiedenen Fallen nach~ dass solche gegen den 
Willen der eignenden Gesellschaft nicht ausgelibt werden kOnnen. 
Gleichwohl giebt auch er zu, dass im Falle freundschaftlichen Ueber­
einkommens der Auslibung kein Hinderniss im Wege steht. Er sagt 
u. A. ausdrficklich (Fr. 5219): "Die Auslibung von Fahrberechtiguugen 
in gewissen Fallen bei freiwilliger Vereinbarung zwischen Gesell­
schaften geht sehr gut; wir haben verschiedene Falle dieser Art. 
Wir geben del' Great Northern Fahrberechtigungen nach York von 
Doncaster und von Knothingley, und der North British zwischen 
Newcastle und Hexham, und wir fahren auf der North British Linie 
von Berwick nach Edinburgh, aber all das vermoge Uebereinkunft, 
und es giebt keinerlei Schwierigkeit; zuweilen konnen solche Berech­
tigungen mit grossem Nutzen gegenseitig gewli.hrt werden." 

Auch Mr. James Gri e r son, Generaldirektor der Great Westel'lJ Ei­
senbahn, legt ein besonderes Gewicht auf die Undurchftihrbarkeit zwangs­
weiser Auslibung von Fahrberechtigungen; aber auch auf den Linien 
seiner Gesellschaft werden solche mit deren Zustimmung ausgelibt, 
und es betrli.gt die lli.ngste Strecke, auf welcher eine fremde Gesell­
schaft iahrt, 50 Miles; und zwar (Fr. 5525) fahrt die London & 
North Western Gesellschaft von Hereford liber Pontypool nach Aber­
dare: "Die London & North Western Gesellschaft richtet sich in 
den Stunden ihrer Zlige nach unserer Zeiteintheilung, und die Ge­
sellschaften arbeiten in Uebereinstimmung mit einander; und desshalb 
geht es ganz befriedigend." 

Mag es bei diesen Mittheilungen sein Bewenden haben; ahn­
licher Aussagen kOnnte noch eine erkleckliche \Menge angeffihrt wer­
den - die gegebenen sind eben herausgegriffen aus del' Ffille des 
Materials, und sie genligen wohl auch, um klar nachzuweisen, dass 
gewiegte, mit del' Praxis des Eisenbahnwesens durch Beruf und jahre­
lange Arbeit innig vertraute, vorurtheilslose Fachmanner einerseits 
nur in del' gleichzeitigen Benlitzung einer und derselben Linie durch 
mehrere Transportunternehmer die Wahrung der nothwendigen Kon­
kurrenz und ihrer Vortheile erblicken und anderseits in del' tech­
nischen Natur des Eisenbahnverkehrs kein Hinderniss flir die Durch­
ffihrung des Konkurrenzbetriebes tinden. 

Der Ausschuss selbst, der jeder principiellen Entscheidung, 
jedem muthigen, energischen Anfassen des Gegenstandes und somit 
auch jeder einigermaassen kraftigen Parteinahme ftir eine durchgrei­
fende Neuerung a.ngstlich aus dem Wege geht, kann sich natlirlich 
auch in dieser Beziehung zu keiner ganzen That aufschwingen, und 
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spricht sich, wie schon oben angedeutet, ausdrlicklich gegen die Er­
theilung allgemeiner Fahrberechtigungen durch allgemeine Gesetze 
aus; die Grlinde flir. sein V otum sind in dem Berichte entwickelt. 
Aber auch er konnte sich den evidenten, durch Beispiele nachge­
wiesenen Vortheilen des Konkurrenzbetriebes in jenen Fallen, wo er 
faktisch existirt, nicht verschliessen, und erklart - um eben auch 
hier ein Thlirchen offen zu lassen - dann doch: "Fahrberechti­
gungen konnen in gewissen Fallen mit Nutzen ertheilt 
werden." 

>\0 

* >\0 

Auch in Deutschland und Oesterreich ist der Konkurrenz­
betrieb als solcher nichts UnerhOrtes - wohl abel' ist die Freigebung 
des Verkehrs noch ein ziemlich ungewohnter Begriff. Theoretisch 
befasste sich mit der Frage etW'as eingehender Emil Richter, welcher 
in seiner im Jahre 1872 in Frankfurt erschienenen Broschlire: "Das 
Transportsunwesen auf den Eisenbahnen in Deutschland" die Freiheit 
des Verkehrs auf den Eisenb~hnen als eine wirthschaftliche Noth­
wendigkeit hinstellte. Die oberste Leitung bezliglich des Ineinander­
greifens will er einer Centralbehorde in die Hand geben, welche die 
Verwaltung zu besorgen batte. Die Besorgung des Transportes aber 
soll ganzlich der Privattbatigkeit anheimgestellt bleiben. Das We­
sentliche seiner Idee entwickelt er In folgender Ausfiihrung: 

"Durch die Einrichtung der Verwaltung auf den Eisenbahnen in 
del' bereits hervorgehobenen Weise wlirden dieselben zu einem freien 
Gebiete umgeschaffen, das nach einziger Maassgabe seiner natlirlichen 
Leistungsfahigkeit und der Regelung im Interesse del' Sicherheit, jeder 
Bewegung, die sich auf ihm geltend zu machen vermochte, offen ware. 
Ein allgemeines Reglement hatte, wle bereits ausgesprochen, die Be­
stimmungen zusammenzufassen, unter denen jeder UnterneJuner mit 
seinen Betriebsmitteln auf dem Gebiete der Bahn erscheineq und die 
von ihm selbst etwa geschaffenen Anlagen mit dem Bahnkorper in 
Verbindung setzen dlirfte." 

" Was letztere anlangt, so wlirden sie bestehen in Verbindungs­
bahnen nach gewerblichen Etablissements, RangierbahnhOfen, Ma­
schinenremisen, LagerhOfen etc.; wo zu diesem Zwecke besondere 
Weichen nothig wtlrden, aber nur dann, waren die flir diese nothigen 
Beamten selbstverstandlich yom Staate zu emennen, aber der betref­
fende Untemehmer hatte das rur Besoldung etc. nothige Aequivalent 
der Bahnverwaltung zu liberweisen." ' 
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"Hinsichtlich des allgemeinen Betriebes der Bahnen wiirde zl1nachst 
nach den Bestimmungen zu velfahren sein, welche hinsichtlich der 
Ttichtigkeit des erscheinenden Materials zu erlassen waren. Sodann 
wiirde sich jeder Unternehmer dem unumganglichen Betriebsplane zu 
unterwerfen haben. Man wtirde jedoch immer vermeiden konnen, 
dass dieser Betriebsplan zu einer blossen lastigen Zwangsjacke 
ausarte. " 

"Vielmehr ware der Plan in del' Weise festzustellen, dass jeder 
Unternehmer, sobald er einen Betrieb auf irgend einer Strecke ein­
zurichten beabsichtigt, den daral1f beziiglichen Vorschlag bei der fiir 
Eisenbahn - Angelegenheiten enichteten CentralbehOrde einzureichen 
hatte, und dass nur dann, wenn durch den Vorschlag Collisonen ent­
stehen wUrden, durch diese BehOrde Abanderungen vorgenommen 
werden diirften - immer mit RUcksicht auf die moglichste Ausnut­
zung des Bahnkorpers; ware jedoch eine Collision nicht vorauszu­
setzen, so wurde einfach der Vorschlag als Bestandtheil des ange~ 
meinen Betriebsplanes einer Strecke in den Plan eingefugt. Der 
einmal festgesteUte Plan ist von den Betheiligten strikt festzuhalten. 
Jedoch steht es natlirlich jedem Unternehmer frei, nach seinen Be- • 
diirfnissen neue Vorschlage zu machen und deren EinfUgung in den 
Betriebsplan zu fordern." 

"Andel'seits steht es aber auch del' CentralbetriebsbehOrde zu, 
von den Unternehmern Abanderungen eines bestehenden Betriebsplanes 
zu ,verlangen oder vielmehr Ihnen dieselben vorzulegen. Dies kann 
jedoch nul' geschehen entweder im Interesse des allgemeinen Verkehrs 
- wenn vielleicht die Einrichtung eines durchgehenden Zuges es 
bedingt - oder durch etwa nothig werdnde Bauten am Bahnkorper." 

"Diese allgemeinen, zunaohst in polizeilicher Hinsicht wichtigen 
Andeutungen erofi'nen gleichwohl eine Aussicht auf die Grundsatze, 
welche im Wechselverkehr del' Bahnverwaltung und del' Betriebsun­
ternehmungen zu gelten hatten. Wir moohten sie summiren unter dem 
Begrifi' moglichster Klarheit und Einfachheit der beiderseitigen Be­
ziehungen. So wenig als moglich ware durch speoielle Uebereinkunft 
zu ordnen, wenn auch sie wohl nicht ganz zu vermeiden ware. All­
gemeine Bestimmungen, die flir Jedermann gelten und iiber deren 
Sinn und Zweck sich Jeder klar werden kOnnte, sind auf einem Ge­
biete, wie das uns beschaftigende, streng geboten. Die Haufung von 
Tarifen, Reglements eto., wie wir sie gegenwartig auf dem Gebiete 
des Eisenbahnwesens in Deutschland haben, und die nun nichts dar­
stell en , als einen undurchdringlichen Wust, ist vollig zu beseitigen. 
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Sie wh·d aber auch beseitigt werden konnen und die Folgen, die 
daraus erwachsen, werden ebenso erspriesslich und erfreulich sein 
ftir das Publikum, welches der Verkehrsmittel bedarf, als ftir das Ka­
pital, in dessen Namen eine solche, taglich unertraglicher werdende 
Summe von SUn den gegen Ersteres begangen wurden." 

"Wir bemerken hierzu noch, dass zur Vermeidung von Arbeits­
haufung bei der CentralbehOrde die Staaten oder Provinzen Unterbe­
hOrden errichten konnten." 

Hierauf geht Richter noch auf eine nahere Detaillirung ein, 
welche in der That sehr sinnreich ist, deren Mittheilung jedoch hier 
zu weit ftihren wtirde. 

Eingehend befasste sich mit der theoretischen Seite del' Frage der 
XIV. Kongress deutscher Volkswirthe, welcher im August 1873 
in Wien tagte. Nach langer, eingehender Debatte nahm er mit 
tiberwiegender Majoritat als sechsten Punkt seiner Resolutionen den 
Satz an: "Inwieweit beim Fahrverkehr*) die freie Konkurrenz zulassig 
ist, hangt von dem jeweiligen Stan de der Betriebstechnik abo Jeden­
falls ist die Abhilfe der Uebelstande des Eisenbahnwesens nm: von 
der fortschreitenden Freiheit des Verkehrs auf den Schienenwegen 
zu erwarten, deren Zielpunkt die Beseitigung des Tractions-Monopols 
del' Eisenbahn-Unternehinel' sein muss." 

Als besonders er~reulich muss es bezeichnet werden, dass, der 
neuestens vom deutschen Reichs-Eisenbahn-Amte aufgestellte Entwurf 
des neuen Rei ch s - Eisen bahn - Ges etzes die Verpfiichtung der 
Bahnen zur Gestattung der Mitbenutzung durch fremde Transportun­
ternehmer in ganz entschiedener und allgemeiner Weise festsetzt. 
Durch § 6 des Entwurfes wh·d zunachst jede Eisenbahn verpfiichtet, 
"anderen Eisenbahnen die M,itbenutzung grosserer Bauwerke, als 
Brticken, Tunnel und Viadukte gegen angemessene Vergtitung zu ge­
statten, insoweit dies mit dem eigenen Verkehr der zu benutzenden 
Eisenbah.n nach dem Ermessen der Aufsichtsbehorde vereinbar ist." 
Noch weiter geht § 7 des Entwurfes, welcher sagt: "Jede Eisenbahn 
ist verpfiichtet, die von der Aufsichts behOrde ftir zulassig erachtete 
Mitbenutzung ihrer Fahrbahn oder eines Theiles derselben anderen 
Unternehmern unter den zu vereinbarenden, nothigenfalls aber von 
der AufsichtsbehOrde festzusetzenden Bedingungen, unter Umstanden 
selbst mit Erweiterung der Bahnanlagen auf Kosten des anderen Be-

*) 1m Berichte libel' die Verhandlungen des Kongresses steht hie I' "Fracht­
verkehr"; dies ist abel' ein Druckfehler. 



62 Freie Bahn. 

werbers, gegen Zahlung eines Bahngeldes zu gestatten." Del' Mo­
tivenbericht sagt libel' diese Bestimmung folgendes: "Del' § 7 sucht 
die bereits im preussischen Eisenbahn-Gesetze vom 3., November 1838 
§ 27 und folgende ausfiihrlich entwickelte Idee eines Lokomotiv-Mit­
betriebes durch andere Unternehmer zu regeIn. Diese gesetzgeberische 
Idee ist bekanntlich ohne praktischen Erfolg geblieben. Abgesehen 
von der sehr complicirten Berechnung des von solchen Bewerbern zu 
zahlenden Bahngeldes, entsprach die Rente del' preussischen Eisen­
bahnen im ersten Decennium so wenig aen gehegten Erwartungen, 
dass auch zur Unternehmung eines Mitbetriebes wenig Anreiz vorlag. 
Als del' Verkehr sich spiiter hob, liessen auch auf rentabeIn, aber eben 
deshalb frequenten Bahnen Rlicksichten der Betriebssicherheit den Mit­
betrieb bedenklich erscheinen. Werden dieselben Rttcksichten den Lo­
komotiv-Mitbetrieb auch ferner del' Regel nach ausschliessen, so bleiben 
doch Fiille Ubrig, in denen derselbe zulitssig und im offentlichen In­
teresse zweckmiissig ist. Es handelt sich hiebei namentlich um die 
nicht seltenen Fii.lle, dass ein Bahnsystem auf kurzen Strecken von 
benachbarten Bahnen zu passiren ist. Durch Gestattung des Mitbe­
triebes, d. h. des Durchlaufens ganzer ZUge werden in solchen Fii.llen 
der Wechsel del' Lokomotiven und des Personals, die Uebergabe del' 
Gttter oder Wagen, das Rangiren der neuen ZUge etc. und damit ein 
mehr oder wemger erheblicher Zeitverlust erspart." 1st nun auch 
diesen Worten des Motivenberichtes zufolge vorerst nul' eine be­
schrankte Anwendung des § 7 in Aussicht genommen, so ist doch 
damit die Zulii.ssigkeit des Konkurrenzbetriebes neuerdings und in 
sollenner Form principiell zugestanden. 

Die praktische Durchfiibrbarkeit des Konkurrenzbetriebes betref­
fend sei es gestattet, hier zwei Stellen aus einer treffiichen, 1871 in 
Berlin erschienenen Brochttre "Ueber das englische Eisenbahnwesen" 
anzuflihren, welche den Konig!. Preuss. Ober - Betriebs - Inspektor 
H. Schwabe zum Verfasser hat. Zuerst (Seite 12) sagt er: 

, "Ungeachtet del' Fttlle von Bahnen, welche sich in England be­
sonders in del' Nii.he del' Hauptverkehrsmittelpunkte zeigen, findet 
ausserdem noch in dem beiderseitigen Interesse del' Bahnen wie des 
Publikums, die gemeinschaftliche Benutzung einzelner Bahnstrecken 
- der sogenannte Konkurrenzbetrieb (running powers and working 
arrangements) - in der ausgedehntesten Weise statt, und zwar selbst 
da, wo ein derartiger Konkurrenzbetrieb nach deutscher Anschauungs­
weise flir kaum ausflihrbar gehalten werden Wiirde." 

,,,Wir werden bei del' speciellen Beschreibung der Eisenbahnen 
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Londons Gelegenheit finden, eine Reihe von Fallen anzufUhren, in 
denen der Konkurrenzbetrieb unter ausserordentlich schwierigen Ver­
hli.ltnissen mit bestem Erfolge stattfindet, und glauben unter Hinweis 
darauf, die Einw1irfe, die man so vielfach gegen den Konkurrenzbe­
trieb erhoben hat, als beseitigt anzusehen." 

"Diese Annahme wird umsomehr gemacht werden kijnnen, als 
bei den uns bekannten Beispielen des Konkurrenz-Betriebes in Preus­
sen z. B. der gemeinschaftliche Betrieb der Warschau-Wiener-Eisen­
bahn auf der zweigeleisigen, der Oberschlesischen Eisenbahn geMren­
den und von derselben betriebenen ca. 1 Meile langen Strecke Kat­
towitz -Schopinitz, die Durchftihrung der Niederlandischen Personen­
ztige auf der von der Westtalischen Eisenbahn verwalteten 1 Meile 
langen, eingeleisigen Strecke Rheine-Salzbergen und endlich der ge­
meinschaftliche Betrieb der Hannoverschen Staatsbahn auf der zwei­
geleisigen, der Kijln - Mindener - Eisenbahn 'geMrenden 2,75 Meilen 
lu.ngen Bahnstrecke Minden-Lijhne, die ZuHissigkeit eines derartigen 
Betriebes in Bezug auf die Sicherheit des Betriebes ausser Zweifel 
gesteUt wil'd. Wahrend die beiden el'stgenannten Falle zeigen, dass 
selbst die Bef6rderung auslandischer, von auslandischem Personal 
geftihrten Ztige auf inUindischen Bahnen zu keinem Bedenken Veran­
lassung gegeben hat, zeigt der letztere Fall, wobei auf der Strecke 
Minden-Lijhne in beiden Richtungen 

12 Personenztige der Kijln-Mindener Bahn, 
26 Gitter- u. Kohlenzitge -
6 Personenztige der Hannoverschen Staatsbahn, 
6 Gtiterztige 

im Ganzen 52, also 26 Ztige in jeder Richtung verkehren, dass der 
Konkurrenzbetrieb selbst bei dieser Anzahl von Ztigen, die wohl nur 
wenige deutsche Bahnen besitzen, ohne besondere Schwierigkeiten 
ausftihrbar ist." . 

"Das preuss. Eisenbahngesetz vom 3. November 1838 hatte daher 
schon zu einerZeit, wo tiber den Konkurrenzbetrieb noch keine Erfahrun­
gen vorlagen und der Gesetzgeber nur von einem richtigen GefUhl ge­
leitet wurde, den Konkurrenzbetrieb zugelassen, ohne dass jedoch . 
bisher in ausgedehnter Weise davon Anwendung gemacht worden ware. 
Das Geftihl, welches, um ein Beispiel aus dem alltaglichen Leben zu 
nehmen, jeder Hausbesitzer empfindet, indem er es vorzieht sein Haus 
alIein zu bewohnen, als einen Theil davon zu vermiethen, hat sich 
auch auf die Eisenbahnen ·tibertragen. Wahrend aber dort nur das 
einzelne Individuum einen Verlust erleidet, tritt in dem Falle, dass 
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eine Bahn unmittelbar neben einer bestehenden Bahn gebaut wird, 
ohne dadurch den Verkehr diesel' Parallelstrecke zu heben, eine 
Scbadigung offentlicher Interessen em, indem Kapitalien ffir unproduk­
tive Zwecke verwendet werden, wahrend andererseits derselbe Zweck 
durch eine geringe Entschadigung an die bereits vorhandene Bahn zu 
erreichen sein wfil'de." 

"Diesel' Gesichtspunkt gewinnt mit del' wachsenden Ausdehmmg 
del' Eisenbahnen, mit del' immer grossern Nothwendigkeit, die Expe­
dition von Personen und Gfitern in jeder Weise zu erleichtern und 
die Unterbrechungen, welche del' Betrieb noch heute vielfach in 
grossen Stadten findet, zu vermeiden, eine um so gl'ossere Tragweite, 
da gerade durch die Einrichtung des Konkurrenzbetriebes in vielen 
Fallen grosse Verkehrserleichterungen geschaffen werden konnen. " 

SpateI' (§. 68) kommt del' Verfasser auf dies en Gegenstand wieder 
zur1ick u. z. mit folgenden Worten: 

"Wir haben bereits im Eingange, Seite 12, darauf hingewieseu; 
dass auf den englischen Bahnen der gemeinschaftliche Betrieb ein­
zeIner Bahnstreckeil. durch verschiedene V erwaltungen (running powers 
and working arrangements) - der sogenannte Konkurrenzbe­
trieb - in del' ausgedehntesten Weise und selbst unter Verkehrs­
Verbaltnissen stattfindet, die nach deutschen Anschauungen die Lei­
stung einer Babn weit fibersteigen. Wir konnen daher jetzt, nachdem 
wir inzwischen die Bahnhofe Londons naher erlautert haben, und 
daher bei dem Leser einige Vertrautheit mit den Verhaltnissen der 
Eisenbahnen Londons voraussetzen dfirfen, einige specieUe Angaben 
machen und wahlen diesel ben aus London selbst, weil die Verbalt­
nisse del' Metropole das deutlichste Bild von diesem Eisenbahnlabyrinth 
geben." 

"So wird z. B. die del' North London railway gehorige Linie von 
Chalk Farm-Station bei Vi~toria Park-Station und in Fortsetzung hier­
von die del' Great Eastern gehorige Linie von der Victoria Park­
Station bis zu den Victoria docks ungeachtet des grossartigen eigenen 
V erkehrs gleichzeiti~ auoh von den Zfigen del' 

benutzt." 

Great Northern, 
London und North Western und 
Midland railway 

"Die Metropolitan railway wird ausser den eigenen Zfigen auf 
einzelnen Strecken auch von den Zfigen der Great Northern, London, 
Chatam und Dover und Midland railway befahren." 
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"Die Bahnen nijrdlich del' Themse: Great Northern, Midland 
und London und North Western lassen ihre· Ztige unter Benutzung 
der London, Chatam und Dover railway nach den Stationen stidlich 
der Themse tibergehen." 

"Einzelne Strecken sind gemeinschaftliches Eigenthum mehrerer 
Gesellschaften, von denen sie auch gemeinschaftlich bet:deben werden; 
so ist z. B. die West London extension gemeinschaftliches Eigenthum 
von der Great Western; London, Brighton und South Coast; London 
und North Western; London und South Western und wird auch ge­
meinschaftlich von diesen vier Gesellschaften betrieben." 

"Diese und zahlreiche andere Beispiele geben einen Einblick in 
die verschiedenen Arten der theils durch freiwilliges Uebereinkommen, 
theils durch Vermittelung des Parlaments herbeigeftihrten Betriebs­
vertrage (running powers and working arrangements), welche zur Er­
leichterung des Verkehrs zwischen den Eisenbahn-Gesellschaften ab­
geschlossen worden sind, zeigen zugleich in diesen ungeachtet del' 
Grossartigkeit des Verkehrs tiberau.s verwickelten Besitz - und Be­
triebs- Verhaltnissen, dass man vor keinen Schwierigkeiten zuruck­
weicht, sobald es gilt, den· Verkehr und damit folgerichtig das eigene 
Interesse zu fordern, und dass man in Deutschland, gegentiber diesen 
Vorgangen auf den englischenBahnen, den Einwand del' Unausflihr­
barkeit bei gemeinschaftlicher ~enutzung einzelner Eisenbahnstrecken 
durch verschiedene Eisenbahn"erwaltungen wohl nul' selten wird be­
grtlnden konnen." -

In Oesterreich gehOrt gleichfalls die gemeinschaftliche Be­
ntitzung einer Strecke wenigstens durch zwei Transport-Unternehmer 
nicht zu den upbekannten Dingen; gesetZlich ist sie sogar vorgesehen 
in den Koncessionsurkunden flir die Pilsen -Priesener und die Prag~ 
Duxer Bahn. Die Verleihung der ersteren Koncession (vom 21. April 
1870) wurde laut Handelsministerialerlasses vom 3. Mai 1870 an 
die Bedingung geknl1pft, "dass hierdurch das Zustandekommen einer 
Lokomotiv-Eisenbahn von Prag tiber BUin gegen Dux und BrI1x nicht 
beirrt werden dtirfe, und dass daher nothigenfalls sogar die gemein­
schaftlicheBentitzung der beiden Unternehmungen gemeinsamen Theil­
strecken anstandslos zugestanden und wegen der diesfalls erforder­
lichen Bahneinrichtungen mit der betreffenden Bahnunternehmung das 
entsprechende Abkommen seinerzeit vereinbart werde." In del' That 
tlbernahmen denn auch die Koncessionare der Prag-Duxer Bahn eine 
dem entsprechende Verpfiichtung laut Separat-Protokoll vom 3. Juni 
1870, dessen Punkt V. lautet: "Da mittelst a. h. Entschliessung vom 

Do r n, Eisenbahnpolltik. 5 
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21. April d. J. . . . . .. die Koncession zum Bau und Betrieb einer 
Lokomotiv-Eisenbahn von Pilsen nach Priesen (Komotau) mit Ab­
zweigungen fiber Saaz an die Aussig-'l'eplitzer Bahn einerseits bei 
Brtlx anderseits bei Dux bereits el'theilt wurde, und letztere Abzwei­
gungslinie in del' Nahe bei Dux mit dei· hier projektirten Dux-Prager 
Eisenbahn zusammenfallen dfirfte, das Zustandekommen der ersteren 
Bahnlinie abel' durch die angestrebte Koncession nicht beirrt werden 
dan, so tlbernehmen die gefertigten Koncessionare hiemit die Ver­
pfl.ichtung, nothigenfalls selbst die gemeinschaftliche Bentltzung der 
beiden Unternehmungen gemeinsamen Theilstrecken anstandslos zu­
zugestehen und wegen der diesfalls erforderlichen Bahneinrichtungen 
mit der betreffenden Bahnuntel'llehmung das entsprechende Abkommen 
seinerzeit zu vereinbaren." In Folge a. h. Entschliessung vom 2. De­
cember 1870 wurde dann auch. die Zusammenlegung beider Ba,hnen 
in der Strecke Dux-Obel'llitz-Brtlx angeordnet. 

Auch wird die praktische Moglichkeit eines Konkunenzbetriebes 
von hervorragenden Fachmannern gelegentlich anerkannt; so war 
dies beispielsweise del' Fall in del' Expertenvel'llehmung, welche im 
J. 1872 del' zur Vorbereitung del' Regierl1ngsvorlage "betreffend die 
Herstellung del' Lokomotiv-Eisenbahn von Tarvis fiber den Predil 
nach Gorz gegen Triest" eingesetzte Ausschuss des osterreichischen 
Abgeordnetenhauses veranlasste. Der Generaldirektor del' Staatsbahn, 
Hofrath von Engerth spricht in derSitzung vom 27. Mai 1872 aus, 
es konne der Bau einer neuen Strecke Gorz - Triest dadurch fiber­
fl.tlssig gemacht werden, "dass die Stldbahn nach dem Vorbilde del' 
zwischen der Theissbahn und Staatsbahn beztlglich del' Strecke Czegled­
Pest getroffenen Vereinbarung ihre Strecke Triest-Gorz auch del' Ru­
dolfsbahn zur VerfUgung stellen wtlrde, wobei jedoch die Selbststan­
digkeit der Rudolfsbahn in Bezug auf Tarifirung und Manipulation 
gewahrleistet werden mfisste." Del' General-Direktor der in der 
Frage unmittelbar betheiligten Sfidbahn, Herr Bon t 0 u x, erorterte 
(wie die "Wiener-Zeitung" berichtet) "in langerer Ausftihrung die von 
ihm als einzig richtige Losung del' ganzen Frage empfohlene Mitbe­
nutzung der Strecke Laibach-Triest durch die Kronprinz-Rudolfs-Bahn, 
welcher von Seite der Sfidbahn nicht nur die Anlage eigener Sta­
tionen, selbstandige Tarifirung und Manipulation, sondeI'n nothigen­
falls, sofel'll dies die Sicherheit zuliesse, selbst die Verwendung des 
eigenen Zugspersonales, jedenfalls aber die unbeschrankte Disposition 
fiber die eigenen Betriebsmittel im Sinna'" der einverstandlich festge­
stellten Fahrordnung zugestanden werden wiirde."" 
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Zur Vervollstandigung des Materials seien hier ntll' noch ein paar 
Worte iiber die Rechtsfl'age betreffs eventuellel' Verhaltung bereits 
bestehendel' Eisenbahnen ZUl' Zulassung fl'emdel' Ziige beigeftigt. In 
Preussen beseitigt die bereits erwahnte Bestimmung des Eisenbahn­
Koncessionsgesetzes jeden Zweifel, und sobald del' oben erwahnte Ent­
wul'f des Reichs-Eisenbahn-Gesetzes zum wirklichen Gesetze geworden 
sein wird, ist diese Frage flir ganz Deutschland gelOst; wo jedDch eine 
solche ausdl'iickliche Bestimmung nicht existirt, el'scheint dann doch del' 
Stal!,t berechtigt, ein wirklich bestehendes ausschliessendes Betriebs­
recht zu expropriiren - einen rechtlichen Unterschied giebt es da 
nicht, sondern nUl' einen finanziellen, was l!,llerdings unter Um­
standen recht schlimm ist. Was speciell Oesterreich betrifft, so hatte 
das erste Eisenbahn-Koncessionsgesetz vom Jahre 1838 die Bestimmung 
(§. 8. e.): "Die Unternehmung erhalt das ausschliessende Recht, auf 
ihrer Bahn Personen und Sachen aller Art . . . zu transportiren." 
Das jetzt geltende Gesetz vom 14. September 1854 enthalt in del' 
korrespondirenden Stelle das Epitheton "ausschliessend" nicht -- ob 
abel' die auf Grundlage dieses Gesetzes und unter Berufung auf das­
selbe koncessionirten Eisenbahngesellschaften, welche verpflichtet sind, 
sich in beim Bau und Betrieb "nach den diesfalls bestehenden Ge­
setzen und Verordnungen, dann nach den etwa kiinftig zu erIassenden 
Gesetzen und Verordnungen zU benehmen", auch rechtlich gezwungen 
werden kiinnen, in Folge eventueller gesetzlicher V orschrift ohne be­
sondere Entschadigung das dermalen faktisch bestehende Monopol auf 
ibren Schienenwegen aufzugeben,mag als offene Frage betrachtet 
werden. Dass jedoch - wo diese Frage verneint. werden miisste 
- unter allen Umstanden das staatliche Expropriationsrecht auch auf 
das ausschliessende Betriebsrecht anwendbal' sei, wurde officiell von 
Seite del' Regierung VOl' demselben Predilbahn-Ausscbusse betont und 
blieb auch unwidersprochen. Als namlich in del' Sitzung des Aus­
scbusses am 28. Mai 1872 mit Bezug auf die T~ges vorher beantragte 

. gemeinsame und konkurrirende Beniitzung einer Siidbahnstrecke durch 
Siidbahn und Rudolfsbah~ von einer Seite die Besorgniss ausgesprochen 
wurde, solches diirfte denn doch gegen den Willen del' Siidbahn nicht 
durchzusetzen sein, fand sich del' Handelsminister Dr. Banbaus 
zur Erklarung bei!itimmt, "dass es Sache del' Regierung sein werde, 
die Anwendbarkeit del' Expropriation gegeniiber. Eisenbahngesellschaf­
ten praktisch darzuthun, wozu das Recht im Eisenbahn-Koncessionsge­
setze begriindet sei und von ihm unter allen Umstanden festgehalten 
werde." 

5* 
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Nach all dem hier Mitgetheilten wird es wohl nicht mehr so 
leicht gehen, die Idee del' Verkehrsfreiheit auf den Schienen schlecht­
weg und beweislos ais "utopisch" zu bezeichnen. Yom wirthschaft­
lichen, beziehungsweise verkehrsgeschaftlichen Standpunkte aus, er­
scheint sie sicherlich als die einzige, wiJ'klich principielle Losung des 
grossen Problems, die Erfindung del' Eisenbahnen fitr die Verkehrs­
thatigkeit in naturgemasser und somit vollkommenster Weise ans­
zuniitzen; alle Palliativen, welche ZUl' Beseitigung einzelner U ebel­
stande angewendet werden, sind - wenn sie auch nach del' Rich­
tung, del' sie unmittelbar dienen sollen, abhelfen - stets die Quelle 
anderer Beschwerden; als wahren Fortschritt im Eisenbahnwesen 
kann man nul' solche Maassregeln betrachten, welche dem Ziele del' 
Verkehrsfreiheit naher bringen. 

1st abel' diese Vel'kehrsfreiheit einmal Thatsache geworden, so 
wird wohl del' Verkehl' selbst in grosser Mannigfaltigkeit sich ent­
wickeln, und die wohlthuendste Elasticitat del' ihm dienenden Mittel 
wird ihm zu Gute kommen - abel' Verwirrung, Unordnung oder 
Unsicherheit wird keineswegs eintreten. Wenn statt del' Privatver­
einbarungen, welche gegenwartig schon den geschildel'ten hochent­
wickelten Konkurrenzbetrieb auf einigen englischen Linien gestatten, 
ein entsprechendes allgemein giltiges Reglement, fur dessen Ausar­
beitung bei gutem Willen und technischer Fachkenntniss wohl eben 
die englischen VerhaItnisse gentigende Anhaltspunkte darbOten, fitr 
die Aufrechthaltung del' Ordnung sorgen wtlrde, Mnnte wohl kaum 
fitr ernstliche Besorgnisse Raum bleiben. 
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Die AusUbung von Fahrberechtigungen ist, wie nachgewiesen 
worden, nul' dort moglich, wo die EigenthUmer del' zu befahrenden 
Bahn derselben keine Hindernisse bereiten. Will man also das Prin­
cip durchftlhren, dass das Recht, auf bestehenden Bahnen ohne RUck­
sicht auf die Eigenthumsfrage zu fahren, allgemein werde, so ist es, 
abgesehen von den regelnden Beschrankungen, welche durch die 
technische Natur des Eisenbahnverkehrs und die Sorge fUr die Sicher­
heit des Betriebes geboten erscheinen, unbedingt nothwendig, dass 
jede Beeintl'achtigung, welche del' Ausubung dieses allgemeinen Rechtes 
von Seite des Privatinteresses des Bahneigenthumers zugehen konnte, 
wirksam hintangehalten sei. Es muss die heute bei den Eisenbahnen 
IJestehende Verbindung zwischen dem Eigenthum am Wege und dem 
Verkehrsbetriebe auf letzterem vollstandig gelOst, es muss del' Weg 
als solcher vollkommen neutralisirt werden. 1st diese Bedingung 
erftillt, und zwar in einer Weise erfullt, dass die Erleichterung 
des Verkehrs und die Ermoglicbung seiner weitestgehenden Ent­
wicklung als del' Hauptzweck del' an den Weg geknUpften Ver­
waltungsthatigkeit erscheint, dann ist es gleichgiltig, wem del' 
Weg gehort; es ist abel' nicht wahrscheinlich, dass jene Voraus­
setzung eintreten kann, wenn sich die Eisenbahnen im Privateigenthum 
beu.nden. 

VOl' AHem ist zu bemerken, dass eine grosse, ja untiberwindliche 
Gefahr fUr die Aufrechthaltung del' nothwendigen Neutralitat des 
Weges vorhanden ware, wenn EigenthUmer einer Eisenbahnlinie zu­
gleich selbst Transportunternehmer waren; denn es ist klar, dass 
ftil' sie die Versuchung nahe lage, den Betl'ieb ihres eigenen Trans-



70 Weg und Verkehr. 

portgewerbes auf Kosten anderer ihre Linie benutzenden Untel'nehmer 
zu begunstigen:- sie wurden abel' diesel' Versuchung gewiss um so 
weniger widerstehen, als ihnen eben durch den Umstand, dass del' 
Weg mit allen fur die Benutzbarkeit desselben nothigen Vorrichtungen 
vollig in ihrer Gewalt ist, die Ausfuhrung eines solchen, die Neutra­
litat verletzenden Vorhabens gar zu leicht gemacht ware. Eine das 
offentliche Interesse in diesel' Richtung wahrende Kontrole durch 
staatliche Aufsichtsorgane ware in diesem Falle jedenfalls nothig; 
abel' sie ware sehr kostspielig, sehr schwierig und umstan{llich, bei 
alledem abel' - wirkungslos. Es bliebe somit nichts Anderes ubrig, 
als zu erklaren, dass Eigenthlimer einer Eisenbahn nicht zugleich 
Transportunternehmer auf ihrer Linie sein durfen; abel' auch damit 
ware wenig geholfen. Einerseits ware eine solche Anordnung sehr 
schwer und jedenfalls auch nicht ohne bOsartige Kontrole durchzu­
fuhren; denn wenn die Bahneigenthumer dagegen handeln wollen, so 
konnen sie leicht del' Form genugen, und doch im Wesen Transport­
unternehmer sein, indem sie dieses Geschaft flir sich durch einen 
Andern ausuben lassen, dem gegenuber natlirlich 'jeder Dritte im 
Nachtheil ware; abel' aueh wennsie' dies nieht thun, ist die Auf­
rechthaltung del' Neutl'alitat nicht gesichel't, da doeh gewiss Falle 
sehr wicht denkbar sind und sicherlich aueh haufig genug eintreten 
wurden, dass die Bahneigenthlimer flil' die Begunstigung eines Trans­
portunternehmers gegen aIle Anderen gesehaftlich ii:J.teressirt wlir­
den ~ sei nun diese Begunstigung pekuniarer odeI' betriebstechni­
scher Natur. Neben dies en Schwierigkeiten darf auch nicht uner­
wahnt gelassen werden, dass jedenfalls versehiedene Linien im Staate 
verschiedene Eigenthlimer haben, und dass aus diesem Umstande 
noch weitere Komplikationen sich ergeben wurden, welche dem 
Verkehre und seiner Entwicklung unleugbar nichts weniger als for­
derlich waren. 

1st also das Eigenthum am Schienenwege in Privathanden, so 
erscheint die Entwicklung des Verkehrs, beziehungs~eise die Aus­
ubung des Transportgesehaftes auf demselben nach zwei Richtungen 
geschadigt; erstens wurde es unmoglich sein, dem Wege die noth­
wendige Eigenschaft del' Neutralitat lIDter aUen Umstanden zu be­
wahren, und zweitens wurde es sieh nieht durchfuhl'en lassen, dass 
aIle, verschiedenen Eigenthumel'n gehOrigen Linien nach ganz gleichen 
Principien verwaltet wurden. Schon aus diesel' Rucksicht empfiehlt 
es sich daher, dass das Privateigenthum an den Eisenbabnen aufhore 
und die Verwaltung del' Schienenwege an den Staat ubel'gehe, denn 
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el' allein ist neutral lmd ohne Special- Interesse allen seinen Ange­
hOrigen gegeniibel', und nul' wenn e l' Vel'walter del' Eisenbahnen ist, 
Hisst sich das Princip des freien Verkehrs auf denselben iibel'haupt 
durchruhren. 

Es gibt abel' noch einen Grund hohel'el' Art, welchel' das Auf­
hOren des Pl'ivateigenthums an Eisenbahnen als nothwendig darstellt. 
Er Hisst sich nicht bessel' und praciser entwic'keln, als dies Alexan­
der Meyer in seiner hen'lichen Rede auf dem Wiener volkswirth­
schaftlichen Kongresse gethan. Er verwies dabei auf die "unerhOrte 
Thatsache, dass eine technische Erfindung, die Erfindung des Schienen­
geleises und des Dampfwagenbetl'iebes einen wirthschaftlichen Grund­
~egriff umgestossen hat, del' bis dahin bei allen Kulturnationen fest­
stand, namlich den Begriff del' offen t Ii c hen S t l' ass e. In del' 
Summe del' wirthschaftlichen Ansichten und Weisheiten, die nieder­
gelegt sind im romischen Rechte, steht als einer del' obersten Grund­
satze, dass eine offentliche Verkehrsstrasse ausserhalb des Vermogells­
rechtes steht; sie darf sich in Niemandes Eigenthum befinden, wedel' 
in dem eines Privaten noch in dem des Staates. Sie ist, wie del' 
technische Ausdruck lautet, eine ""res extra commercium,"" und 
diesel' Ausdruck steht im scharfsten Gegensatze gegen das Staats­
eigenthum, gegen die res aeraria. Je consequenter del' Begriff des 
Eigenthums (lurchgebildet wurde fur die gewohnlichen Gegenstande 
des Genusses und Verzehrens, desto wichtiger war es, mit grosster 
Entschiedenheit und Anschaulichkeit diejenigen Dinge auszunehmen, 
welche sich in Niemandes Eigenthum befinden sollen. Zu diesen 
Dingen gehOren del' Natur del' Sache nach die Luft, das Meer; abel' 
die positive Gesetzgebung hat Ihnen noch mehrere hinzugefugt. Die 
Kirchen, die Stadtmauern, die Orte, wo ein Mensch begraben liegt, 
die offentlichen Strassen, seien sie Land- oder Wasserstrassen, 
stehen in Niemandes Eigenthum; die allgemeinen Begriffe des Eigen­
thums sind darauf nicht anwendbar; sie stehen lediglich unter 
dem Hoheitsre'Chte des Staates. Und mogen wir eine Eisen­
bahn auffassen entweder als eine offentliche Strasse odeI' auch als 
ainen Ort, wo ein Mensch begraben liegt - denn es gibt wohl keine 
einzige Eisenbahn, del' sich nicht nachsagen liesse, dieses Resultat 
zu Wege gebracht zu haben - die Eisenbahnen sollten unter diesen 
allgemeinen Grundsatzen stehen, dass sie res extra commercium, in 
Niema;n.des Eigenthum, wedel' des Staates noch del' Privaten sind. 
Nichtsdestoweniger finden wir, dass· die Eisenbahnen behandelt wer­
den, wie jedes gewohnliche Grundeige:Q,thum, sic sind in's Hypothe-



72 Weg und Verkehr. 

kenbuch eingetragen, es sind mir allerdings ausnahmsweise Falle 
bekannt, wo Servitutsberechtigungen eingetragen sind auf Grundstftcke, 
an denen das Eigenthum Eisenbahnen zusteht. Und durch diesen 
Hergang ist eben jener alte Begriff der "offentlichen Strasse" gerade 
f11r diejenige Art von offentlichen Strassen umgestossen, die im Ver­
Iauf der Zeiten die allerwichtigste geworden ist *). " 

Die Foigerung aus dieser Auseinandersetzung ergibt sich von 
selbst. Die E i sen b a hn, welche die wichtigste Verkehrstrasse ge­
worden ist, muss eine offentliche Strasse werden, was sie 
heute nicht ist, das heisst: sie darf nicht Eigenthum von Privaten, 
nicht Eigenthum des Staates in dem Sinne, wie es heute die Staats­
bahnen sind, sein, sondern sie muss offentliches Gut werden, welches 
unter dem Hoheitsrechte und unter del' Verwaltung des Staats. stebt. 
Sache des verwaltenden Staates ist es dann,· jene Modalitaten zu be­
stimmen, welchen Jeder, der die Bahn mit seinen Betriebsmitteln 
beiahrt, unterworfen sein so11- wie es eben bei den anderen Strassen 
auch der Fall ist; er wird die nothigen Vorkehrungen treffen mtlssen, 
damit Ordnung und Sicherheit dem Verkehre gewahrt bleibe und auch 
dem Bedtlrfnisse nach vorzugsweiser· Schnelligkeit, das einzelnen 
Verkehrsgattungen innewohnt, entsprechend Rechnimg getragen werde; 
er wird tlber die Frage der von den Fahrenden fiir die Bentltzung 
des Weges abzuverlangenden Vergiitung zu entscheiden, beziehungs­
weise ihre Hohe und Bemessungsbasis festzusetzen haben - kurz er 
wird die ganze Thatigkeit, welche er jetzt beziiglich del' Strassen 
und des Verkehres auf denselben austlbt, auch auf die Schienen,wege 
und den Dampfbetrieb in einer der technischen Besonderheit und den 
anders gestalteten Kostenverhaltnissen anpassenden Weise tlbertragen 
mtlssen. 

1st einmal der Eisenbahn im Staatsleben die ihr einzig geblih­
rende Stellung, die Eigenschaft des Uffentlichen Weges, zuerkannt, so 
wird dadurch auch die Entscheidung tiber noeh zu bauende Bahnen 
von· einer Menge schadlicher EinflUsse befreit, welche aus der Ver­
quickung der ofi'entlichen Angelegenheit der Strassenanlage mit Inte­
ressenfragen rein privater Natur.hervorgehen, und bisher schon - wie 
die Konfiguration fast aller Eisenbahnnetze zeigt - so viel Unheil 
angerichtet hahen. Die Wichtigkeit einer Strasse und ihr Nutzen fitr 
das wirthschaftliche Gesammtinteresse aines Staates ist mit ganz an-

*) Bericht iiber die Verhandlungen des vierzehnten Kongresses dentscher 
Volkswirthe in Wien. (Berlin 1878) S. 95. 
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derem Maasse zu nehmen, als mit dem del' Rente, welche sich aus 
dem Verkehl'smonopol auf ihl' herausschlagen liisst; leidel' hat man 
darauf zu wenig Gewicht gelegt und ist dadurch auf arge Abwege 
gel'athen. Ais es noch keine Eisenbahn gab, wurde del' Verkehr als 
eine Sache und del' Weg als eine andere Sache betrachtet; man 
erkannte, dass ein lebhafter Verkehr ein miichtigel' Forderer wirth­
schaftlicher Entwicklung sei, und dass man ihmdaher Wege bahnen 
mUsse; man untersuchte, in welchen Richtungen unter Voraussetzung 
eines gebahnten Weges ein grosser Vel'kehr zu erwarten wiire, und 
hatte man die betl'effende Linie gefunden, so baute man dort Strassen, 
treffliche Kunst-Strassen Uber hohe Gebirge mit Aufwand grossen 
Scharfsinnes und l'iesigel' Geldmittel- abel' nach del' Rentabilitiit 
einer solchen Strasse fragte Niemand. Da kam die Eisenbahn, und 
da war Weg und Tl'ansportbetrieb ein untrennbal'es Ganzes; der 
Transportbetrieb ist eine Geschiiftssache und muss daher rentabel 
sein; da abel' dieses Geschiift nul' auf dem eigens dazu gebauten 
Wege ausgeUbt werden konnte, so musste del' Transportbetl'ieb so 
rentabel sein, dass er auch das auf den Wegebau verwendete Ka­
pital verzinste - und die Rentabilitiit del' Eisenbahn wul'de Grund­
bedingung fur ihre Anlage. Freilich, als aUgemach die Eisenbahnen 
den gesammten grossen V erkehr versc~langen und sehliesslich als 
die einzigen Wege sich darstellten, welche bei grossen Entfel'llungen 
zu Lande uberhaupt' noch in Betracht kommen konnen, regte sich 
instinktmassig die RUcksicht auf das "offentliche Interesse", indem 
man fUhlte, dass es sich bei Eisenbahnen denn doch nicht nul' urn 
privates Transportgeschaft son del'll auch urn die Frage del' Wegsam­
keit des Landes handle. Es wurde also - abgesehen von den "Kon­
kurrenz" -Linien, die schon in einem fruheren Abschnitte gewtirdigt 
worden sind - Manches zur "Unterstutzung" des Eisenbahnwesens 
im Interesse del' Wegsamkeit gethan; theils betheiligte sich del' Staat 
durch Aktienubel'llahme, durch Vorschitsse, durch Zinsengarantien 
u. dgl., theils baute er selbst Bahnen, welche keine den Anlagekosten 
entsprechende Rente erwal'ten liessen; gleichwohl abel' - nnd bei 
del' bestehenden Organisation, welche Bahn und Betrieb nicht trennt, 
ist dies ganz· naturlich, da eben immer auch bedeutende Betriebskosten 
auflaufen, - konnte man sich nie dazu aufschwingen, von del' Frage 
del' Rentabilitat ganzlich abzusehen; und auch das, was geschah, that 
man hrimer nul' im Hinblick auf eine spateI' zu erwartende Steigerung 
del' unmittelbaren Einnahme, aus welcher dann Ersatz geleistet wer­
den soUte. So erkliil'lich nun abel' auch dieses V orgehen ist, so 
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muss man es doch im hOchsten Grunde bedauern - denn unermess­
Hcher Schaden wiirde dadurch del' Gesammtwirthschaft manchen Lan­
des zugefiigt, ein Schaden, del' jedenfaUs weit grosser ist, als die 
Kosten fur die Herstellung del'· zur Erhaltung und Forderung des 
Handels des Landes nothwendiger, wenn auch wahrscheinlich un­
mittelbar nicht "rentabler" Bahnlinien gewesen waren. So hat bei­
spielsweise Oesterreich nachgerade aIle Friichte einer weise und mit 
grossem Blicke koncipirten, mit grossem Kosten-Aufwande und mit 
einer Bewaltigung nattirlicher Schwierigkeiten, welche die Bewunde­
rung Europa's erregte, durchgefUhrten Strassenpolitik in Folge del' 
durch das Eisenbahnwesen herbeigefiihrten Veranderung del' Verkehrs­
verhaltnisse verloren. Trennt man nun wieder, wie es die Natur del' 
Sache verlangt, die Strasse vom Verkehr, so wird man sich auch 
bald von del' durch den ungeahnt raschen Siegeslauf del' Eisenbahnen 
voIlzogenen Ueberrumpelung del' Geister erholen, und fUr die Anlage 
von Eisenbahnen werden wieder aIlein die Principien maassgebend 
werden, nach welchen bei Planung und Anlage von Strassenztigen 
uberhaupt zu verfahren ist. 

Del' Verkehr selbst wird unter solchen Umstanden wiedel' in 
sein nattirliches Recht eingesetzt; del' Staat als Verwalter del' Wege 
hat ihm die Bentltzung dies(jr letzteren so viel als moglich zu er­
leichtern, auf seine Entwicklung selbst abel' im Uebrigen gar keinen 
Einfiuss zu nehmen. Erscheint ein Theil desselben, del' dmch 
eigene Einnahmen die Kosten nicht deckt, im offentlichen Interesse 
nothwendig, odeI' verlangt 'diesel' specielle Organisation, wie bei 
Beforderung del' Post odeI' bei Truppenbewegungen, so mag immer­
hin del' Staat selbst dabei eintreten odeI' andere Unternehmer in 
seinem Namen eintreten lassen; und da eben del' Weg ein offent­
Hches Gut ist, so ist es nul' konsequent, dass die Befriedigung 
offentlicher Bediirfnisse allen Anderen vorgeht. Del' Privatverkehr 
- gegen des sen Umfang ja iibrigens del' des Verkehrs von un­
mittelbar offentlichem Interesse verschwindend klein ist - wird sich 
seine Organisation gewiss selbst machen und zwar viel besser, als 
irgend eine Central- Behorde, welche einen gross en Plan auszuar­
beiten hatte. Thut nul' die allen gemeinsame Basis ihre Schuldig­
keit, so wird bald allen Jammers ein Ende sein, Die Transport­
preise werden sich den jeweiligen Gestehungskosten del' Leistung 
annahel'll, somit es geschaftlich thunlich ist, und im eigenen In­
teresse werden die Transportunternehmer sich anstrengen, diese 
Gestehungskosten moglichst zu vermindel'll; wo del' Verkehr zu 
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Zeiten gr<>sserer Mengen von Betriebsmitteln bedarf, werden diese 
sofort sich einfinden, und wo er besondere Einrichtungen braueht, 
werden sie ihm alsbald in der wohlfeilsten und geeignetsten Weise 
geboten werden. Kurz dem Verkehr und seinen Interessen wird 
gegeben sein, worauf Jeder im Staate ein Recht hat, und was die 
Grundbedingung jeder vollen Entwicklung der vorhandenen Krafte 
ist: freie Bewegung auf der Grundlage geregelter Verbaltnisse. 



Eisenbahnpolitik. 

F reie Bewegupg auf der Grundlage naturgemass geregelter Ver­
haltnisse - das ist das Ziel der modernen Politik auf alh:in Gebieten 
des Staatslebens. Das Verkehrswesen ist \lun gewiss kein Gebiet 
von untergeordneter Bedeutung, und im Verkehrswesen ist heute wohl 
die Eisenbahn der wichtigste Faktor. Die ganze wirthschaftliche 
Entwicklung ist abhangig von der Stellung, welche der Staat der 
Eisenbahnfrage gegentlber einnimmt, und gerade in dieser Hinsicbt 
zeigt sicb allenthalben ein Scbwanken, ein widersprucbsvolles Wecb­
seln in den Ausgangspunkten fUr verschiedene Anordnungen, so dass 
der ganzlicbe Mangel an einem anerkannten Principe klar zu Tage tritt. 
In den vorbergebenden Auseinandersetzungen wurde versucht, das 
Princip festzustellen, welches· fUrder als Leitstern flir das Verbalten 
des Staates in Eisenbabnfragen maassgebend sein solI, und die Aufgabe 
zu kennzeicbnen, deren Losung vou vornberein als unverrtickbares 
Ziel der Eisenbabnpolitik zu gelten hatte. Es ist darin eigentlich 
nichts absolut Neues gesagt - es ist nur die Anwendung eines all­
gemein giltigen Principes auf einen speciellen Fall und die konse­
quente Fortbildung einer auch in del' Praxis bereits zurn. Durchbruche 
gelangten Tendenz; jedoch nach Zerlegung del' bisber immer nur als 
untheilbares Individuum aufgefassten Eisenbahnunternebmung in die 
ibrer Wesenbeit nach verschiedenen Elemente.· 

Das Streb en nacb grosserer Freibeit in der Bewegung des Ver­
kehrs auf den Eisenbahnen ist scbon alteren Datums und fand in 
dem Verlangen nach Treunuug des Frachtverkebrs yom Fahrverkebre 
seinen konkretesten Ausdruck; diesem Verlangen ist tbeilweise bereits 
Rechnung getragen, und es ist Aussicht vorbauden, dass dies in immer 
grosserer Ausdebnung gescheben werde. Doch blieb del' eigentlicbe 
Sitz des Uebels, das Traktionsmonopol der Babneigenthtlmer bisher 
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noch unangetastet; hoffentlich wird das Votum des volkswirthschaft­
lichen Kongresses, dessen Anregungen schon so viele segensreiche 
Folgen gehabt, auch in Bezug auf diesen Punkt die Auftnerksamkeit 
der im Staate maassgebenden Faktoren in hOherem Grade rege machen, 
als sie as bisher gewesen. 1st man sich aber einmal dartiber kIar 
geworden, und hat man den Satz, dass die Freiheit des Verkehrs 
nur in der Freiheit der Traktion liege, in seiner vollen Berechtigung 
anerkannt, dann wird man auch sofort zur Erkenntniss kommen, wie 
die naturgemlisse -. will sagen: die der Natur der Sache entsprechende 
- Grundlage fiir die Entwickelung des freien Verkehrs beschaffen 
sein miisse. Und hat man diese richtige Grundlage gefunden, so 
wird sich zeigen, dass auch auf dies em Felde, wie so ziemlich auf 
allen anderen, die nlichste Aufgabe der heutigen Politik darin be­
stehe, mit Uberkommenen Irrthtimern zu brechen und. die begangenen 
SUnden, welche die Wirkung dieser Irrthiimer waren, gut zu machen; 
weiterhin folgt dann das Fortschreiten auf dem gewQnnenen Boden 
des richtigen Principes. 

Vor Allem erscheint es jetzt als ernste und wichtige Pflicht der­
jenigen, denen die Wahrung und. Vertretung offentlicher Interessen 
anveriraut ist, einen Ausweg aus dem herrschenden Spiel und Streit 
der, Opportnnitliten zu suchen und endlich sich Uberdieses wich­
tige Princip Klarheit zu verschaft'en; es ist kaum zu zweifeln, dass 
man bei unbefangener Betrachtung aller Verhltltnisse zu den Resul­
taten kommen wird, zu welchen die vorh~rgehenden Auseinander­
setzungen gef1ihrt haben. Hat man dies festgestellt, so ist ftir die 
ZUkunft Alles gewonnen, und es bedar! nur ,mehr der Konsequenz 
in Feststellung des Standpunktes bei weiteren Gesetzgebungsakten, 
welche mit dem Eisenbahnwesen zusammenhlingen j einerseits darf 
dann nichts mehr geschehen, was mit dem als riehtig anerkannten 
Principe im Widerspruche steht, oder seiner Durchfiihrung Hinder­
nisse bereiten konnte, anderseits wird der Weg ausfindig zu maehen 
sein, auf welchem die praktische Anwendung auf das Bestehende er­
zielt werden .kann. . Letzteres ist - da man es mit einem Conglo­
merate mlichtiger Organismen und grossen Fragen finanzieller Natur 
zu thun hat - jedenfaIIs das Schwierigere, und es bedarf eines wohl­
Uberlegt planmlissigen V orgehens. 

Bevor man zur wirkliehen Durchftihrung schreitet, mUssen gewisse 
Vorfragen erledigt sein, welche die Praxis des Verkehrs naeh der 
neuen Ordnung der Dinge betreffenj dieselben sind theils techniseher 
theils finanzieller Natur. In technischer Beziehung handelt. es sieh 
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um die Ausarbeitung eines Betriebsreglements; es werden dabei die 
Betriebsvorrichtungen auf der Bahn selbst, Geleise, Weichen, Bahn­
bOfe, W asserstat~onen und dergl. und die Vorschriften ftir ihre Be­
ntitzung in Betracht kommen mtissen, dann die Anforderungen, welche 
an die zur Verwendung bestimmten Transportmittel und die mit ihrer 
Bedienung betrauten Personen zu stellen sind, die Ablassungszeit, 
Reihenfolge und Geschwindigkeit der Ztige, gewisse Vorschriften ftir 
den Transport gefahrlicher GUter u. s. w. Eine Kommission ttichtiger 
und vorurtheilsfreier Techniker wird sicherlich .ohne Schwierigkeit 
das Richtige finden, und was etwa im Beginne mangelhaft ist, wird 
spater die Erfahrung verbessern. In finanzieller Beziehung ist die 
Frage del' ftir die Bentitzung der Bahn zu leistenden Vergtitung odeI' 
des »Bahngeldes" zu entscheiden; man wird dartiberschltissig werden 
milssen, ob tiberhaupt eine solche Vergtltung verlangt werden soIl 
und, wenn ja, ob das Bahngeld bIos zur Deckung del' laufenden 
Kosten oder auch zur Verzinsung odeI' Amortisirung des Anlage-Ka­
pitals dienen solI; ferner ob es nach Achsen odeI' Gewicht, nach 
Stationen odeI' Meilen bemessen werden, ob es Uberall gleich odeI' 
auf verschiedenen Strecken verschieden hoch sein solI u. s. w. Auch 
diese Bestimmungen werden in ihrer Aufstellung keine besonderen 
Schwierigkeiten verursachen, und es versteht sich wohl von selbst, 
dass bei den diesbeztiglichen Entscheidungen nicht bloss Erwagun­
gen rein fiscalischer Natur, sondern auch del' Rticksichtnahme auf 
allgemeine wirthschaftliche Interessen Einfluss zu gestatten sein wird. 

1st in del' angedeuteten Weise das System ftir die nothwendige 
Regelung des Verkehrs auf dem Schienenwege festgestellt, dann wird 
man darangehen konnen, diese Wege selbst von dem heute darauf 
lastenden Monopol zu befreien. Obwohl es sicherlich am Besten ware, 
das als nothwendig Erkannte auch gleich mit ein em Schlage, mit 
einer grossen That zu vollenden, so wird .man doch schwerlich 
irgendwo die Kraft haben, diese Riesenaufgabe so rasch zu bewalti­
gen; es wird daher nothig sein, schrittweise vorzugehen. Woman 
Staatsbahnen hat, ist del' erste Schritt von selbst gegeben und ver­
haltnissmassig leicht; man braucht eben nul' auf das Betriebsmonopol 
zu verzichten ,und das neue System auf den staatlichen Linien in 
Anwendung zu bringen; fur das Betriebsmaterial findet sich leicht 
ein Kaufer, und alle Bahngesellschaften, deren Bahnen mit diesen 
Linien in unmittelbarer Verbindung stehen, werden alsbald ihren Vor­
theil verstehen und von dem ihrer Thatigkeit neu erschlossenen Ter­
rain wetteifernd Besitz ergreifen. Hat man diese Bresche gelegt, so 
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wird man zu dem tl,bergehen, womit in Staaten, welche keine eigenen 
Bahnen haben, g leich 'Von vornherein begonnen werden muss, zur 
allmahligen Enteignung del' in Privateigenthum befindlichen Bahn­
klirper. Fiir die Bestimmung der dabei einzuhaltenden Reihenfolge 
wird nattirlich hauptsachlich der Grad del' Wichtigkeit maassgebend 
sein, welche den einzelnen Linien mit Bezug auf das wirthschaftliche 
Gesammtinteresse des Staates zuerkannt werden muss. 

Die Durchf1ihrung del' Enteignung ist nun allerdings mit grossen 
finanziellen Opfern verbunden~ aber diese Opfer sind doch nicht so 
ungeheuerlich, als sie wohl auf den ersten Blick ercheinen mogen. 
Der hOchste Preis wird fUr die ersten AblOsungen bezahlt werden 
mtissen, aber je weiter das Werk vorschreitet, desto niedrigerwerden 
die Entschadigungssummen werden, und zwar nicht etwa bIos dess­
halb, weil' spater minder wichtige Linien an die Reihe kommen, 
sondern vorzugsweise desshalb, weil das Interesse der Eisenbahnge­
sellschaften an der Festhaltung des Monopols ein immer geringeres 
wird, jemehr das Gebiet des freien Verkehrs sich ausdehnt. Die 
ersten Transportunternehmer, welche sich die Neuerung zu Nutzen 
mach en werden, sind naturgemass - wie schon angedeutet - die 
bestehenden Eisenbahngesellschaften, und zwar insbesondere jene, 
welehe mit einer freigegebenen Linie in unmittelbarer Verbindung 
stehen. Das wird nun zweierlei Folgen haben: einerseits wird, weil 
eine Strecke fUr wirkliche und unmittelbare Konkurrenz geschaffen 
ist, der Vervollkommnung der Transportmittel und der Verwohlfeilung 
ihrer Verwendung eine bedeutend erhOhte Aufmerksamkeit zugewendet 
werden, anderseits wird fUr die geschaftliche Kombination in der 
1'ransportleistung ein ganz neues, bisher nicht vorhandenes Element 
mit in Rechnung gezogen werden mussen, namlich die yom Wege­
eigenthum losgeloste, unabhangige Lokomotion. Dadurch wird zunachst 
der Transportdienst selbst eine grossere Sorge. und Strebsamkeit in 
Anspruch nehmen und es wird immer schwerer werden, die Sorge 
fUr den Weg damit zu verbinden; es wird das Unnatfirliche dieser 
Verbindung, wie sie helite besteht und nur durch die Gewohnheit als 
vortheilhaft erscheint, sich in immer lastigerer Weise geltend machen, 
und Jene, wel~he in der ersten Zeit bestrebt sein werden, sie aufrecht 
zu erhalten, werden bald erkennen, das, ihr wahrer Vortheil darin 
bestehe, sie so rasch als moglich zu losen. Dabei mag noch ein 
Mome~t erwahnt werden'; sobald auf einer Linie der Verkehr (auch 
unter Voraussetzung eines zu entrichtenden Bahngeldes) freigegeben 
ist, wird auf jeder mit ihr konkurrirenden Linie <Jas Betriebsmonopol 



80 Eisenbahnpolitik. 

nahezu werthlos, soweit es eben den konkurrirenden Verkehr zwischen 
gleichen Endpunkten betrifft; wenn abel' das Interesse am Monopol 
fallt, so ist damit auch das besondere Interesse am Bahneigenthum 
an del' Wurzel angegriffen, und cs wird eher das Bestreben auftreten, 
dieses sammt den damit verbundenen Mfihen und Lasten loszuwerden. 
Hat also einmal das Princip del' Theilung del' Arbeit, das kaum 
irgenwo eine naturgemassere und berechtigtere Anwendung finden 
kann, als in del' geschaftlichen LoslOsung des Verkehrsbetriebes vom 
Eigenthum und del' Verwaltung des Weges, in einer gewissen Aus­
dehnung Geltung gewonnen, so wird es durch sein eigenes Gewicht 
und die- Vortheile, die es bietet, selbst allen Schritten, die seiner 
vollen Durchftihrung naher bringen, die grl)sste Erleichterung schaft'en. 

Bei all Dem ist natfirlich nicht zu verkennen, dass unter allen 
Umstanden flir die Durchflihrung der hier vorgeschlagenen Reform 
riesige Schwierigkeiten zu fibel'Winden sind; da diese Reform abel' 
nur die Herstellung des naturgemassen, und daher einzig richtigen 
Zustandes ist, so wird sie frliher oder spater durchgeftihrt werden 
mfissen, und flir grosse Zwecke mfissen eben grosse Mittel ange­
wendet werden; es wird auch gut sein, so wenig als ml)glich zu 
zl)gern, denn je langer man wartet, desto grl)sser werden die Schwie­
rigkeiten in jeder Beziehung. Wo man sich von dem wirthschaft­
lichen Grundgesetze, dass del' Weg durch das Land ein I)ft'entliches 
Gut sein muss, am meisten entfernt gehalten, dort wird die Rfick­
kehr zum Guten und Rechten die grl)ssten Opfer kosten; derjenige 
Staat aber, welcher diese Rfickkehr zuerst vollzieht, wird an der 
Spitze des wil'thschaftlichen Fonschl'ittes stehen. 
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Bericht 
des gemischten Ausschusses, welcher vom Hause der Lords 
und vom Hause der Gemeinen eingesetzt wurde, um tiber die Fraga 
der Verschmelzung der Eisenbahn-Gesellschaften mit be­
sonderer Bezugnahme auf die zu diesem Zwecke dem Parlam13nte 
vorliegenden Gesetz-Entwtirfe Erhebungen zu pfJegen und zu er­
wagen, ob und welche Bestimmungen im Faile der Gestattung 
solcher Verschmelzungen vom Parlamente erlassen werden sollen 

- und dem Hause Bericht zu erstatten. 

In Beziehung auf diesen Gegenstand fand es del' Ausschuss nothwendig, 
auf die Geschichte del' Eisenbahngesetzgebung und auf die Berichte verschiedener 
Ausschiisse und Kommissionen zuriickzugreifen, vermittelst welcher die Vervoll­
kommnung diesel' Gesetzgebung versucht wurde. Er hat anch auf die Praxis 
fremder Lander Riicksicht genommen. Vieles von del' Geschichte iiber die 
Eisenbahngesetzgebung dieses Landes VOl' 1866 findet sich in del' Einleitung 
des Berichtes del' koniglichen Kommission von 1866; und die gegenwiirtig'e 
Entwickelung des Eisenbahnwesens ist ausfiihrlich dargestellt in einem Memo­
randum, welches vom Kapitain Tyler, einem del' Inspektionsbeamten des Handels­
amtes verfasst und diesem Berichte angeschlossen ist. Die Geschichte del' 
Fusionen, durch welche die Eisenbahngesellschaften ihren gegenwartigen ZIl­
stand erlangt haben, ist in einem im Handelsamte verfassten und gleichfalis 
beigeschlossenen Berichte dargelegt, wahrend die gegenwartigen Bezirke del' 
verschiedenen Gesellschaften so gut als moglich in del' in einem Parlaments­
schriftstUcke del' gegenwartigen Session No. 4 enthaltenen Karte beigegeben 
sind. Del' gegenwiirtig gesetzliche Zustand del' Eisenbahnen in Frankreich, 
Norddeutschland und Belgien findet sich in einem gleichfalls diesem Berichte 
beigeschlossenen Memorandum des Herrn Malcolm, Sekretal' im Eisenbahn­
departement des Handelsamtes, del' jene Lander zu diesem Zwecke bereist hat, 
und in dessen Aussage. 

Mit Riicksicht auf den unmittelbareren Gegenstand dieses Berichtes, nam­
lich die Fusion del' Eisenbahnen, fand es del' Ausschusswiinschenswerth, ziem­
Hch ausfiihrlich auf deren Geschichte einzngehen, um zu zeigen, welche An­
sichten in Bezug auf die darin eingeschlossenen Fragen del' Konkurrenz und 

6* 
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des Monopols von Zeit zu Zeit. herrschten, und wie weit die aktuelle Ent­
wickelung des Eisenbahnnetzes mit diesen Ansichten iibereinstimmte. Er beab­
sichtigte daher zum erstenmal einen kurzen historischen Bericht fiber dIe parI 11.­

mentarischen Untersuchungen und die Gesetzgebung betreffs dieses Gegenstandes 
zu erstatten, eine Darstellung, welche in keinem der bisher dem Parlamente vor­
gelegten Berichte gegeben wurde. 

Geschichte 
del' pariamentalischen Untersuchungen und del' Gesetzgebung in Be­
ziehung auf Fusion del' Eiseilbahnen und auf Konkurrenz und Monopol 

del' Eisenbahnen von 1840 bis 1872. 

Aus einem Rfickblicke auf diese Geschichte geht hervor, dass die herr­
schende Idee in der Bffentlichen Meinung die war, dass die Konkurrenz, welche 
ein so machtiger. Regulator del' meisten kommerciellen Angelegenheiten ist, 
auch genfigen wiirde, um die Eisenbahnen zu reguliren, wahrend nichtsdesto­
~eniger durch langsam and stufenweise fortschreitende Versuche eine Form der 
Konkurrenz nach der anderen sich als unzulanglich erwiesen hat. 

Zuerst war es ungewiss, ob Eisenbahnen Strassen fiberflfissig machen 
wlirden und lange, nachdem es k1ar geworden war, dass die Konkurrenz der 
Strassen unwirksam sei, wurden Kanale fUr fahig gehalten, fUr den schwereren 
Verkehr wirksam zu konkurriren. 

Es wurde auch angenommen, dass Eisenbahnen wie Kanal-Gesellschaften 
nur die Eigenthfimer des Weges seien, fUr dessen Benutzung Zolle erhebend, 
und dass unter den ihre eigenen Maschinen und Wagen auf der Linie be­
niitzenden Fuhrleuten und Zugkrafteigenthiimern weiter Raum fiir Konkurrenz 
vorhanden sei. 

Die Gesellschaften wurden demzufolge in ihren Koncessionen verpflichtet, 
die Wagen und Maschinen anderer Personen auf ihren Linien gegen einen ge­
wissen Zollsatz zuzulassen, .wahrend sie auch in manchen Fallen, wenn sie selbst 
als Frachter auftraten, an gewisse in ihren Koncessionen specificirte Maximal­
satze gebunden wurden. 

Da jedoch die Eisenbahngesellschaften nicht verpflichtet waren, ausser der 
Benfitzung des Weges irgend eine Erleichterung zu gewahren, und da 'eine 
einheitliche . Direktion nothwendig war, griff die Konkurrenz zwischen ver~ 

schiedenen Frachtern niemals Platz, u,nd im Jahre 1839/40 berichtete ein Aus­
schuss, welcher zu seinen Mitgliedern den verstorbenen Sir Robert . Peel zablte, 
in den verschiedensten Ausdriicken, daes diese Form der Konkurrenz weder 
durchfiihrbar noch wiinscheuswerth sei und dass das Monopol auf derselben 
Linie, auf aile Faile soweit es Passagiere' betl'ifft, unvermeidlich sei. Er fUhrte 
auch aus, dass das Interesse der Gesellschaften bis zu einer gewis8!ln Ausdeh· 
nung eben das des Publikums sei und fUhrt, um dies zu illustriren, folgende 
Faile an: 

"Man wird linden, dass es die Meinung einiger Experten sei, dass die 
Interessen der Eisenbahngesellschaft und des Publikums niemals verschieden 
sein Mnnenl und dass die Direktoren dieser grossen Unternehmungenl wenn 
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sie mit erleuehteter Beachtung ihrer eigenen Interessen vorgehen, immer die 
nothige Riieksieht auf den allgemeinen Vortheil des Gemeinwesens nehmen 
werden. Eine genauere Untersuehl1ng hat jedoeh gezeigt, daBs diese VorauB­
setzung nicht ohne Al1snahme ist. Ein Hauptgegenstand, den die Direktoren 
einer Gesellsehaft im Auge haben miissen, ist, eine gute Einnahme fUr das 
ausgelegte Kapital zu erzielen, wahrend es das erste Interesse des Publikums 
ist, dass der Verkehr regelmassig mit der grossten Sieherheit, Besehleuni­
gung und BiI1igkeit unterhalten werde. Bis zu einem gewissen Grade liegt 
es unzweifelhaft im Vortheile der GeBellsehaft, die Wiinsehe des Gemein­
wesens zu befriedigen und seinen Bediirfnissen zu genugen, besonders auf 
jenen Linien, '1'1'0 andere Kommunikationsmittel noeh existiren und eine, wenn 
auch diesen machtigen Unternehmungen gegeniiber schwache KcSnkurrenz 
bieten; aber es sind schon FaIle vorgekommen, in welchen die Interessen 
von Privatgesellschaften und die des Publikums als einander entgegengesetzt 
befunden wurden, und es ist wahrseheinlich, dass in dem Maasse, als dieses 
neue System andere Arten des Reisens beseitigen wird, andere unzukomm­
liehe Konsequenzen 'entstehen werden, wenn nieht eine Autoritat eingesetzt 
wird, um iiber die Interessen des Publikums zu wachen und sie zu be­
sehiitzen. Die Fl1rcht vor einer rivalisirenden Linie kllnn in manehen Fallen 
ein Anstoss fUr dlls Vorgehen einer Gesellsehaft sein, abel' es giebt wenige 
Distrikte, in welchen das Publikum eine Gelegenheit zur Auswahl hat, und 
offenbare und ernsthafte Sehwierigkeiten mussen entstehen, wenn diese 
Mittel der Kontrole in AusfUhrung gebracht werden sollen. 

Die "Leeds Selby Eisenbahn" liefert die Illustration eines Falles, wo die 
Interessen der Gesellsohaft von denen des Publikums verschieden waren und 
ihnen iiberwogen. Mr. Galt vergleicht in seiner Aussage, 2 Zeitabsehnitte 
und zeigt, dass, Ills die Gesellschaft die Fahrpreise erhOhte und die Zahl der 
Passagiere sieh dadureh um 12000 verminderte, das Einkommen der Gesell­
schaft um 1300 Pfund wuchs. 

Aus der Aussage des Mr. Ritson, des Schatzmeisters der Manchester­
Bolten-Bury Eisenbahn, geht hervor, dass auch fUr diese Eisenbahn aus der 
BefOrderung einer geringeren Anzahl von Passagieren ein grosseres Ein­
kommen erzielt wurde. Diese Resultate sind leicht zu ersehen durch eine 
Beziehung anf die im Anhange befindliehen Beriehte beziiglich der Leeds­
Selby, der Manchester-Bolten und der Dundee-Newton Eisenbahn, und dies 
ist ein Punkt, VOn welehem ihr Aussehuss fUhlt, dass er ganz besonders die 
Aufmerksamkeit des Parlaments und des Publikums verdient. 

Es ist somit die Pfiicht der iiber den pekuniaren Interessen der GeseIl­
sehaft wachenden Direktoren, die Fahrpreise auf jener Hohe zu erhalten, 
welehe die grosste Summe des Einkommens erzielt - eine Pfiicht, welche 
auf das Pnblikum sehr schadigend einwirken kann und besonders auf jene 
Klassen von Passagieren, welehe am Wenigsten befahigt sind, die Kosten 
zu ersehwingen." 

Aber obwohl dieser Ausschuss so klare Anschaullngen iiber die Sache ge­
habt zu haben scheint. besclirii.nkte er sieh doeh fast ganz 'auf die Anempfeh­
lung eines tiberwaohenden Regierungsdepartements, welches nur die Maoht 
haben sollte, Berieht einzuholen und das Publikum tiber den Zustand des Ver­
kehrs und der Fahrpreise aufzuklaren. 
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E i n e n positiven Vorschlag machte er, namlich, dass die Passagier­
taxen so abgest\lft werden sollen, um den Passagierverkehr auf der dritten 
Klasse mehr zu fordern. Dieser Vorschlag wurde spater wiederholt von dem 
Ausschusse von 1844 und wurde auch mit einiger Veranderung im Jahre 1846 
angenommen. Die Details und die gegenwartigen Resultate dieser Massregel 
sind weiter unten ausfiihrlich besprochen. Die in Foige dieser Berichte ange­
nommenen Gesetze enthielten nichts, was irgend einen Einfluss auf die Ein­
schrankung oder Regulirung des Monopols hatte. 

Die grosse Entwickelung der Eisenbahnspekulation in jener Zeit (1844) 
brachte vorzugsweise eine andere Form der Konkurrenz in Betracht, welche 
im Anfange wenig beachtet worden zn sein scheint, namlich die Konkurrenz 
zwischen verschiedenen Eisenbahngesellschaften, und das unsichere Vorgehen 
des Parlamentes gegeniiber den speknlirenden Griindern ermuthigte sie. 1m 
Jahre 1844 wurde ein strenger Ausschnss beauftragt, den ganzen Gegenstand 
zu studiren und Mr. Gladstone war dessen Obmann. Sein zweiter Bericht be­
trachtet die Konknrrenz zwischen existirenden und zukiinftigen Eisenbahnen 
und enthalt Vorschliige fUr die Einsetznng von Privatkonzessionsausschiissen 
zur Untersuchung der konkurrirenden Plane. Sein dritter Bericht enthiilt seine 
allgemeinen Anschauungen. Es ist etwas schwierig diese auf die Form von 
knrzen nnd bestimmten Vorschliigen zu rednciren, aber im Wesentlichen kommen 
sie darauf hinaus: dass die den friiheren Gesellschaften gegebenen unbe­
schrankten Konzessionen unnothig geworden sind, dass Fahr- uud Frachtpreise 
zu hoch sind, dass die Konkurrenz den Eisenbahngesellschaften mehr Schaden 
brachte als dem Publikum Nutzen, dass der Einfluss des Monopoles sowohl direkt 
auf das Publiknm als auch indirekt anf die Eisenbahngesellschaften zu fUrchten 
und mit Vorsicht zu behandeln sei, und dass mit Beziehung auf neue Linien 
jedenfalls die Regierung uud das Parlament eiue gewisse nach einer gegebenen 
Zeit auszuiibende Macht bewahren solie. 

Seine Vorschliige in Bezug auf neue Linien sind folgende: 
"dass - wenu am Ende einer zu fixirenden Reihe von Jahren der jahrlich 
zu vertheilende Profit fiir das eingezahlte Aktienkapital einer solchen Eisen­
bahnli~ie einer zu fixirenden Percentuirung gleich sein wil'd, oder aobald 
nach dem Verlaufe des genannten Termins die genannte Percentuirung er­
reicht sein wird, - es in der Wahl der Regierung stehen soli, entweder 
1. die Linie zu einem der zu fixirenden Verzinsung durch den zur Verthei­
lung kommenden Gewinn entspreehenden Preise zu kaufen, oder 2. die Fahr­
preise und Fraehtsatze auf der Linie in solcher Weise Zll reguliren, dass 
nach Beurtheilung der Regierung der" erwiihnte zu vertheilende Gewinn auf 
die erwahnte Pereentuirung reducirt werde - immer unter Annahme, dass 
der jiihrliche Verkehr in immer gleieher Menge und Art fortdauern werde, 
aber mit der fiir die Zeit der Dauer dieses Fahrpreis- und Frachten-Tarifs 
zu leistenden Garantie von Seiten der Regierllng, dass der zur Vertheilung 
gelangende Gewinn die erwahnte Percentuirung erreiehe; 

"Und auch, dass bei oder nach Ablauf der genannten Reihe von Jahren es 
in der Wahl der Regierung Jiegen solie, die Linie um jene Summe zu kaufen, 
welche dUl'eh den jahrlich zu vertheilenden Gewinn verzinst wird, wie hoch 
immer sich dieser Gewinn belaufe; 

"dass diese Anzahl von Jahl'en 15 sein solie, zn beginnen und zu datiren 
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von dem 1. Januar nach Erlassung des Gesetzes fUr den Bau del' Eisen­
bahu; 

"dass die Hohe des zu vertheilenden Gewinnes, bei welchel' das Revisions­
recht erwachsen soli, 10 pOt. betragen 'soli; 

"dass die Verzinsung, 'welche flir die Bemessung des Kaufscbillings bei 
Ankauf flir den Staat maassgebend ist, 4 pOt. betragen soli; 

"dass del' erwabnte jahrlich zu vertheilende Gewinn nacb dem Durchschnitt 
der 3 letzten Jahre bereehnet werden soIl." 

Del' Ausschuss empfieblt ferner, dass jeden Tag ein billiger Zug gehen 
solie, welcher Passagiere del' 3. Klasse zu 1 Penny die Meile fabrt, und dass die 
Passagiersteuer von Bolchen Passagieren um die Halfte herabgesetzt werden 
soli. Diese Verpfiichtung ware allen neuen Eisenbabnen aufzulegen und allen 
alten, welche vom Pal'lamente neue Rechte erlangen. 

Der 5. Bericbt dieses Ausschusses entbalt eine sebr ausflihrliche Aus­
einandersetzung fiber die beste Art, in del' zukfinftigen Eisenbabngesetzgebung 
das grosste Maass' von Annaherung an die geringsten Kosten zu sichern, und 
seine Tendenz ist, die Hegulil'UDg der Konkurrenz vorzuziehen, abel' die Dro­
hung der Konkurrenz als Mittel zur Allferiegung del' Regulirung zu reserviren. 
Er empfiehlt, das aile EisenbabngesetzvorschIage vor der Verhandlung im Par­
lament dem Handelsamte vorgelegt werden sollen. 

In Foige dieses Berichtes brachte Mr. Gladstone 1844 einen Gesetzvor­
schlag eiu, welcher stark modificirt schliesslich zum Gesetze wurde. 

Folgende sind die Hauptmaassregeln der Vorlage und beziehungsweise des 
Gesetzes, welche sich auf die Revision del' Fahr- und Frachtpreise und auf den 
Ankauf durcb' oden Staat beziehen. 

Gladstone's Vorlage von 1844. Akte 'i nnd 8 Viet. e. ,86. 

1. Wenn naeh Ablauf von 15 Jahren 1. Wenn naehAblauf von 21 Jabren 
eine neue Eisenbahn dureh 3 Jahre 
10 pOt. abgeworfen bat, 'kann das 
Handelsamt die Frachtsiitze redu -
ciren, abel' das Parlament hat 10 pOt. 
zu garantiren. 

2. Das Handelsamt kann einen Abzug 
vom garantirten Einkommen wegen 
schlechter Leitung verlangen. 

5. Die Gesellschaft darf ohne Zustim­
mung des Handelsamtes wiihrend der' 
Dauer del' revidirten Satze das Ka­
pita! nicht vermehren. 

6. Das Handelsamt hat wiihrend dar 
Dauer der revidirten Siitze Anstalten 
zu treffen, um die Interessen des 
Publikums zu siehern. 

7. Naeh 15 Jahren ist das Handelsamt 
zu ermiiehtigen, jede neue Eisen-

irgend eine neue Eisenbahn durch 
3 Jabre 10 pOt. abgeworfen hat, kann 
das Schatzamt die Frachtsiitze redu­

, eiren, abel' es sind 10 pOt. zu ga­
rantiren. Die revidirten Siitze und 
die Garantie haben 21 Jahre zu 
dauern. 

Ausgelassen. 

Apsgelassen. 

Ausgelassen. 

2. Naeh 15 Jahren kann das Sehatzamt 
eine neue Eisenbahn um den 25fachen 
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bahn Um den 25fach,en Betrag des 
DurchschnittseinkolUtnens del' letzten 
3 Jahre zu kaufen, aber so dass, wie 
hoch immer del' aktuelle Gewinn sei, 
das Einkommen, auf Grund dessen 
del' Kaufpreis berechnet ist, 10 pOt. 
nicht iibersteigen soli. 

Betrag des durchschnittlichen Ge­
winnes del' letzten drei Jahre kaufen; 
abel', wenn del' Gewinn weniger als 
10 pOt. betragt, ist del' Betrag durch 
ein Schiedsgericht zu bestimmen. 

3. Keine Eisenbahn von weniger als 
5 Meilen Lange soll gekauft werden, 
und keine Zweigbahu soli gekauft 
werden, wenn nicht die ganze Bahn 
gekauft wird. 

9. 10. Wenn die Eisenbahn und das 
Betriebsmaterial picht in gut em Zu­
stand ist, soli ein entsprechender 
Abzug pro tanto von dem Kaufpreise 
gemacht werden. 

Ausgelassen. 

19-24. Differenzen sind von Schieds- 4. Besagt, dass die Rathsamkeit von 
gerichten zuentscheiden. Revision odeI' Ankauf nicht im 

voraus beurtheilt werden kann nnd 
dass "Offentliche Einnahms­
quellen" nicht angewendet 
werden sollen um eine unge­
rechte K onkurrenz mit unab­
ha ngigen Gesellschaften auf­
re~ht zu erhalten und bestimmt, 
dass Revision oder Ankauf nicht 
ohne eine Parlamentsakte Platz 
greifen soli en , welche Garantie odeI' 
Ankauf autorisirt und die Art del' 
DurchfUhrung bestimmt. 

Das Gesetz ging mit Schwierigkeit durch und wurde, was zn beachten 
ist, sehr zu Gunsten del' Gesellschaften geandert, insbesondere in Bezug auf die 
Ankaufsbestimmnngen. Abel' es ist zu bezweifeln, ob es seinen Zweck erreicht 
hatte, wenn es so durchgegangen ware, wie es vorgeschlugen war, denn -
1. Es ist unmoglich, die nach 1844 gebauten Eisenbahnen zu bekampfen, ohne 

. die VOl' diesel' Zeit gebauten Eisenbahnen zu bekampfen, da Beide Theile 
desselben Netzes bilden. 

2. Mit Beziehung auf die Revision der Frachtsatze wiirde keine Regierung es 
unternehmen, die Reducirung del' Satze bei einer unabhiingigen Gesellschaft 
zu versuchen, deren Einkommen",sie garantiren muss, und eine thatkl'aftige 
odeI' okonomische Administration kounte selten erwartet werden von einer 
Eisenbahngesellschaft, deren Frachtsatze herabgesetzt worden waren und 
deren Dividende mit 10 pOt. von der Regierung garantirt ware. Das del' 
Regierung vorbehaltene Recht, das Kapital zn beschranken, Abziige fiir 
schlechte Verwaltung zu machen und Vorschriften fiir die Sicherung del' 
Offentlichen Interessen zu erlassen, was als Ersatz fiir das Selbstinteresse 
vorgeschlagen war, wiirde wahrscheinlich undurchfiihrbar gewesen sein. 

Was immer fUr ein Werth in del' den Gesellschaften in diesem Gesetze 
beziiglich ihrer Unterordnllng unter das Zwangskaufrecht des Staates gegebenen 
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Andeutung Jiegen mag - ausser dem allgemeinen, dem letzteren in solchen 
Fallen zustehenden Expropriationsrechte, scheinen seine Bestimmungen dem 
gegenwii,rtigen Zustande des Eisenbahneigenthums nicht angemessen, noch an­
empfehlenswerth, um von dem Parlameut angenommen zu werden fur den Fall, 
dass beim Parlament in einer zukiinftigen Zeit irgend eine Absicht bestunde 
die Eisenbahnen zu kaufen. ' 

1m Jahre 1844 ging ein f1esetz durch, welches nicht, wie in dem Berichte 
del' koniglichen Eisenbahnkommission behauptet worden ist, allgemeines Pacht­
recht (leasing powers) in Privateisenbahn -Konzessionen verbot, sondern jede 
solche durch irgend eine Privatkonzession del' damaligen Session ertheilte Er­
machtigung aufhob. 

Zufolge des Berichtes des Ausschusses von 1844 wurde im August jenes 
Jahres unter und in dem Handelsamte ein Amt eingesetzt, deBsen Hauptaufgabe 
war, iiber neue Eisenbahnpliine und VorJagen zu berichten mit Beziehung auf 
deren positiven und vergleichsweisen Vortheil fiir das Publikum und insbe­
sondere mit Beziehung auf die Fragen der Ausdehnung del' Fusion und del' 
Konkurrenz. ' 

Dieses Amt, unter der Leituug des verstorbenen Lord Dalhousie, legte 
dem Parlament eine Reihe von Berichten iiber den Werth del' Eisenbahnpliine 
von 1845 VOl', welche' den Privatkoncessionsausschussen del' beiden Hauser ala 
Richtschnur zu dienen bestimmt waren. Die Verhandlungen des Amtes, obwohl 
es die Partheien vernahm, wurden nicht offentlich gefUhrt, und es veroffentlichte 
seine Entscheidungen ohne Griinde in del' "Gazette", bevor es seine Berichte 
mit den Begriindungen herausgab. Unter dies en Umstanden traten Jene, gegen 
welche es berichtete, auf einmal feindlich auf, scharfe Einwendungen wurden 
gegen seine Entscheiduugen gemacht uud Sir Robert Peel erklarte ,bei del' Er­
offnung del' Session, dass die' Regierung beabsichtige, die Vorlagen wie friiher 
del' Beurtheilnng del' Privatkoncessionsausschiisse zu uberlassen. Diese Aus­
schusse, jeder fUr sich arbeitend und die fFachmanner, Agenten nnd Partheien 
fUr sich vernehmend, fassten naturlich ihre eigenen verschiedenen Be -
schWsse, und in mauchen wichtigen Fallen z. B. im Faile del' direkten 
Portsmouth-Eisenbahn, in dem grossen Streite wegen breiter und schmaleI' 
Spnrweite (Greatwestern Eisenbahn und London -Northwestern Eisenbahn) 
und in dem FaIle del' Fusion del' Liverpool-Manchester, del' Grand Junction und 
del' North-Union sahen sie von den Berichten des Eisenbahndepartements des 
Handelsamtes ab und empfahlen Gesetzvorschlage' abweichend von diesen 
Berichten. Unter solchen Um,standen wurden nicht nul' die Berichte des HandeJs­
amtes, ob an sich gut odeI' nicht, unniitz odeI' schlechter als unniitz, sondei'll 
die Stellung Jener, deren Pflicht es war, sie zu erstatten, wurde unertraglich, 
und im August 1845 wurde das 1844 eingesetzte spezielle Eisenbahnamt aufge­
hoben, und die Praxis tiber den wirklichen oder vergleichsweisen Werth von 
Eisenbahnen Bericht zu erstatten, wurde ein Ende gemacht, indem man es dem 
wie fruher zusammengesetzten Handelsamte iiberliess, wenn es solches passend 
finden soJlte, Spezialberichte zu machen iiber Fragen del' offentlichen, Sicher­
heit, Abweichnngen yom allgemeinen Eisenbahngesetz und "Fragen, welche 
neue Pl'inzipien odeI' ausgedehnte Betrachtungen fiber Eisenbahnpolitik umfassen 
einschIiessIich die Fnsionen" etc. etc .. 

In dem ersten yom Handelsamte erstatteten Bericht uber die Projekte von 
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1845 war eine Atlfstellung der Principien, nltch welchen Eisenbahnfusionen ge­
s'tattet sein sollen, enthalten. Die so aufgestellten Principien waren, dass Fusionen 
nicht im Allgemeinen und iibereilt gestattet werden sollen entweder, wo die 
fusionirten Linien Zweig- oder Zufllhrslinien sind, oder wo sie Theile einer fort­
setzungsweisen Verbindungslinie bilden, dass aber die Fusion nicht erlaubt sein 
solI, wo die Gesellschaften eine unabhangige Existenz haben, und wo die Ver­
einigung den Zweck hat, der Konkurrenz ein Ende zu 'machen; und es wurde 
die Behauptung aufgestellt, dass zeitweiUge und abanderungsflthige Betriebs­
Uebereinkiinfte oft den Fusionen vorzuziehen sind. 

Principien dieser Art sind frUher und spater von Aussclfiissen und Kom­
missionen aufgestellt worden, aber in diesem FaIle gingen Lord Dalhousie und 
seine Kollegen mit ihrer Anwendung auf vorliegende FaIle vor, und es ist nicht 
wenig merkwiirdig zu sehen, was solche Manner durch diese Principien be­
zweckten und ihre Meinung mit dem, was seitdem geschehen, zu vergleichen. 

Die erate Fusion, iiber welche sie berichteten, ist die zwischen der Grand­
Junction Eisenbahn von Liverpool nach Birmingham, der Liverpool-Manchester 
Eisenbahn und der North-Union Eisenbahn von Warrington nach Preston. Dieser 
Fusion wiedersetzten sich offentliche Korperschaften und Kaufleute ill Lancashire 
und Lord Dalhousie's Bericht behauptet, dass die Griinde gegen die Fusion 
in diesem FaIle weitaus iiberwiegen, dass wenig natiil'liche ldentitat der lnte­
ressen z.wischen den drei Gesellschaften bestehe, dass die Fusion den Handel 
von Lancashire mit Liverpool in grossem Maasse in die Hande einer 'Gesellschaft 
legen wiirde, dass die Interesseu der vereinigten Gesellschaften in vieler Hin­
sicht denen des Publikums entgegengesetzt waren, und dass von ihnen keine 
der unabhangigen Konkurrenz gleichkommenden Biirgschaften gegeben werden 
konnten. 

Der fiir die Vorlage gewahlte Ansschuss empfahl jedoch in demselben 
Jahre ihre Annahme, und es ist sehr nothig beizufligen, dass diese Gesellschaften 
seither langst vereinigt wurden und nur einen Theil des gegenwartigen London 
und North-Western-Netzes bilden. Auch der Bericht des Handelsamtes von 1845 
ist entschieden gegen die Vereinigung der Chester-Bh'kenhead mit der Chester­
Holyhead-Eisenbahn, zweier Linien, welche seither nicht allein mit einander ver­
eint wurden, sondern auch mit allen iibrigen Bestandtheilen der London-North­
Western-Eisenbahn. 

Das Handelsamt sprach sich aus ahnlichen Griinden gegen andereund ahn~ 
Hche Uebereinkiinfte in den midland-counties aus, welche seither, wenn nicht 
gerade so in Wirksamkeit gesetzt, durch viel weiter gehende Fusionen in der 
Bildung der Manchester-Cheffield-Lincolnshire und anderer grosser Gesellechaften 
ersetzt wurden. 

Ee ist somit klar, dass die damaligen BehOrden, um sich der in ihren 
verschiedenen Berichten enthaltenen etwas weitIaufigen Sprache zu bedienen, 
eine der wirklich eingeschlagenen Politik entgegengesetzte Meinung hegten, und 
dass sie entschieden solche Kombinationen hintangehalten haben wollten, wie die 
gegenwartige London-North-Western, Great-Western, die North-Eastern, die. 
Midland, die Great-Northern oder die Great-Eastern Eisenbahnen. 

1m Jahre 1845 war die Aufmerksamkeit . der Gesetzgebung auf die damals 
im Schwange befindliche Konkurrenz zwischen Eisenbahnen und Kanilen ga­
richtet, und es wurde fiir zweckmii.ssig gehalten, die schwaeheren der konkur-
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rirenden Theile - die Kanale - zu begiinstigen. Hiemit iibereinstimmelld ging ein 
Gesetz durch, dessen Einleitung (nachdem sie die Verfiigung del' railway'S clauses 
consolidation act, 1845, welche den Eisenbahngesellschaften das Recht zur Ver­
anderung ihrer Frachtsatze gibt, angeftihrt hat) erkHirt, dass "eine grossere Kon­
kurrenz fUr den offentlichen Vol'theil erreicht wiirde, wenn Kanalgesellschaften etc. 
die gleichen Rechte in Bezug auf ihre Kanale erhielten" etc.; und das Gesetz 
giebt somit solchen Gesellschafien die nothige Berechtigung zur Veranderung 
ihrer Zolle. 

In derselben Session uud zu demselben Zweck ging ein Gesetz durch, um 
die Kanalgesellschaften zu ermachtigen, Waarenfrachter auf ihren Kanalen zu 
werden und mit anderen Kanalgesellschaften Betriebsiibereinkiinfte zu schliessen 
odeI' ihnen ihre Kanale zu vermiethen. Die Einleitung zahlt die den Eisenbahn­
gesellschaften als Frachtern auf ihren BahJ;len gegebenen Rechte auf und be­
hauptet "dass eine grossere Konkurrenz fiir den offentlichen Vortheil erzielt 
wiirde, wenn ahnliche Rechte auch den Kanal- und Schifffahrtsgesellschaften er­
theilt wiirden." 

Nach zweijahriger Erfahrup.g iiber die Wirkung des letzterwahnten Gesetzes 
beabsichtigte die Gesetzgebung es noch wirksamer zu machen durch ein anderes 
Gesetz, welches die Kanalgesellschaften ermachtigte fUr obigen Zweck Geld 
aufzunehmen. 

In und nach dem Jahre 1845 wurde in aile Eisenbahngesetze folgende 
Klausel aufgenommeu: "Nichts bierin Euthaltenes soli daftir gelten oder gedentet 
werden, die durch dieses Gesetz zur Erbauung zugelassenen Eisenbahnen von 
den Verfiigungen irgend eines allgemeinen anf Eisenbahnen beziiglichen Gesetzes 
auszunehmen; odeI' von del' besseren und unparteiischeren Priifung der Eisen­
bahngesellschaftsrechnungen, welche jetzt in Kraft ist, odeI' welche spaterhin 
wahrend dieser odeI' irgend einer zukiinftigen Parlamentssession Gesetzeskraft 
erlangen mag, odeI' von irgend einer zukiinftigen unter del' Autoritat des Pal'l a­
ments vorzunehmenden Revision oder Veranderung der Maximalsatze der Fahr­
und Frachtpreise odeI' der Frachtsatze ftir Packete, welche durch dieses Gesetz 
autorisirt sind." 

1m Jahre 1846, in welchem es mehr als 200 Vorlagen mit Verfiigungen iiber 
Eisenbahn - und Kanalfusionen gab, wurde ein anderer Ausschuss des Rauses 
der Gemeinen beauftragt, sich mit dem Gegenstande zu befassen. 

In seinem ersten Berichte hob er die wachsende Tendenz nach Vereinigung 
und Ausdehnung hervor, er anerkennt einerseits die Vortheile der einheitlichen 
Direktion und andererseits die Uebel des Monopols; abel' er ist nicht im Stande 
irgend welche allgemeine Regeln aufzustellen und macht uur Vorschlage zur 
Richtschnllr del' Privatkoncessionsausschiisse. Er unterstiitzt die vom Randels­
amte im Jahre 1845 gemachteu VorschIage. Er empfiehlt, dass allgemeine Er­
machtigllngen zum Verkallfe odeI' zur Verpachtung in die Privatkoncessionen 
nicht aufgenommen werden sollen, dass bei Fusionen die Maximal - Zolle und 
Frachtsatze revidirt werden sollen, dass im Allgemeinen das neue Maximum das 
niedrigste Maximum einer del' fusionirenden Gesellschaften nicht iiberschreiten 
soil und dass besondere Aufmerksamkeit den Satzen fUr die Verfrachtung von 
Kohlen gewidmet werden soil. Er schliesst seinen Bericht mit der Bemerkung, 
dass einige wichtige, urspriinglich unabhangige Linien durch Privatiiberein­
kiinfte faktisch unter e i n e Rerrschaft und Direktion kommen, so dass aile Nach· 
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theile del' Fusion geschaffen werden konnen, ohne Gelegenheit zu einer pal'la­
mentarischen Untersucbung zu geben. Diese Bemerkung geht auf den Kern del' 
Sacbe und zeigt, wie viele Gesellschaften den Weg del' Fusiouirung und des 
Monopols einschlagen konnen, obne VOl' das Parlament zu kommen. In seinem 
zweiten Bericbte bebandelt diesel' selbe Ausscbuss specieller die Frage del' Fusion 
zwischen Eisenbahnen und Kanalen. Er setzt auseinander, dass die Kanale 
(wovon 2500 Meilen existirten) fruher die ausschlies'sliche Verfrachtung der 
schweren Waaren hatten, dass die Konkul'renz del' Eisenbahnen zuerst niedrigere 
Frachtsatze hervorrief, und dass die Konkurrenz der Kanale besonders wichtig 
ist, seitdem aile Person en auf ihnen verfrachten konnen. Abel' nichtsdestoweniger 
kann er aus verschiedenen Grunden die ZurUckweisnng del' Fusion zwiscben 
Eisenbahn- nnd Kanalgesellschaften nicht beantragen, sondern verlangt nur, dass 
jeder Fall genan gepriift werden soli und fasst seine Vorschlage zusammen, 
wie folgt: 

1. Die Anferlegung eines niedrigen ZoIl- und Frachttarifes auf aIle 
Theile des N etzes. Es solI in Betracht genommen werden, dass bei den 
Kanalen der Zolltarif viel wichtigel' ist, als bei den Eisenbabnen, denn da 
in den meisten Fallen das Publikum selbst auf den Kaualen verfracbtet, ist 
es mehr an den Zollen interessirt als an den allgemeinen Fraehtsatzen. Mit 
Riicksicht auf diese Bemerkung verweist Ihr Ausschuss auf die in seinem 
friiberen Berichte enthaltenen Vorschlage beziiglich del' Zolle und Frachtsafze, 
welche er in gleieher Weise fUr anwendbar halt bei del' Fusion von Eisen­
bahnen mit Kanalen. 

2. Es sollen genaue Regulative erlassen werden urn die Kanale in gutem 
Stande zu erhalten und den gehol'igen Zufluss von Wasser zu siehern. 

3. Es soli dem Publikum ausdriieklich das Recht zugesiehert werdeu, 
Passagiere und aIle Arten von Gutern und Waaren auf den Kanalen zu be­
fordern. 

4. Das Privilegium Reglements Zll erlassen soli einer sorgfaltigen Rege-
lung unterworfen werdeu. , 

Manche Kanalgesellschaften iibeu in diesel' Hinsicht grosse Rechte aus. Sie 
sind beispielsweise ermaehtigt, vermoge diesel' Reglements die Schifffahrt anf 
den Kanaleu aus versehiedenen GrUndeu und fUr nnbestimmte Zeit zu sus­
pendiren, und obwohl dieses Recht unschadlieh sein kaun, so lange es von 
einer zugleieh mit dem Publikum direkt an besehrankter Ausiibung in teres­
sirten Parthei ausgeiibt wird, ist es doeh offen bar ein solehes, welches von 
darauf ausgebenden Partheien mit einem gl'ossen und sebadlichen Einflusse 
auf die gerechte Konkurrenz ausgeiibt werden kann. 

5. 1m Faile der Umwandlung eines Kanals in eine Eisenbahn soil dafUr 
Sprge getragen werden, dass kein Bezirk wirksamer Mittel fUr den allge­
meinen Verkehr beraubt werde, und die Gesellsehaft soil dazu verhalten 
werden, Kanalgesellschaften und anderen Partheien, welche durch den Wechsel 
zu Schaden kommen konnen, die nothigen Erleichterungen in der Benutzung 
zu gewiihren. 

Ihr Ausschuss halt es ferner fur seine Pflicht auf den Umstand aufmerk­
sam zu. machen, daas Fuaionsberechtigungen, welehe in jener grossen Klasse 
von V orlagen, die nieht aU$scbliesslicb Fusionen betreffen, enthalten sind, 
in manchen Fallen der Aufmerksamkeit entgangen sind, wo die beabsiehtigte 
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Ausubung Bolcher Rechte nicht angezeigt zu werden braucht. Er empfiehit 
dass in Hinkunft in allen FiUlen von' Fusionen eine besondere Mittheilung 
verlangt werden soli, welche ein Verzeichniss der zur Aufnahme in die neue 
Koncession bestimmten Frachtsatze zu enthalten hat." 

Der Bericht schliesst mit folgende!l Worten: 
"Ihr Ausscbuss unterbreitet diese Vorschlltge dem Hause als dem offent­

lichen Interesse einige, wenn auch keinesfalls eine vollstandige Sicherung 
bietend. 

Das System der Eisenbahnen und Kauale ist jetzt so ausgedehut ge­
worden und ihre BezieQungen unter einander sind so komplicirt, dass keine 
fUr ihre Leitung und Regelung vom Parlamente angenommene gesetzliche 
Verfiigung fiir aile Faile vorseben oder vollstltndig in Wirksamkeit gesetzt 
werden kann, ausser mit einem wirksameten Mechanismus als bisher existirt. 
Nach dieser Erwagung ist Ihr Ausschuss zu dl:lm Schlnsse gekommen, dass 
es absolut nothwendig ist, dass ein allgemeiu Respekt uud Vertraneu ein­
zufiossen geeignetes Departement der Exekutive mit der Aufsicht uber Eisen­
babnen und Kanltle betraut werdcn sollte, und zwar mit der vollen Macbt, 
solche VerfUgungen durchzufiibren, welche von Zeit zu Zeit fiir die Be­
diirfnisse und aIIgemeinen Interessen des Publikums nnerJasslicb erscheiueu 
werden. 

Ihr Ausscbuss wies in seinem fruheren Bericht auf den Fall privater 
Vereinbarungen zwischen den Eisenbahngesellschaften als ernsthafte Beacb­
tung verdienend hin. Die Erfahrung, welche er fruher gewonnen, hat gezeigt, 
dass Uebereinkommen dieser Art 'zwischen Eisenbahnen und Kanalgesell­
schaften die ijffentlichen Interessen in einem noch hoheren Grade beriihren, 
und er ist uberzeugt, dass die einzige wirksame Art, die Uebel abzuwenden, 
welche aus einemMissbrauch der von solchen Privatiibereinkommen abge­
leiteten Rechte entstehen konnten, in der Einsetzung einer solchen BehOrde 
zu finden ist, wie er sie soeben vorgeschlagen. 

lhr Ausschuss zweifeIt nicht, dass ein so eingerichtetes Departement 
ausser diesen Pflichten dem Parlamente bei der Eisenbahngesetzgebung ma­
teriellen Beistand leisten kann. Es konnte durch vorliiufige Erhebungen in 
Beziehung auf Fakta den koncessionswerbenden Parteien viel Geld und den 
beiden Hausern viel werthvolle Zeit ersparen ohne in irgend einer Weise in 
die oberherrliche Gewalt des Parlaments und seine ausschliessliche Zuerken­
nung in Betreff der Eigenthumsrechte einzugreifen.« 

Ein Ausschuss fiir denselben Gegenstand wurde auch im Oberhaus fUr die­
selbe Session eingesetzt. Dieser Ausschuss that wenig mehr, als die Fusionirungs­
tendenz unter den grossen Gesellschaften hervorzuheben, und er adoptirte Wort 
fUr Wort den Antrag des Ausschusses betreffs Einsetzung eines Regierungsde­
partements zur Ueberwachung der Eisenbahnen und Kanale. 

1846 wurde ubereinstimmend ein Gesetz angenommen iiber Einsetzung der 
Eisenbahnkommission. Dieselbe besteht aus 5 durch k6nigliches Handschreiben 
ernantlten Personen. Der Prasident erhalt 2000 Pfund jahrlich, und 2 andere 
Mitglieder je 1500 Pfund. Der Prasident nnd die 2 nnbezahlten MitgJieder k6nnen 
1m Parlament sitzen; sie hat iiber specielle ihr zugewiesene Fltlle Bericht zu er­
statten, auch fiber Privatkoncessionen und speciell uber konkurrirende Plane 
nnd Fusionen. 
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1847 wurde eineVorlage eingebracht zur Erweiterung der Rechte der Eisen­
bahnkommissare. Die beste Darlegung dieses Planes findet man in der Rede 

. des Lord Belper, (damals Mr. Strutt) bei Einbringung der Vorlage, welche nicht 
als in sich selbst vollstandig gemeint war, sondern durch eine Durchffihrungs­
verordnung erganzt wurde. lhre Hauptzfige waren Einvernehmung von kompetenten 
Personen iiber dem Parlament darzulegende Plane, und Specialenqu@ten und Be­
richte fiber Frachtsatze und Z611e, welche nach einer gewissen Reihe von Jahren 
einer Revision zu unterwerfen waren. Es war ausdriicklich beabsichtigt, dass 
diese Berlchte Parlamentsausschiissen zur Richtschnur dienen solI ten. Die Vor­
lage wurde jedoch nieht angenommen und im Jahre 1851 wurde die Kommis­
sion aufgehoben und deren Aufgabe wieder dem Handelsamte iibertragen. 

1847 wurde ein weiterer wichtiger Schritt zu verbesserten Vereinbarungen 
zwischen den Eisenbahn -Gesellschaften von den Gese11schaften selbst ge­
than durch die Einrichtung des Eisenbahn-Clearinghouse, zu dem Zwecke um 
die Rechnungen des gemeinsamen Verkehrs auszugleichen. Es erhielt nach und 
nach den Beitritt a11er wichtigen Gesellschaften und erlangte 1850 ein Gesetz, 
welches seine Einrichtungen legalisirte nnd es ermachtigte, vertragsbruchige 
Mitglieder gerlchtlich zn verfolgen. Dieses Gesetz nnd die gegenwartigen Re­
glements des Clearinghouse sind ala Beilage zu diesem Berichte abgedruckt. 

Eine Wirkung der vom Parlament den konkurrirenden PIanen gezeigten 
Geneigtheit war die Ermuthigung einer grossen Menge von Spekulationsunter­
nehmungen. Diesen Spekulationen von 1840 bis 1846 folgte eine Reaktion. 
1850 nahm das Parlament ain Gesetz an, welches das allgemeine Aufgeben von 
Planen gestattete, die spekulirende Gesellschaften auszuffihren nnternommen 
hatten, und es ist von dem Ausschusse von 1853 festgestellt, dass zahlreiche 
Unternehmungen (2000 Meilen und 40 Millionen Pfund Sterling Kapital betragend) 
ohne Zustimmung des Parlaments aufgegeben waren. 

1853 lebte die Spekulation wieder auf. Der Streit zwischen den grossen 
Gesellschaften nm den Besitz verschiedener Bezirke fing wieder an, und die 
Zahl nnd Gr1>sse der in den Vorlagen jener Session proponirten Fusionsplane 
erregte Besorgniss. Und wieder wurde ein gemischter Ausschuss eingesetzt, zu 
dessen Obmann nach dem Regierungswechsel im Winter Mr. Cardwell be­
stimmt ward. 

Sein 4. \lInd 5. Berichli enthalt seine Meinungen nnd Vorschlage. Wie die 
fruheren. Ausschiisse sieht er klar, dass die Tendenz der Gesellschaften auf Ver­
einignng und Ausdehnung gerichtet ist, und dass Konkurrenz gew1>hnlich in Ver­
einbarung ausgeht. Er sieht ferner, dass die Gesellschaften in der Lage sind, 
in grossem Umfange diesen Schluss durch Verstandigung nnter einander ohne 
Ermachtignng des Parlamentes herbeizufiihren, und er bemerkt, was fruher nicht 

I klar hervorgehoben worden war, den Mangel von Mitteln, geeignete Vereinbarun­
gen fUr den Durchgangsverkehr zwischen den Gesellschaften zu erzwingen. 

Das Resultat seiner fruheren Berlchte war, dass er die damals schwebenden 
Fusionsvorlagen suspendirte und beantragte, das Parlament solle keine Fusionen 
bewilligen ohue "FJ.'eiheit und Billigkeit des Verkehrs von einem Theile des 
K1>nigreichs bis zum andern" zu sichern. 

Der 5. Bericht dieses Ansschusses enthalt eine sehr ausflihrliche Aus­
einandersetzung: 

1. iiber Fusion, 
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2. iiber'dell Uebergangs-Verkehr, 
3. iiber Privatkoncessionsgesetzgebung. 

In Bezug auf die Fusion kommt der Bericht, obwohl sehr sorgfiUtig und 
vollstandig in seiner Besprechung der Thatsachen und der Schwierigkeiten des 
Gegenstandes, zu keiner Schlussfolgerung. 

Er betont die Ersparungen und Erleichterungen, welche aus der Fusion 
resultiren und gibt vollstandig-zu, dass flir den Missbrauch der Macht der Eisen­
bahngesellschaften Konkurrenz, wie sie gewlihnlich verstauden wird, kein genii­
gendes AbhUlfsmitel bietet. Andererseits hebt er hervor, dass ein GeBchaft zu 
umfangreich sein kann, um gut geleitet zu werden, dass eine machtige Gesell­
Bchaft kleinere Nachbarn unterdriicken kann, daBS sie den Verkehr in unnatiir­
liche Wege lenken kann, dass sie einen Theil ihres Bezirkes vernachIassigen 
oder scbadigen kann, um in einem anderen eineJ).. Rivalen zu unterbieten, dass 
die Beweggriinde flir eine Fusion haufig aus der Offensiv- und Defensiv-Politik 
gegen ihre Nachbarn, und aus dem Wunsche ihre dermaligen lnteressen gegen 
neue Spekulationen zu schiitzen entstehen. . 

Der Bericht betrachtet und verwirft hierauf die Absicht, grosse unabhangige 
Gesellschaften und ihre Kapitalien :in ein gemeinsames Geschaft zu vereinigen, 
und er verwirft auch den Vorschlag, das Land in verschiedene Gesellschafts­
sprengel zu verthei~en (districting). Andererseits spricht er in allgemeinen Aus­
driicken die Meinung . aus, dass bestehende Gesellschaften. nicht ihrer Privilegien 
beraubt werden diirfen, ohne klare Griinde der offentlichen W ohlfahrt ; und er 
beschliesst diese Auseinandersetzung iiber das Princip der Fusi9n mit dem Vor­
schlag, dass Betriebsiibereinkiinfte gestattet sein sollen, aber wirkliche Fusionen 
grosser Gesellschaften nicht. 

Was die Natur der Fusionen, gegen. welche sich der Ausschuss damals 
verwabrte, ist, kann aus seinem Berichte iiber die vorgeschlagene Fusion der 
London- und North-Western-Bahn entnommen werden, welche festgestellter­
maassen die Vereinigung eines Kapitals von 60 Millionen L. St. eines Einkommens 
von 4 Millionen und eines BaarscMtzes von 1200 Meilen Lange beabsichtigte 
llnd die Existenz unabhangiger rivalisirender Rumpflinien unmoglich machen 
wollte. Was das darauf folgende Vorgehen des Parlamentes war, kann aus der 
Thatsache beurtheilt werden, dass das Kapital dieser Gesellschaft nach dem 
letzten Berichte 62,952.436 Pf. exclusive 3.188.000 Pf. welche ihr in mit anderen 
Gesel1schaften zusammen besessenen, Eisenbahnstrecken gehOren, ihr jahrliches 
Einkommen 7,014,703 und ihre MeilenIange 1507 betragt. 

Mit Bezl1g auf den Uebergangs- Verkehr hebt der Ausschuss die Zweck­
massigkeit der Gewli.hrung von Fahrberechtigungen (running powers) in ge­
wissen AusnahmsfaIlen hervor, aber flir die meisten FaIle ist das Abhilfsmittel, 
welches er vorschlli.gt, dass der Thatbestand eines Unrechtes vor einem offent­
lichen Gerichte festgestellt werden und dass die Beihiilfe einer ExekutivbehOrde 
zu erlangen sein solI, um dem Gerichte die Feststellung seiner Entscheidung zu 
ermoglichen. 

Die wirklichen Vorschlage des Ausschusses iiber den Gegenstand sind 
folgende: 

1. dass die Art, in welcher die Eisenbahnvorlagen bis jetzt in dem 
Hause der Gemein~n behandelt worden, abgeandert werden soH, um durch 
die Einsetzung eines Ausschusses von permanenterem Charakter als e& bisher 
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Praxis gewesen, eine umfassende Uebersicht iiber alle dem Parlament in 
jeder Sessiou vorgelegten Plane zu sichel'll und dass dies em Ausschusse das 
Eisenbahndepartement del' Regierung aile AufkJarung und Unterstiitzung ge­
wahren soil, welche del' Ausschuss verlangen mag. 

2. dass del' Ausschuss fiir die Klarlegung streitiger Vorlagen das ganze 
Land in Distrikte· theilen, Principienfragen entscheiden und fUr die Entschei­
dung von Fragen, in denen mehrere Distrikte interessirt sein konnten, Ueber­
einkommen treffen solle; er sollte so die Priifung von Projekten in den ver­
schiedenen Bezirken derart vornehmen, urn fUr das Publikum in jedem der­
selben den grossten Vortheil zu sichern, welchel' von einer gerechten Kom­
bination neuer Linien mit bereits bestehenden abgeleitet werden kann. 
Er sollte auch Vorsorge treffen, urn das Durchgehen unbeanstandeter VorJagen 
zu erleichtern. 

3. Dass kein Projekt gepriift werden soli, ohne die Sicherbeitzu baben, 
dass, im Fall es Gesetzeskraft ~rlang~ auch del' Bau wirklich ausgefiihrt 
werde. 

4 Dass die Praxis del' Zuerkennung del' Zulassigkeit (locus standi) del' 
Nothwendigkeit angepasst werden soil, die in jedem Plane entbaltenen ofient­
lichen Kosten (issue) direkt und mit umfassender Rticksicht auf den allge­
meinen Vortheil zu priifen, und dass fUr die Zahlung der Kosten Sorge ge­
tragen werden soli in FiUlen, in welcheh das Vorgehen einer Partei als 
betriigerisch, vexatorisch und ungerechtfertigt sich herausstellen sollte. 

5. dass Betriebstibereinkiinfte zwiscben verschiedenen Gesellschaften fUr 
die Regelung des Verkebrs und die Theilnng des Gewinnes unter passenden 
Bedingungen und fiir begrenzte Zeitabscbnitte sanktionirt werden sollen, dass 
abel' Fusionen von Gesellschaften nicbt gestattet werden sollen ausser in 
kleineren oder speciellen Fallen, wo es dem bestandigen Ausscbusse klar er­
scheint, dass del' wahre uud einzige Zweck solcher Fusion zweckmassige 
Erspal'lliss in del' Direktion und demzufolge del' Vortheil des Publikums ist. 

6. Dass Fabrberecbtigungen aus Grund del' Gefahrim Allgemeinen vermieden 
und nul' in sol chen Fallen ertbeilt werden Bollen, wo del' offentlicbe Zweck 
des Verkebrs-Uebergangs von einem Netze auf das andere durch andere 
Mittel nicbt praktisch erreicht werden kann. 

7. Dass jede Eisenbahngesellschaft gezwungen werden soli, dem PubH­
kum in Beziebung auf Waaren mill Passagiere den ganzen Vortbeil eines 
entsprechenden Uebergangs von einem Netz zum anderen zu bieten, ferner 
jeder Art von Verkehr mit Einscbluss del' Postverbindung gerechte Er­
leichterung zu gewahren und allestatutariscben Verpflichtungen genau zu 
beobachten, insbesondere jene, welche gleiche Fracbtsatze unter gleichen 
Umstanden verlangen, und dass, wo Klagen tiber die yerletzung diesel' 
Pflichten seitens einer Gesellscbaft entstehen, die Moglicbkeit geboten sein 
soll, iiber solche Klage ·vor einem offentlichen Gerichte verhandeln und ent. 
scheiden ZjJ. lassen, und zwar mit del' Berechtigung, sich del' Dazwiscben­
kunft ·des Eisenbahndepartements zu dem Zwecke zu bedienen, urn festzu­
stellen, durch welche specielle und detaillirte Anordnungen abgebolfen wer­
den kann. 

S. Dass, wo einStreit zwischen zwei, oder mehreren Eisenbahn­
oder Kanalgesellschaften entsteht, und· die Gesellschaften einverstanden sind, 
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damit vor das Handelsamt zu gehen, dieses Amt ermachtigt sein solI, falls es 
Bolches ftir zweckmiissig halt, mit Rlicksicht auf das 6ffentliche Interesse die 
Austragung zu besorgen, und dass seine Entscheidung rechtskl'iiftig und ftir 
die Gesellschaften bindend sein solI." 

Der Haupterfolg dieses Ausschusses war die Annahme des Kanal- und 
Eisenbahngesetzes 1854, eine in der That sehr werthvolle und nach Zweck 
und Absicht sehr wichtige Maassregel. Eingebracht von Mr. Cardwell war es 
in genauer Uebereinstimmung mit dem oben angeffihrten 7. Antrage des ge­
mischten Ausschusses. Es sprach Principien aus, niimlich: 

1. Dass jede Gesellsr.haft entsprechendu El'leichterung fur die F6rderung 
des Verkehrs bieten solIe, 

2. dass keine Bevorzugungen gegeben werdell' sollen. 
Das letztere dieser Prineipien ist nur eine erweiterte Anwendung des all­

gemeinen Gesetzes liber Frachtftihrer, und es wurde an den von dem Gerichte mit 
Rliekslcht auf diesen Theil des Gesetzes -gescMpften Entscheidungen nichts aus­
zusetzen gefunden, aber lis wurde darliber Klage geftihrt, dass die Schwierig­
keiten und Auslagen, um einen Fall vor das Civilgericht zu bringen, so gross 
sind, um ausser reichen Kaufleuten, welche grosse Interessen auf dem Spiel haben, 
Jeden von dem ~-eginnen eines Pl'ozesses mit den miichtigen Eisenbahngesell­
schaften abzuschrecken; und l<'ragen ungerechtfertigter Bevorzllgung sind oft 
so technisch, so abhiingig von speci~lIen Vel'hiiltnissen der Eisenbahndirektion 
und so enge verbunden mit Fragen der ngebotenen Erleichtel'Ungen" urn den 
Ausschuss zur Schlussfolgerung zu flihren, dass eben dieser Theil des Gesetzes 
nicht so oft zur Anwendung gebracht worden ist, als es geschehen wiire, wenn 
eine rasche und summarische Verhandlung von elnem praktische Kenntniss des 
Gegenstandes habenden Gerichte hiitte vorgenommen werden k6nnen.*) 

.) Ein Auszug aus den Entseheidungen naeh dem Eisenbahn· und Kanalverkehrsgesetze 
findet sich in Shelford's ,Law of railway's· 4. Ausgabe, Band I, Seite 166 - 174. In Betreff 
eines Theiles des Gesetzes, namlich desjenigen, welcher gl~iche Behandlung vorschreibt, scheint 
der Effekt der Entscheidungen zu sein, dass eine Gesellschaft verpflichtet ist, allen Personen gleich­
massiguuter den gleichen Verhiiltnisseu die gleiche Behandlung angedeihen zu lassen, aber, dass eine 
Gesellsehaft nieht verhindert werden kann, wenn sie mit Riicksicht auf ihren eigenen Gewinn 
vorgeht, Bolche. Bedingungen aufzustellen, dasB sie gleichzeitig den Effekt haben, eine Klasse von 
Kaufleuten. oder eine Stadt, oder einen, Theil ihres Verkehrs zu begiinstigen, wenn nur die Be­
dingungen fiir aile Personen die gleichen und so beschaffen sind, DID zu dem Sehlusse zu fiihren, 
dass sie wirklieh zu dem Vortheil der Eisenbahngesellschaft angeordnet sind. 

In Betreff des anderen Theiles des Gesetzes, welcher namlich vorschreibt, dass die Eisen­
bahn Erleichterungen fiir den Durehgangsverkehr gewahren soli, scheint es, dass nur zwei Faile 
vorgekommen sind, und in keinem derselben hat die Anwendung Erfoig gehabt. 1m erst~n 
punkto Chaterham·Eisenbahngesellschaft gegen die London, Brighton und South·Eastern Eisen· 
bahngesellschaften 1 C. B. (N. S.) 410, verJaugten die, die Hauptlinien besitzenden Gesellschaften 
von den auf der Hauptlinie reisenden Passagieren Mhere Frachtpreise, als von den auf ibnen 
geMrigen Zweiglinien von gleieher Lange reisenden Passagieren. 1m zweiten Faile puneto 
Barret gegen die Great-, Northern- uud Midland Eisenbabngesellsehaften 1 C. B. (N. S.) 423 
worde behauptet, dass, um die Dazwischenkunft des Gerichtes zur Erzwingung direkter Ziige 
auf einer ununterbrochenen Eisenbahnlinie zu reehtfertigen, naehgewiesen werden muss, dass 
das llffentliehe Interesse dies verlangt, und es verniinftigerweise gewahrt werden kann. Es 
greift nieht ein auf das Ansuchen eines Individuums, wenn es eine ununterbroehene Linie giebt, 
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Beziiglich des ersten del' im Gesetze aufgestellten Priucipien ist die Sache 
viel streng·er. Das Princip gebt auf die Wurzel eines del' hauptsachlichsten 
Uebel del' Eisenbahndirektionen. Die eingebracbte Vorlage beantragte, dass eine 
Beschwerde zuerst vor einem Gerichte geniigend erwiesen werden soli, und dass 
das Gericht, wenn es erkannt, dass die Bescbwerde wirklich besteht, den Fall 
dem Handelsamte zn iibermitteln habe, welches dnrch seine Exekntivbeamten 
einen Plan fiir die bessere Anordnung des Verkehres uud fUr die Beseitigung 
del' Beschwerde vorschlagen moge. Diesel' Plan ware dann von dem Gerichte 
zu billigen, odeI', wenn ihn das Gericht iiber AnhOrung del' Partheien nicht 
billigt, an das Handelsamt zuriick zu verweisen, und, wenn endlich von dem 
Gerichte gebilligt, iibel' seinen Auftrag durchzufiihren. 

Abel' durr.h den Einlluss del' Gesellsehaften wnrde die Vorlage sehr ver­
andert. Aile Ueberweisungen an das Handelsamt wurde gestrichen, und, da die 
anderen Gerichte ihre Ungeneigtheit diese Pllichten Zll iibernehmen mitgetheilt 
hatten, wurde del' ganze Vorgang dem conrt of common pleas, wenn nothig 
unter Beiziehung eines Ingenieurs odeI' Advokaten iiberwiesen. 

Diesel' Theil des Gesetzes hat sich als praktisch nnwil'ksam erwiesen. Sein Fehl­
schlagen wnrde von Lord Campbell vorausgesagt in folgender Stelle seiner Rede bei 
del' dritten Lesung del' Vorlage im Oberhaus.: "das ware kein G~setz, welches die 
Richter anslegen konnterl, es liberliesse Ihnen ganzlicb, Billigkeit zu liben in Be­
zug auf das, was sie fdr verniinftig halten. Sie hatten sich ausserdem libel' 
aile die Eisenbahn - Direktion betreffenden Klagefalle, welche VOl' sie kommen 
mogen, ein richtiges Urtheil zu bilden, und sie hatten einem Codex von Regle­
ments fijI' die Leitung von Eisenbahngesellschaften festzustellen. Die Richter, 
und er selbst unter ihnen, fiiblten sich inkompetent fiber diese Fragen zu ent­
scheiden. Er babe einen grossen Theil seines Lebens mit dem Stndium del' 
Gesetze seines Landes vel' bracht, abel' er gestehe, dass er vollstandig unbekannt 
mit Eisenbahngeschaftsfiihrung, sowie auch mit dem Transporte von Waaren 
auf Booten gewesen sei, er wisse nicht, wie or entscheiden solie, was ein ver­
niinftiger Fahrpreis, was eine nnel'laubte Verzogerung sei, odeI' innerhalb welcher 
Zeit Last-Waggons odeI' Boote zuriickkehren sollen. Er glanbe, er habe korrekt 
die Gefiihle aller seiner gelehrten Bruder am Gerichtstische in Beziehung auf 
dies en Gesetzvorschlag ausgedriickt mit einer einzigen Ausnahme, welche er mit 
Ehre, Respekt und Hochachtung nenne, er meine den gelehrten Oberrichter vom 
court of common pleas." Und weiter: "Er (Lord Campbell) wolle ergebenst be­
merken, dass, wenn die Erfilliung del' durch die Vorlage auferJegten Pllichten 
dem court of common pleas zufall~n solie, wo es so gelehrte nnd treffiiche 
Ricbter gebe, als jemals in Westminster Hall gesessen, es dem Lande grosse 
Genugthuung bereiten werde, jedoch beantrage er nicht auf andere Richter eine 
Aufgabe zu walzen, welche Keinem von ihnen auferJegt werden soJlte. Es soJlte 
eiu Laientribunal fill' die Entscheidung von Fragen del' in del' Vorlage behan­
delten Natur geben, und nicht ein aus Richtem zllsammengesetztes." 

Mit dem Gesetz 21 und 22 Victoria c. 75. 1858 wi I'd Kanalgesellschaften, 

auf welcher direkte Billete ausgegeben werden, wenn auch auf einer langeren Route, sofern 
nicht hohere Kosten oder ernsthafter Zeitverlust dadurch herbeigefiihrt werden, und keine we­
sentliche Unzukommlichkeit dadurch flIr das ,Publikum verursacht wird, und es scheint, dass 
keine KIagen llber die Unbilligkeit der existirenden Einrichtungen gefiihrt wurden. 
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welche auch Eisenbahngesellschaften sind, die Annabme der Pachtung anderer 
Kanale ohne Gestattnng dnrch ein specielles Gesetz verboten. Es scheint, dass 
nach dem Gesetze von 8 nnd 9 Victoria c. 42, durch welches Kanalgesellschaf­
ten ermachtigt wurden, Waaren auf ihren Kanalen zn verflihren, Eisenbahnge­
sellilchaften, welche Kanale gekanft hatten, mit diesen andere unabhiingige Ka­
nale fusionirt haben, nnd das Gesetz von 1858 wnrde in Berlicksichtigung des 
Kanalinteresses zn dem Zwecke erlassen, um fUr die Znkunft solche Fnsionen 
ohne specielle Ermachtignng des Parlamentes zn verhindern. 

1863 wurden einige Bestimmnngen, welche in Folge der Ertheilnng von 
Eisenbahnkoncessionen gebrallchlich geworden waren, durch'das Eisenbahngesetz 
(railways clauses act) von 1863 festgesetzt; darunter waren Bestimmungen be­
treffs Betriebsfibereinklinften zwischen Gesellschaften, d. i. Uebereinkunft fiber Er­
haltung, Leitnng nnd Betrieb ihrer Bahnen, 4ie Vel-theilung der Einnahmen und 
gemeinschaftliche Benlitznng der Stationen; ijffentliche Bekanntmachungen 8011ten 
erlassen werden, und nach einer gewissen Zeit fUr die Einwendungen waren sie 
von dem Handelsamte zu genehmigen. 

1864 ent.stand ein anderes Gesetz, welches unter Anderem aIle Gesell­
schaften in den Stand setzte, die Ermachtignng zur Eingehung von Betriebsver­
einbarungen dnrch eine nltch schuldiger Meldung vom Handelsamte ertheilte 
Erlanbniss nnd ohne ein Speciltlgesetz zn erlangen., Es wnrde jedoch niemals 
eine solche Ermachtigung ertheilt. 

1865 wurde eine kgl. Kommission beanftragt, den Gegenstand der Eisenbahn­
verbindnngen zn studieren, mehr mit besonderer Rlicksicht auf die Herabsetzung 
der Tarife und den Verbandverkehr, und sie erstattete ihren Bericht 1867 nach­
dem sie eine grosse Menge yon Erhebungen liber englische und auswartige 
Eisenbahnen gepflogen. 

Der Bericht enthalt in den ersten 4 Theilen eine Geschichte der Entstehnng 
nnd Entwickelnng des Eisenbahnsystems im vereinigten Konigreich nnd del' 
Gesetzgebung hierliber, eine Anseinandersetznng fiber die Frage des Staatskanfes 
und eine andere fiber den Gegenstand der Privatkoncessionsgesetzgebung in 
Betreff der Eisenbahnen. HierauC geht er Uber znr Behandlung der Frage der 
Fracht - und Fahrpreise nnd anderer den Verkehr von Passagieren und Waaren 
betreffenden Fragen. Er thut dies in grosser Aust1ihrlichkeit und mit sehr 
interessanten Bemerknngen. Aber er behandelt nicht die Frage ob Konkurrenz 
anfrecht erhalten werden kann, nnd wenn nicht, ob das Monopol regulirt wer­
aen kann. 

Unter den in dlesem Berichte 'enthaltenen Antragen scheinen die folgenden 
bei dieser Gelegenheit besondere Hervorhebnng zn verdienen. 

Bezfiglieh der Gesetzgebnng greifeu die Kommissal'e znrlick auf das Ans­
kunftsmittel der Beranziehung des Handelsamtes znr Unterstfitzung der pari a­
mentarischen Ausschfisse. Es ist jedoch zu bemerken, dass in der werthvollen 
Vorrede zu ihrem Berichte, welche die Geschichte der Eisenbahngesetzgebung 
giebt, unterlassen wird, das Fehlschlagen von Lord Dalhausie's Versnch, das 
Vorgehen des Parlamentes von 1845 zn leiten, mitzntheilen. 

RUcksichtlich der Fahr- nnd Frachtpreise behandeln und erledigen sie den 
Vorschlag, gleiche Meilensatze zu verlangen. 

Ri1cksichtlica der Fahrpreise empfehlen sie, dass die Eisenbahngesellschaften 
verpfliohtet sein sollen, tiglieh mindestens 2 Ziige fiir Passagiere III. Klasse, 
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abzulassen, aber sie erwiihnen nicht die Schwierigkeiten, welche fiber diesen 
Gegenstand ans der gegenwiirtigen Gesetzgebung entstanden sind, und welche 
weiter unten betrachtet werden. 

Beziiglich des Verbandverkehrs heben sie hervor, dass es nioht niitzlich 
ist, Betriebsvereinbarungen, welche die Gesellschaften durch sich selbst ohne par­
lamentarische Sanktion ausfiihren konnen, durch eine Zahl von statutarischen 
Bestimmungen zu erschweren Sie konstatiren ferner, dass das gegenwiirtige 
Eisenbahn - und Kanalverkehrsgesetz geniigend ist, um einen zweckmiissigen 
Verbandpassagierverkehr zu sichern und fiihren zur Unterstiitzung dieser Auf­
stelluug folgende Stellen aus dem Urtheil des court of common pleas in der 
Streitsache Barnet contra Great-Northern- und Midland-Eisenbahngesellschaften 
an: "In solcher Anwendung ist es nicht nothig eine individuelle Beschwerde 
zu beriicksichtigen, sondern es ist ganz Idar, dass ein Fall von offentlicher Un­
zukommlichkeit bewiesen sein muss ..... ; wo es zwei konkul'rirende Linien 
giebt, niimlich von A nach B, und eine von ihnen eine Fortsetzung von B nach 
Chat, kann die die Fortsetzung habende Gesellschaft die Abfahrten von B so 
anordnen, dass sie der anderen und vielleicht kfirzeren Linie ernsthaften Eintrag 
thut, und zum Nachtheil und Beschiidigung des Publikums vorgehen, um den 
Verkehr nach B fiber eine grossere Linienausdehnung zu nothigen mit Opfern 
von Zeit oder Geld, oder Beidem. Ein solcher Fall fiele unter das Gesetz und 
der Gerichtshof ware berechtigt sich damit zn befassen," und weiter: "Es ware 
unvernfinftig, zwei Gesellschaften zur Abschliessung von Uebereinkommen in 
Bezug auf ihren Passagierverkehr zu zwingen, ,tUsser es wfirde uns genfigend 
nachgewiesen" dass es das offentliche Interesse verlangt." 

In Betreff der Waaren schliessen sie mit einem wichtigen Antrage, nam­
lich, dass jede Gesellschaft verpflichtet sein soli einen direkten Frachtsatz fiir 
Waaren iiber die Linien jeder anderen Gesellschaft festzustellen. 

Von den in del' oben angefiihrten Stelle des Urtheils des court of common 
pleas aufgestellten Principien kann es keine Ausnahme geben. Wenn diese 
Principien in Ausfiihrung gebracht worden waren, und wenn iiberdies als ein 
Mittel der Durchfiihrung des Gesetzes das von den Kommissaren so sehr befiir­
wortete Princip der Aufstellung von direkten Siitzen angenommen worden ware, 
hatte es wenig Ursache zu Klagen gegeben, aber es ist bekannt, wie oben kon­
statirt, dass das Eisenbahn - und Kanalverkehrsgesetz in dieser Richtung un­
wirksam gewesen ist, und der vortreffliche Vorschlag der kg!. Kommissare, dass 
es durch die Ermachtigung zur Aufstellllng an direkten Frachtsiitzen erganzt 
werden solie, zeigt, dass sie seine Absicht und seine Fehler fqhlten. 

In Betreff des Uebergangsverkehrs, sowie aller anderen Verpfiichtungen 
der Eisenbahngesellschaften empfiehlt der Bericht ferner, dass, wo immer das 
offentliche Interesse verletzt ist, Jedermann berechtigt sein solie das Handelsamt 
Zll benachrichtigen, und dass dieses Amt, nachdem es dllrch eine vorll1ufige 
Untersuchung der Angelegenheit sich iiberzcllgt, dass die Klage begriindet ist, 
die nothigen Maassregeln ergreifen soIl, indem es die Klage zur Untersuchung 
und Entscheidung vor den betreffenden Gerichtshof bringt. 

Wir sind von dem Handelsamte lInterrichtet, dass dieser Vorschlag nicht 
angenommen wurde, und dass die Griinde folgende waren: 

1. Es ist ein Ding von grosser Schwierigkeit zu wissen, WaS und was 
nicht Gegenstand offentlichen Interesses ist: Das betreffende Interesse kann 
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sein, das eines einzelnen Kaufmanns, eines einzelnen Handelszweiges, eines 
Kirchspiels, einer Stadt, einer Grafschaft. 

2. Ferner ist es selten moglich zu sagen, was eine Verletzung ist (grie­
vance). Die del' Abhiilfe bediil'ftigen Faile sind, wie oben el'wahnt, l\Iangel 
an Konvenienz und Vortheil, nicht individuelle Handlungen der Rechts­
verletzung, wie solche gewohnlich Gegenstande der Verfolgung bei einem 
Gerichtshofe sind. 

3. Die Entscheiduugen oder del' Mangel an Entscheidllngen mit Bezie­
hung auf das Eisenbahn - llnd Kanalverkehrsgesetz zeigen wie ungeeignet 
ein Gerichtshof ist, solche Faile zu behandeln. 

4. Der vOl'geschriebene Plan wird das Handelsamt in eine falsche Stel­
lung bringen und wiirde, wenn dieses wirklich fahig ware, in del' beantragten 
Weise einzuschreiten, dem Publikum eine schwere Last auferlegen. 

Was endli~h den unmittelbar naheliegenden Gegenstand betrifft, namlich 
das Wachsen lind den FQrtsehritt des l\lonopols, so beschaftigen sich die Kom­
missare nicht mit diesel' Frage. 

Ihr einziger die Fusion betreffender Antrag, ist del' in §. 201 enthaltene, 
welcher lautet wie folgt: 

"In Betreff del' Fusion zwischen Gesellschaften meinen wir, dass als eine 
Frage offentlichen Interesses eine dauel'llde Fusion von Untel'llehmungen der 
Eisenbahngesellschaften nicht Platz greifen solle, ohne dem Parlament die 
Gelegenheit zu biet.en, welche es jetzt besitzt, die Bedingungen festzu-

. stell en, unter welcheu eine solche Fusion erlaubt sein soli." 
Es ist zu bemerken, dass nicht gesagt ist, welche diese Bedingungen 

sein sollen. 
Mit diesel' Kommissiou endet fUr jetzt die lange Reihe von Untersuchungen 

und Berichten, ,welche dcn dem gegenwartigen vereinigten ,Ausschusse zuge­
wiesenen Gegenstand betreffen. 

Wie gering die Wirkung del' in diesen Berichten zum Ausdruck gebrachten 
Principien gewesen ist, kann aus del' in den dem vereinigten Ausschuss ge­
lieferten Berichten enthaltenen kurzen Geschichte del' grossen Gesellschaften er­
sehen werden. Nehmen wir zwei del' grossten Eisenbahnen, namlich die London­
N orth-Western, und die Great· Western und zwei von jenen, welche das voll­
standigste l\Ionopol in ihren BezirJ£en haben, namlich die North-Eastern und 
Eastern counties, so finden wir folgende Resultate: 

1846 nnmittelhar nach den Berichten des Ausschusses von 1844 und 1846 
und dem Berichte Lord Dalha,usie's von 1845 wurden die London-Birmingham, 
Grand-Junktion, und Liverpool-Manchester mit anderen kleineren Linien, zu-

" sammen 379 Meilen umfassend, fusionirt. 1847 wurden 180 Meilen diesem 
Untel'llehmen angefUgt. 1859, nicht lang nach dem Berichte von Mr. Cardwell's 
Ausschuss wurden hinzugefiigt 3 wallisische Linien nach Holyhead mit 106 Mei­
len und 1860 die Linien von Breston nach Carlisle mit anderen 100 Meilen. 
Diese und spatere Anfiigungen haben die MeilenIange diesel' einen Gesellschaft 
von 379, der Ausdehnung von 1846, bis auf 1507, die Ausdehnung von 1871 
gebracht. 

Die Great-Western, welche urspriinglich aus 118 Meilen bestand, fusionirte 
sich 1844 mit 2 andel'll 68 Meilen umfassenden Linien und 1846 mit der Berks­
Hants, Oxford-Rugby und Monmouth-Hereford, zusammen 126 Meilen. 1851 wurde 
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beigcfiigt die Wilts·Somerseth·Weymol1th mit 121 Meilen uud 1852 die Birming­
ham nnd Oxford-Junction und die Birmingham - Wolverhampton und Dudley 
(444 MeHen) und 1854, dem Jahre von Mr. Cardwell's Ausschuss, wurde beige­
fiigt die ShrewsbUl'Y Birmingham und Shrewsbury-Chester, zusammen 93 Meilen, 
und 1863 die W est-Midland, South-Wales und andere Linien, zusammen 430 
Meilen. Diese Anfiigungen und andere, welche, was zu bemerken ist, in allen 
Arten von Bezirken, in jeder Richtung und gleichzeitig mit Berichten gegen 
grosse Fusionen vorgenommen wurden, haben die MeilenUinge del' Great-Western­
Eisenbahn von 118 Meilen in 1836 auf 1387 in 1870 gebracht. Die· North­
Eastern hat jetzt ein vollstandiges Monopol in den nordostlichen Grafschaften 
von England. Von Hnll bis Carlisle und von Leeds und York bis Berwik 
kommt selten eine andere Gesellschaft mit ihr in Widerstreit. Ihre ersten grossen 
Fusionen waren in den Jahren 1845, 46 und 47, unmittelbar nach den oben er­
wahnten Berichten von 1844, 45 und 46. Durch diese Fusionen wurde die 
Meilenausdehnung 247. 1854, gleichzeitig mit Mr. Cardwells Bericht wird die 
York-North Midland (146 Meilen) und andere Linien zusammen 375 Meilen mit 
ihr vereinigt und durch diese und andere Beifiigungen war ihre Meilenzahl 1870 
auf 1281 gestiegen und sie durchschneidet und beherrscht einen del' reichsten 
und wichtigsten Bezirke des Konigreichs. 

Die ul'spritngliche Eastern-Counties, 139 Meilen- lang, verschlang die 
Northern und Eastern, 56 Meiien lang 1844, und andere 43 Meilen umfassende 
Linien 1847. Besondere Fusionen anderer Theile des Systems griffeu 1847 Platz, 
und 1862 wurden diese Gesellschaften· und andere \l1it 629 Meilen zur Great­
Eastern vereinigt, und durch spatere Anfiigungen erhob sich ihre Meilenzahl 
1870 bis auf 874 mit grosstentheils ausschliesslichem Besitze del' hauptsachlichen 
Bezirke, iiber welche sie sich ausdehnt. 

Diese Thatsachen und Ziffern liefern den Beweifi, dass die allgemeinen An­
trage und Beschliisse von Ausschitssen, Kommissionen lind Regierungsdeparte­
ments einen geringen Einfluss auf die Thatigkeit von Privatkonces.sionsaus­
schiisse ausgeitbt, und das Vorgehen del' Gesellschaften auf dem Wege del' 
Fusion nicht aufgehalten haben. 

Zuge fur Passagiere 3. Klasse' und "parlamentarische 
Zuge." 

Es giebt einen speciellen Fall, namlich die BefOrderung del' armeren Klasse 
von Passagieren, in welchem das Pal'lament, angstlich, dass das wachsende Mono­
pol del' Eisenbahngesellschaften die arme und schwachste Klasse schiidlich be­
rithren konnte, bestrebt war, strenge Reglements aufzustellen. Wie oben mit­
getheilt, beantragte del' Ausschuss von 1840, dass die Eisenbahngesellschaften 
veranlasst werden sollen, solche Passagiere mit einer ihnen giinstigen Abstufung 
der Fahrpreise zu befOrdern. Diesem Antrage folgte ein ausfiihrlicherer Antrag 
im Bericht von 1844. 

1844, durcb Verordnung des Eisenbahngesetzes dieses Jahres, wurden aile 
Passagiereisenbahnen (definirt in Abschnitt 25 als solche Eisenbahnen, welche 
'/., odeI' mehr ihrer Roheinnahme von Passagieren beziehen) aufgefordert jeden 
Tag von einem Ende zum anderen ihrer Linie einen Zug Zll befOrdern, welcher 
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Passagiel'e 3. Klasse zu einem Fahl'preise von nicht mehr als einem Penny per 
MeiIe befOrdert, an allen Stationen anhalt, zu deu yom Handelsamte genehmigten 
Stunden. abgeht, mindestens 12 Meilen in der Stunde zuriicklegt und mit gegen 
das Wetter geschiitzten Wagen. Del' Fahrpreis von 1 Penny pro Meile wurde 
absolut festgestellt, abel' es wurde dem Handelsamte die Ermachtigung ertheilt, 
an Stelle der iibrigenBedingungen andere den Passagieren giinstigere zu stellen. 

Dutch den 9. Absatz wnJ'de vorgeschrieben, dass von den Einnahmeu del' 
Eisenbahngesellschaften aus del' Bef6rdernng von Passagieren mit den vorel'­
wahnten billigen Ziigen zn einem 1 Penny fUr die Meile nicht iibersteigenden 
Fahrpreise keine Steuer erhoben werden soli. 

Gesellschaften, welche an Sonntagen Ziige ablassen, wiirden verpfiichtet 
bei dem einen Zuge, welcher an del' grossten Zahl von Stationen anhalt, Wagen 
3. Klasse anzuhangen. 

1858 wurden fiir Theile einer MeiIe Vorschriften erlassen. 
1m Verlaufe del' Zeit wurden die Vergniigungsziige eintl'aglich, und die 

Gesellschaften verlangten in Bezug auf dieselben Befreiung von der Passagier­
steuer. Dm diesen Missbl'auch abznstellen, wurde 1863 ein Gesetz eriassen, 
welches vol'schrieb, dass die El'lassllng del' Steuern sich nicht erstl'ecken solie 
auf Ziige, welche nicht 6 Tage in del' Woche gehen odeI' nicht vom Handels­
amte als solche genehmigte Marktziige sind, odeI' yom Handelsamte geuehmigte 
Sonntagsziige drittel' Klasse. 

Es ist wahl'scheinlich, dass dUl'ch diese Gesetze die Armen in mancheu 
Fallen Erleichtel'ungen el'halten haben und moglich, dass sie auch jetzt noch 
in einigen Fallen solche el'halten, welche ihllen andel'weitig versagt gewesen 
waren. Abel' es ist gewiss, dass in manchen Fallen die Gesetze sich als nn­
nothig erwiesen haben, dass sie dies von Tag zu Tag mehr werden, dass sie 
einem selll' eintl'iiglichen Geschiifte eine unvernilnftige Steuerbefreiuung ver­
leihen unter der VOl'aussetzung, dass die in Frage stehende Steuer auf­
recht erhalten werden s~lI, da~s sie ernsthafte Schwierigkeiten zwischen 
del' Regierung nnd den Gesellschaften verursachen, und dass sie leicht 
zum Nachtheile del' Klassen wirken konnen, welchen zu niitzen sie be­
stimmt waren. Die Verhaltnisse des Passagierverkehrs haben sich seit 1844 
vollstandig verandert und sind so beschaffen, wie sie der fahige Mann, welcher 
das Zwangsgesetz jenes Datums beantragte, niemals vorausgesehen haben 
konnte. Die Beforderung von Passagieren 3. Klasse wi I'd bei manchen Gesell­
schaften einer der wichtigsten Zweige ihres Geschiiftes. Die Vergniigungsziige 
haben, wie wir gesehen haben; schon eine Beschriinknng der nrspriinglichen 
Befreiung verursacht. Abel' auch der gewohnliche Verkehr hat sich zn eine!" 
Ausdehnnng entwickelt, welche gar nicht erwartet war. 

Die gesammte, von den Ei.senbahngesellschaften in England tmd Wales 
im Jahre 1844 von Passagieren erzielte Summe war 3,439,294 Liv. Sterling nnd 
die Gesammtzahl von Passagieren war 27,763,602. 

Von del' obigen Snmme wurden nUl' 483,069 Livr. St. oder etwa II, von 
den Passagieren 3. Klasse eingenommen, nnd von der obigen Zahl von Passa­
gieren waren bloss 8,583,085 odeI' etwa 1/3 Passagiere 3. Klasse. 

Ans den Berichten fUr 1870 ~eht hervor, dass die gesammte von Eisen­
bahngesellsehaften in England und Wales fLir Passagiere eingenommene Sum me 
14,470,964 Livres war und die Gesammtzahl von Passagiel'en 288,632,921. 
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Von diesel' IetztenSumme wurden 7,177,230 Liv. St. odeI' nicht viel weniger als 
die HiiIfte von Passagieren 3. KIasse eingenommen, und an der letzten Zahl 
waren 194,891,712 oder '!. Passagiete 3. Klasse, und man wird wahrschein­
lich tinden, dass der Verkehr von Passagieren 3. KIasse sich in immer steigen­
dem ~faasse entwickelt. Seit del' gegenwartige Ausschuss seine Arbeiten be­
gonnen hat, wurde bekannt gemacht, dass folgende grosse Gesellschaften, und 
zwar die Midland, die London und North·Western, die Great Western, die 
die North-Eastern und die Great-Northern beabsichtigen, Wagen 3. Klasse mit 
allen odeI' fast allen ihrer Zuge zu befOrdern. Vnter diesen Vmstiinden scheint 
es nicht, dass diesel' Verkehr noch aIs allgemeine Regel die Zwangsgesetz. 
gebnng von IS44 odeI' den Anreitz del' Steuerbefreiung nothig hat. 

Andrerseits sind die aus diesel' Befreiung entstehenden Misstiinde von Be­
deutung geworden. Das Inland revenue departement hiingt vollstandig von den 
durch die Gesellschaften g~gebenen Berichten ab, und es ist schwierig, sie zu 
kontroliren. Die principiellen Differenzen zwischen den Gesellschaften und des 
Departements sind ernsthaft. Die Gesellschaften erlangen die BefreiUIig fUr aIle 
ZUge im Tage, welche sie in Erflillnng der parlamental'ischen Bedingung del' 
BefOrderung von Passagieren znm Satze von nicht mehr als 1 Penny per Meile 
abgehen lassen, vorausgesetzt, dass sie vom Handelsamte genehmigt sind. Das 
Inland revenue departement bestreitet dieses Recht del' Befreiung, wenn nicht, 
abgesehen von der Genehmigung des Handelsamtes auch die anderen Be­
dingungen des Gesetzes, betreffs des Aufnehmens und Absetzens del' Passagiere 
mit erflillt sind. Die Gesellschaften verlangen Steuerbefreiung fUr Tour- und 
Retourkarten, weil der Gesammtpreis weniger als 1 Penny per Meile betriigti 
das Departement bestreitet ihr Recht auf Befreiung, wenn nicht auch die ein­
fache Fahrt mit einem Penny per MeiIe, odeI' weniger bemessen ist. Die Ge­
sellschaften verlangen die Befreiung, wo fUr die ganze Distanz weniger als 
1 Penny per Meile vel'langt wird, obwohl del' Zug nicht an jeder Station haiti das 
Departemeut bestreitet ihr Verlangen, wenn nicht del' Zug auf jeder Station in 
del' ganzen Strecke hiilt. Diese Fragen werden jetzt vor die Gerichte gebracht. 
Del' Ausgang kann nicht befriedigend sein. Wenn die Gesellschaften gewinnen, 
ist es klar, dass sie cine ausnahmsweise Steuerbefreiung auf einen gewinnreichen 
und zunebmenden Theil ibres Verkebrs erlangen. Wenn sie verlieren, wird das 
Resultat sein, ihnen einen Antrieh zu geben, dass sie sich auf die vom strikten 
Buchstaben des Gesetzes vorge~hrfebenen Erleichterungen beschriiuken und die 
besonderen Erleichterungen, welche sie jetzt gewiihren, zuriickziehen. Z. B. die 
North-Eastern EisenbahngeseIlscbaft bringt Parsagiere 3. Klasse von Norden 
nacb York mit einem parlamentarischen Zuge, welcher an allen Stationen halt, 
und somit ein eigentlicher wohlfeiler Zug und zur Steuerbefreiung berecbtigt ist. 
Wenn er in York ankommt, werden diese ~assagiere nach London mit einem 
gewohnlicheu direkten Zuge berordert, welcher zu gleicher Zeit abgeht und nul' 
an den Hauptstationen zwischen York und Londot\ hiilt. Wenn die Auffassung 
des Inland revenue departement richtig ist, sind die Einnahmen an diesen Passa­
giereu von der Passagiersteuer nicht befreit, waren aber befreit, wenn die Passa­
giere aufgehalten. wiirden und einige Stuuden in York auf den pal'iamentariscben 
Zug von York nach London warten und dann mit diesem, der bei allen Stationen 
zwischen York und London anhalt, befordert wiirden. 

Das Handelsamt legte dem Ausschusse Tabellen vor, welche die Entwicke-
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lung des Verkehrs von Passagieren I., II. nnd III. Klasse seit 1850 anf allen 
Eisenbahnen in England und Wales und der London-North-Western nnd Lan­
cashire-Yorkshire nachweisen. Diese Zahlen zeigen entschieden, wie rasch der 
Verkehr dritter Klasse zunimmt nnd wie wenig specielle gesetzliche Verpflich­
tungen oder specielle Privilegien zu dem Zwecke ihn zu entwickeln nllthig sind. 

Dieser Punkt wurde ausflihrlich discutirt, theils, weil einer der wenigen 
Vorschliige der kgl. Kommission flir Zwangsgesetzgebung eine betriichtliche Ans­
dehnung der gegenwiirtigen Verpflichtungen Zlige oder Wagen flir Passagiere 
3. Klasse zu bef6rdern beantragt; aber specieller, weil er zeigt, wie wenig es 
m1lglich gewesen ist, die Entwickelung des Geschiiftes und Verkehrs voraus zu 
sehen, und wie nngeeignet die Bestrebungen gewesen sind, das Monopol dnrch 
die Aufstellung fixer Fahr- und Frachtpreismaxima zu regeln. 

Wenn es n1lthig wiire noch weiter auf diesem letzteren Punkte zu ver­
weilen, wlirde der Ausschuss auf die nunmehr ihm vorliegende Expertise ver­
weisen, aus welcher hervorgeht, dass die Maximal-Fracht- und Fahrpreise sollen 
lange Ze~t hindurch die wirklichen Preise bleiben, und dass, wie der Verkehr 
wichst, es das Interesse der Gesellschaften wird, ihn im Ganzen bilIiger zu 
machen; und soweit es die Frachtsiitze betrifft, so mannigfaltig, dass der Director 
die London North-Western Eisenbaltn sagt, es wire geradezu unmllglich dariiber 
zu berichten_ 

Resume der vorstehenden Geschichte. 

Aus obiger Darstellung geht hervor: 
1. Dass sorgfliltig ansgewahlte Ausschiisse nnd Kommissionen in den letzten 

dreissig Jahren sich an eine Form der Konkurrenz nach der andern gehalten 
haben; dass es nichts destoweniger mehr und mehr klar wurde, dass die Kon­
kurrenz verfehlen mnss, flir Eisenbahnen das zu thun, was sie flir den gew1lhn­
lichen Handel thut, nnd dass bisher keine Mittel angegeben worden sind, durch 
welche die Konkurrenz danernd anfrecht erhalten werden kann. 

2. Dass den V orschlagen dieser Antorititten znm Trotz Vereinbarung nnd 
Fnsion anf Ansuchen der Gesellschaften ohne Kontrole und meistens ohne Re­
gelung ins Leben traten_ Es existiren jetzt vereinigte Netze, welche durch ihre 
Gr1lsse und durch ihren ausschliesslichen Besitz ganzer Distrikte Monopole 
schafi'en, denen sich die frliheren Autoritaten sehr entschieden widersetzt hatten. 
Auch ist kein Grund vorauszusetzen, dass das Fortschreiten der Vereinbarungen 
aufgeMrt habe, oder aufMren werde, bevor Grossbritannien unter einer kleinen 
Zahl von grossen Gesellschaften vertheilt sein wird. Es ist daher von der 
gr1lssten Wichtigkeit, dass die bestehenden Thatsachen klar erhoben werden, 
so dass das Publikum bekannt werde mit den reellen Alternativen, welche vor 
ihm liegen_ In dieser Hinsicht erscheint es wlinschenswertb eingehend folgende 
Fragen zu betrachten nnd zwar: 

1. In welcher Ausdehnung existirt gegenwitrtig Konkurrenz, und bis zu 
welcher Ausdehnung kann man auf sie zahlen? 

2. Wenn Konkurrenz nicht in einem genligenden Grade existirt, um die 
Preise und die Leistungen zu regeIn, oder wenn es undurchfiihrbar ist sie 
aufrecht zu erhalten, k1lnnen die darans entstehenden Monopolien geregelt 
werden, und wenn ja, in welcher Weise? 
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Konkurrenz, soweit man auf sie zahlen kann. 
Auf die erste Frage, namlich, in welcher Ausdehnung eine Konkurrenz 

gegenwartig vorhanden ist, und wieweit man auf sie zahlen kann, ist es schwer 
eine allgemeine Antwort zu geben. 

I. Konkurrenz zur See. 

In erster Linie kann nicht bezweifelt werden, dass eine thatsachliche Kon­
kurrenz zwischen PJatzen besteht, zwischen denen es einen Seetransport giebt. 
Die See ist eine Strasse, welche nicht geschlossen odeI' eingeengt werden kann, 
und welche jede Anzahl von konkurrirenden Fahrzeugen zulasst. Schiffe sind 
bald gebaut, Gewinne sind bald damit gemacht, und fortwahrende Verbesserun­
gen im Bau und Ersparnngen in del' Arbeit ermuthigen unaufhOrlich den ,Bau; 
und, leicht wie sie gebaut sind, sind sie noch leichter von einem Handelszweig 
odeI' einem Wege auf einen anderen itbertragen. Wo Naehfrage nach Seefahr­
zeugen ist, folgt sichel' drts Angebot. Daher, wenn Eisenbahnen mit Sehiffen 
konkurriren, sind Fahr- und Fraehtpreise ill> del' Regel ausnahmsweise billig. 
Dies ist bis zu einer gewissen Ausdehnung del' Fall bei dem Passagierverkehr, 
wie bei del' BefOrderung von Passagieren zwischen London und Margate odeI' 
Ramsgate, zwischen Liverpool und Glasgow, odeI' zwischen London und Aber­
den; abel' es ist noeh we it mehr del' Fall bei Waaren. A uch ist die Wirkung 
diesel' Konkurrenz nieht beschrankt auf den Handel zwischen 2 PJatzen, welche 
miteinander zur See verkehren, z. B. del' D\Il'chgangsverkehr zwischen England 
nnd Irland wird zwischen verschiedenen englischen und irischen Hafen von 
verschiedenen Dampferlinien besorgt, von denen einige Eisenbahn-Gesellschaften, 
andere unabhangigen Schiffseigenthitmern gehOren; und es scheint, dass die Kon­
kurrenz fUr diesen durchgehenden Verkehr nicht nul' die Raten fUr den Seeweg, 
sondel'll auch die Preise fUr die Benutznng del' zum Hafen fithrenden Eisenbahn 
beeinfiusst, so dass z. B. die Frachtsatze von Manchester nach Fleetwood selten 
hOher sind, als die von demselben Platze nach Breston, obwohl Fleetwood 20 
Meilen weiter von demselben Platze entfernt ist als Breston. Die Frachtsatze 
fUr Waaren fitr den Export sind immer niedriger, als die nach denselben PJatzen fill' 
den Konsnm: So werden Kohlen von Wigan nach Widnes fUr den l<~xport zur 
See fiir 1 Shilling 2 pence verfiihrt, wah rend dieselben Kohlen zn 2 s. 4 d. ver­
frachtet werden, wenn sie die Industrie in Widnes verbraucht. Eine weitere 
wichtige Betrachtnng ist, dass eine Ilerabsetznng in den Frachtkosten, welche 
irgend eine Art von Waaren, die von irgend einem Platze znm Markte gefithrt 
werden, betrifft, anch die Frachtkosten ftir dieselbe Waarenart, wenn sie von 
andel'll PJatzen demselben Markte zugefithrt wird, beeinfiusst, so dass, wenn 
durch die Konkurrenz zur See del' Frachtpreis von Newcastle nach London ver­
mindert wird, diese Verminderung fUr die Preise del' Befrachtung von Kohlen 
von irgend einem Platze nach London driickt. Demzufolge ist die Konkurrenz 
del' Seefracht ein wichtiges Element in del' Bestimmung von Eisenbahnfracht­
satzen fUr Waaren und hat eine grosse sowohl indirekte als auch direkte Wir­
kung. Die Ausdehnung und Wichtigkeit diesel' Form del' Konkurreuz kann 
einigermassen geschiitzt werden nach del' Antwort eines sehr competenten Ex-
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perten, welcher aussagt, dass nach einiger Nachforschung er glaubt, sie beein­
tiusse die Waarenfrachtsatze von % aller Eisenbahnstationen in dem vereinigten 
Konigreich. 

Ferner: Diese Form del' Konkurrenz war nicht und wird auch nicht leicht 
wesentlich beeintiusst von irgeud eiuer Ausdehuuug des Eisenbahnsystems. Es 
ist selteu, dass eine Eiseubahngesellschaft aile Docks uud Verkehrseinrichtungen 
iu irgeud einem Hafen erwerbeu kann, ausser in Bolchen Fallen, wie in Folke­
stone, Hartlepool, Fleetwood oder Barrow, wo sie selbst zum Vortheile des 
Publikums den Hafen gemacht und seinen Verkehr entwickelt haben; und auch, 
wenn sie solches thun konnten, giebt es wenig Hafen, welche nicht rivalisirende 
Hafen haben um mit ihnen zu konkurdren. Es ist jedoch moglich, dass eine 
Eisenbahngesellschaft durch Erwerbung eines Hafens und der zu ihm fiihrenden 
Eisenbahnen die Herrschaft iiber das Ganze eines gewissen Zweiges des Ver­
kehrs sowohl zur See als auch zu Land erwerben kann, Es ist z B. moglich, 
dass, wenn eine grosse Fusion stattfinden sollte zwischen der North-Eastern, der 
Great·Northern uud del' Midland, die vereinigte Gesellschaft den Besitz des Tyne, 
des Wear und des Tees erlangen konnte, Bowie die North - Eastern den von 
Hartlepool hat; uud in diesem Faile kOnnten sie und wiirden sie wahrscheinlich 
die See-Verfrachtung von Kohlen nach London und anderen Hafen in England 
abschrecken. Es giebt somit in diesel' Hinsicht eine Gefahr, welche die Aufmerk­
samkeit des Parlaments verdient, und man kann nicht als geniigende Vorsorge 
dagegen den Standing order (151) des Hauses der Gemeinen betrachten, welcher 
verfiigt, dass keine Eisenbahngesellschaft einen Hafen, ein Dampfschiff und dergl. 
erwerben soli, ausser wenn der Ausschuss iiber die Vorlage berichtet, dass eine 
solche Beschrankung nicht durchgefiihrt werden soli und zwar unter Angabe 
del' Grlinde und Thatsachen, auf welche seine Meinuug gestiitzt ist. 

Die Behandlung dieses Theils des Gegenstandes ware nicht vollstandig 
ohne die Bemerkung, dass es eine Form giebt, in welcher die Ei&enbahngesell­
Bchaften bis zu einem gewissen Grade das Monopol des Seeverkehrs eriangen 
konnen und erlangen, namlich, wo die Passage die N atur einer Fahre hat und 
die Gesellschaften selbst die Dampfschiffe besitzen odeI' sich mit Dampfschiff­
fahrtsgesellschaften alliiren und direkt kartiren. Solche Faile sind jene der 
Dampfer zwischen Dover oder Folkestone und Boulogne, Holyhead und Kingstown, 
Milford und Watel'ford, Harwich und Antwerpen. In den meisten dieser Faile 
haben die Gesellschaften die Ermachtigung erhalten, Dampfschiffe zu besitzen 
und in Verbindung mit ihren Eisenbahnen zu verwenden. Ermachtigungen diesel' 
Art wurden und werden von Dampfschiffeigenthiimern angegriffen, da del' Besitz 
von Bolch en Dampfschiffen den Gesellschaften das Monopol des Ueberfuhrverkehrs 
gebe, und da es in ihrer Macht liege durch ihre Eisenbahneinnahmen ihl'e 
Dampfer zu billigeren Fahr - und Frachtpreisen zu verwenden, als irgend ein 
gewohnlicher Dampfschiffeiguer dem Vel'kehre bieten konute. Es ist keiu 
Zweifel, dass das wahl' sein kann, abel' andererseits waren die grossen Erleich­
ternngen, welche dem Publikum durch die Vereiuignng aller GJieder des direkten 
Verkehres in eine Hand geboten w:urden, so gl'OSS, dass sie das Parlament ver­
anlassten, diese Ermachtigung in solchen Fallen, wie die oben erwahnten, zu 
ertheilen, und eben durch Specialgesetze den Gesellschaften, welche direkt kar­
tiren', die Wohlthaten derselben Begrenzung der Haftbarkeit fiir Seegefahren, 
wie sie gewOhnlich Schiifseigenthiimern ertheilt werden, zu gewahren. Um Jeneu, 
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welche mit den Dampfern der Gesellschaft, aber nicht mit ihrer Eisenbahn reisen, 
hat das Parlament auch verfiigt, - dass s.olche Pers.onen fUr die Seefahrt keine 
hOheren Preise zahlen s.ollen, als Jene, die anch die Balm beniitzcn. 

V.on Eisenbahngesellschaften an das Parlament gerichtete Ansuchen um 
die Ermachtigung zum Erwerbe v.on Hafen .oder Dampfschiffen konnen leicht 
wiederk.ommen, und der Ausschuss ist der Meinung, dass sie dem spater v.or­
geschlagenen gemischten Ausschuss iiberwiesen werden s.ollen. 

2. Konkurrenz der Kanlile. 
Es ist viel schwerer zu sagen, welche Sum me v.on K.onkurrenz zwischen 

Eisenbahnen und Kanalen existil·t. 
Der gegenwartige Zustand der Kanale v.on England und Wales und der 

Umfang, in welchem sie in die Hiinde v.on Eisenbahngesellschaften iibergegangen 
sind, ist dargestellt in einer im Handelsamte ausgearbeiteten und diesem Berichte 
beigegebenen Karte, und ein Bericht wurde beantragt v.on dem Obmann und 
ange.ordnet v.on dem Unterhause, welcher mehr im Detail die Natur des Arran­
gements zeigte, unter welchem jeder Kanal v.on einer Eisenbahngesellschaft be­
sessen .oder beherrscht wird. Ein anderer Bericht, v.on Mr. D.odds eingebracht 
und als Parlamentspapier gedruckt (N. 184. 1870), zeigt das Kapital, die Schuld 
und die Einkiinfte der verschiedenen Kaniile. Diese beiden Berichte sind im 
Anhange zu diesem Berichte gedruckt. 

Nach der Aussage des Mr. Wils.on gab es 1865 bei 4000 Meilen Wasser­
und Flussk.ommunikati.onen in England und Sch.ottland, nnd vpn diesen wurde 
uugefiihr % mit verschiedenen EisenMhngesellschaften fusi.onirt. Nach dem .oben 
bez.ogenen Berichte diesel' Sessi.on gieht es jetzt in England nud Sch.ottland 1544 
Meileu Kaniile im Besitze v.on Eiseubahugesellschaften, dav.ou 1300 fiir bestiiudig 
uud die itbrigeu 244 Meilen iu Pacht .oder audererzeitweiligen Innehabuug. In 
Irlaud sind 92 Meilen Kauiile im Besitze v.on Eisenhahnk.ompagnien. Es scheint 
nicht, dass es seit 1865 Fnsi.onen v.on Kaniilen mit Eisenbahnen gegehen hat, 
aber mit einer V.orlage dieser Sessi.on, welche dem Ausschusse v.orgelegen, sucht 
die Midland-Gesellschaft die Ermiichtigung an, den Worcester-Birmingham·Kanal 
zu erwerben. 

Es wurden parlamentarische Mittheilungen" gemacht (welche im Anhange 
gedruckt sind) liber V.orlagen znr Antorisirung des Verkaufes des Bridgewater­
kanals an eine Aktiengesellschaft, aber keine V.orlage ist eingebracht w.orden, 
auch hat del' Ausschuss keine Kenntniss v.on del' Natur des Geschiiftes. Was 
an diesem Geriichte wahr ist, und Db dieses Geschaft im offentlichen Interesse 
ist .oder nicht, vermag der Ausschuss nicht zu sagen, abel' er zogert nicht, die 
Meinung auszuspl'echen, dass eine s.olche Uebertl'agung des Eigenthums und del' 
Direkti.on eines s.o w.ichtigen Verkehl'sweges, welche ihn faktisch unter die Herr­
schaft einer Eisenbahngesellschaft stell en wiirde, nicht geschehen s.olIte .ohne die 
ausdrlickliche Gestattung des Parlamentes. 

Es s.oll weiterhin bemel'kt werden, dass es gewisse Faile v.on schiffbaren 
Fliissen giebt, w.o die Schifffahrt einer offentIichen BehOrde untersteht, 'und w.o, 
s.o lange die Schifffahrt liQerhaupt erhalten hleibt, immel' leicht eine K.onkurrenz 
bestehen kann. S.o ist es der Fall bei del' Themse, dem Weaver, Severn etc. etc. 

Es mochte scheinen, daBS Eisenbahngesellschaften hei KaniHen mehr als 
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die gewohnlichen Beweggriinde haben, den Rivalen zu unterdriicken, und wenn 
sie die Herrschaft iiber einen Kanal erlangen kOnnen, seinem Verkehr ein Ende 
zu machen. Alif den Eisenbahnen sind sie sowohl Frachter als Eigenthiimer 
des Weges und emdten Gewinn in beiden Eigenschaften. Auf Kanalen ver­
frachten sie, wenn iiberhaupt, nur in Konkurrenz mit anderen Bootseigenthiimern. 

Ferner haben Eisenbahngesellschaften, wenn iiberhaupt, selten eine ganze, 
grosse, durchgehende Kanallinie und demzufolge ist es ihr Interesse, den Verkehr 
lieber auf der Bahn zu besorgen, wo sie den ganzen Weg in ihrer Hand haben, 
als auf dem Kanal, von dem sie nur einen Theil haben. Was die Kraft zur 
Aufrechterhaltung der Konkurrenz betriift, so hat die Wasserfracht' manche Vor­
theile in der V orfiihrung von rohen und schweren Artikeln, wie Diinger und 
Kalkj und auch in der Verftihrung von gebrechlichen Artikeln, wie Topferwaaren. 
Wo, was haufig der Fall ist, die Vortheile in der Manipulation, d, i. Leichtigkeit 
des Ein - und Ausladens gross sind, konnen sie fUr eine geringe Distanz, etwa 
60 Meilen konkurriren und von den unabhangigen Kanii.len siidlich von Birming­
ham zahlen jetzt einige 16 und 12 Percent. Der Aire-Calder-Kanal giebt grosse 
Summen fiir Verbesserungen aus. Er zahlt Interessen fUr eine Schuld von 
500000 Pfund Sterling und 50000 Livre jahrlich als Verzinsung des Aktienkapi­
tals von 1,500,000 Livres. Sie haben dort Dampfschlepper mit einer Art Train 
angehangter Schiffe eingefiihrt, womit sie selbst den Zug besorgen j und sie haben 
die Schleppkosten von 8 II. auf 2 'I. Pence herabgesetzt. Mit direkten Fracht­
satzen behaupten sie, dass sie aile Aussicht haben erfolgreich mit den Eisen­
bahnen zu konkurrire~. Andererseits kOnnen KaniUe im Allgemeinen nicht 
konkurriren, wo die Entfernungen gross sind j oder in der Verfiihrung werth­
vollerer Waaren; sie befOrdem keine Passagiere, und die ungeheure Entwicke­
lung der Zweiglinien und Stationen der Eisenbahnen yerstopfte manche der 
Quellen, welche friiher ihren Verkehr zu nahren pfiegten. 

Ferner ist es klar, dass, wo eine Konkurrenz zwischen einem Kanal und 
einer grossen Eisenbahnkompagnie besteht, die Eisenbahngesellschaft, welche 
ihr Einkommen von Passagieren und zahlreichen dem Kanale nicht zu gut 
kommenden Quellen schOpft, ihre Satze fUr den konkurrirenden Verkehr er­
niedrigen und so das Geschaft und die Gewinne des Kanals bis zu des sen Er­
schOpfung erniedrigen kann, und, wie \lus den Expertisen hervorgeht, es auch 
wirklich thut. 

Die wichtigste Methode, mit welcher die Eisenbahngesellschaften die Kon­
kurrenz von Kanii.len beseitiget haben, war der Ankauf wichtiger Glieder in dem 
Schifi'fahrtssystem und die Beseitigung des direkten Verkehrs. 

Siidlich von Birmingham giebt es· unabhangige Kanale, welche gemein­
schaftljch arbeiten, wahrend es in demselben und den benachbarten Distrikten 
noch andere Kanii.le giebt, namlich den Birmingham und Liverpool-Junktion-, 
Trent-Mersey-, Ashby-de-Ia-Zouch- und Stratford upon Avon Kanal, welche mit 
den unabhangigen Kanii.len ein unabhiingiges System bilden, oder bilden sollten, 
jedoch in die Hande von Eisenbahngesellschaften gefallen sind. Es ist festge­
stellt, dass die unabhangigen Kanii.le gemeinsam arbeitenj dass die Verfrachtung 
vc;m Privatschiifen besorgt wird j dass wenn der Verkehr es bietet, die unab­
bingigen Kanale Special- und gIlnstige Route-Frachtsatze machen j dass jedoch 
die Eisenbahngesellschaften auf dem ihnen gehOrigen Theile des Netzes ahnliche 
Sitze zu .gewiihren verweigern und in manchen Fallen einen Absperrungszoll, 
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d. i. einen hohen und meistentheils prohibitiven Zoll auf Schiffe lagen, welche 
von den unabhangigen Kanii.len in ihre Kanale einfahren. So ist der Durch­
gangsfrachtsatz fUr Eisen nach London 4 S. 6 d., davon erheben die unab­
hangigen Kanale 3 S. fUr 146 Meilen, wahrend der Birmingham-Kanal, welcher 
vermittelst einer Garanzie unter der faktischen Herrschaft der London- und 
North-Western Eisenbahngesellschaft ist, 1 S. 6 d. fiir 10 Meilen nimmt. Die 
Great- Western Eisenbahngesellschaft verlangt 10'/. Pence flir 12 Meilen auf 
ihrem Stratford upon Avon Kanal, aber, wenn die WaRre auf einen unab­
hangigen Kanal iibergeht einen Extra- oder SperrungszoJl von 1 S. 10 d. -
4 d. ist der Preis per Tonne flir die Ben'Utzung des Birmingham -Kanals, 
aber wenn das Schiff in einen unabhangigen Kanal iibergeht, wird 1 S. 6 d. 
auferlegt. Der Verkehr ist gezwungen, 67 Meilen auf unabhii.ngigen Kanii.len 
umzugehen, statt _ der kiirzesten Route, welche 37 Meilen betragt. Die unab­
hangigen Kaniile haben seit der Zeit, als die Vel'einbarung zwischen dem Bir­
minghamkanal nnd der Eisenbahngesellschaft Platz gegriffen, ihre Z!iUe um eine 
zwischen 70 und 25 pCt. variirenden Summe vermindert, und im Allgemeinen 
um etwa 50 pCt., wiihrend diese ganze Periode hindurch keinerlei Ermiissigung 
aut dem Birmingham-Kanal stattgefunden hat. Sie besorgen einen gr!isseren 
Lokalverkehr als die im Besitze von Eisenbahngesellschaften befindlichen Kanale. 
Der Worcester Kanal, welcher nahezu bankerott ist, und den die Midland­
Eisenbahngesellschaft jetzt zu kaufen beabsichtigt, ist, wie man sagt, dadurch 
ruinirt worden, dass er zwischen Kanalen liegt, welche in den Handen von 
Eisenbahngesellschaften sind. 

Ferner der Ayre-Calder-Kanal, welcher im Osten mit dem Humber Kanal 
verbunden ist, communicirt mit Lancashire nnd dem Mersey auf 3 Wegen, nam­
lich durch den Huddersfieldkanal, den Rochdalekanal und den Leeds-Liverpool­
kanaI; von diesen geMrt der Huddersfieldkanal, welcher der kleinste und 
mindest bewerthete ist, der London-North-Western-Eisenbahn, die Z!ille aufdem­
selben sind durch Koncession auf eine niedere Rate fixirt, aber es ist konstatirt, 
dass der Verkehr auf mannichfache Weise behindert und das Wasser unge­
geniigend ist. Der RochdaiekanaI, welcher grosse Erleichterungen in Manchester 
hat, ist den London-North-Western·, Lancashire-Yorkshire- und North-Eastern­
Eisenbahngesesllschaften verpachtet unter einer Pachtung, von welcher noch 
nicht 4 Jahre verfiossen sind, und es ist konstRtirt, daas die Z!ille auf diesen 
Kanal prohibitivisch sind. Der Leeds-Liverpool-Kanal hat seinen Waarenverkehr 
mit Ausnahme der Mineralien zeitweise den London-North-Western- und Lan­
cashire-Yorkshil'e-Eisenbahnen verpachtet. Diese Gesellschaften zahlen, wie fest­
gestellt ist, den Aktional'en des Leeds-Liverpool-Kanals 37500 Pfund jahrlich um 
die Z!ille auf dem Kanal auf ein Maximum zu erh1lhen, so dass del' Frachtpreis 
auf dem Kanal flir Z!ilIe allein 16 S. betriigt, wahrend die Eisenbahngesell-
80haften fUr 15. S. befiirdert. Als Folge fUr die Ayre-Calder Gesellsohaft wird 
angegeben, daas sie keine Giiter h!iherer Klasse von Osten nach Weaten oder 
vice versa direot betOrdern kann, und dass sie 75 pet. ihres Verkehrs auf den 
westlichen KaniUenverloren hat. 

W 0 die Z!ille durch Parlamentsakte auf eine lohnende ROhe festgeBetzt 
sind, ist in manohan Fallen festgestellt, daas die die Kanale besitzenden Eisen­
bahngesellsohaften nicht nur keine Verbesserungen machen, sondern daBs sie 
durch Vernaohliissigung der Reparaturen) durch Schliessen der Kanii.le bei 
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Nacht oder durch Fehlen des Wasserzuflusses den Verkehr auf den KaniUen 
unterdriicken. Die Fusionen der obengenannten RaniUe mit den Eisenbabnen 
hat man sich energisch widersetzt, und in manchen FiiJlen hat sich das Parla­
ment bemiiht, der Fusion Bedingungen beizufiigen, um die Kompagnien zu 
zwingen, dass sie die Kanale in betriebsiahigem Zustand erhalten, dass sie sie 
frei und offen fUr den Verkehr halten und ebenso, dass sie anderen Kanalge. 
sellschaften gestatten Durchgangssatze festzusetzen. Diese Bedingungen je­
doch haben meistens gleichmli.ssig versagt, und der gegenwartige Zustand der 
Dinge erscheint so, wie oben beschrieben. Verpfiichtungen dieser Art k1in'ien 
viel leichter von den Eigenthiimern des Kanals umgangen, als von den den­
selben Beniitzenden erzwungen werden. Es ist schwer, eine Gesellschaft zur 
Aufrechthaltung einer wirksamen Konkurrenz mit sich selbst zu zwingen. 

Die Lancashire-Yorkshire·Geselischaft besitzt einen grossen Theil der Wasser­
verbindung zwischen den Lancashire-Stadten, uud es ist das Resultat konstatirt, 
dass der Kanalverkehr ernsthaft behindert ist. 

1m Faile des Worecester Birmingham Kanals, welcher jetzt dem Ausschusse 
vorliegt, werden Befiirchtungen eines ahnlichen Resultates energisch ausge­
sprochen, lund obwohl von Seite der Midland Eisenbahngesellschaft angegeben 
wird, dass sie beim Ankauf des Kanals kein Interesse gegen die Entwicklung 
seines Verkehrs haben kann, ist es auch f~stgestellt und nicht geleugnet, dass 
manche Frachtslitze der Midland Eisenbahn von Cheltenham nach Birmingham, 
wo es keine Kanalkonkurrenz giebt, hOher sind, als die Satze derselben Eisen­
bahn zwischen Gloucester und Birmingham, wo eine solche Konkurrenz existirt. 
Und es ist merkwiirdig, dass der Direktor der Midland-Eisenbahn, als er seine 
Gesellscbaft vor der kg!. Kommission gegen den Vorwurf, dass sie niedrigere 
Frachtsatze zwischen Gloucester-Birmingham als zwischen Liverpool und Birming­
ham fOl'tsetze, vertheidigte, als Grund die unabhangige Fluss- und Kanalkon­
kurrenz anfiihrte, welche zwischen den zwei ersteren Platzen existirte. 

Wahrend die obigen Betrachtungen zeigen, wie wichtig die Konkurrenz 
zwischen Eisenbahnen und Kanalen ist, oder gewesen sein konnte, zeigen sie 
auch die Schwierigkeit, das, was noch davon existil't, zu erhalten und noch 
mehr, das, was bereits entschwunden ist wieder herzustellen. Die weit grosseren 
Kapitalien und Hiilfsquellen der Eisenbahnen gewahren Ihnen grosse Vortheile. 
per Besitz der wichtigsten Kanale treibt diese Vortheile noch weiter, und das 
Resultat ist, dass in manchen Fallen die Kanalgesellschaft um ihre Aktionare 
zu sichern, der Eisenbahngesellschaft entweder den Kanal selbst oder Verein­
barnngen anbietet, durch welche die Konkurrenz aufbort. Unter dieaen Um­
standen verlangen die Vertreter der Konkurrenz, dass das Parlament seine Ga­
nehmigung BotcheD Fusionen versagen oder zum Schutze des Publikums Bedin­
gungen auferlegen sollte. Das Parlament hat natiirlich volle Macht Gesetze, 
welche solche Fusionen genehmigen, zuriickzuweisen, aber dieselben Krafte, 
welche die Eisenbahnen befihigt haben, Kanalgesellschaften zu driicken und sie 
so zu Vereinbarungen zu zwingen, werden fort wirksam bleiben, und wenn die 
Kanalaktionare zum Parlament kommen und anfiihren, dass der einzige Weg 
iht Eigenthum zu ratten der ist, ibn von einer Eisenbahngesellschaft kaufen zu 
lassen, ist es schwer fUr jeden AU8SCbuB8 die Genehmigung zu versagen. Eben 
im Falle des Ayre-Calden-Kanals, dessen Sekretil'vor der kg!. Kommission al8 
Vertheidiger der unabhangigen Konkurrenz dureh Kauli.le erschien, kommt es 
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vor, dass wenige Jahre vorher die Ayre-Calder-Gesellschaft, gedriickt von der 
Konkurrenz der Eisenbahn nnd nicht unterstiitzt yom Parlament, auf dem Punkte 
gewesen war, eine' Vereinbarung mit der Lancashire-Yorkshire Eisenbahn einzu­
gehen, welche der Konkurrenz ein Ende gemacht batte. 

Weiterhin ist zu bemerken, dass die Ayre-Calder-Gesellschaft findet, dass 
die billigste Art der Besorgung eines umfangreichen Verkehrs auf Kaniilen ist, 
sie selbst zu' unternehmen, nnd diese Art der Besorgung wird sich fernerhin 
leicht ansbreiten. In dies em Faile wird die Konkurrenz von Privatgeschaftsleuten 
zu Ende sein, nnd die Kanalgesellschaften werden in derselben Stellung sein, 
wie die Eisenbahngesellschaften. Wenn iiberdies die Politik der Fusion der 
Kaniile untel'einander angenommen wird, werden die direkten Routen in eine 
gewisse Anzahl von !Janden fallen, nnd das kann zur Kombination zwischen 
den Eisenbahn- und Kanalgesellschaften flihren. Gieichzeitig ware es das Interesse 
der vereinigten Unternehmer, die Leistungsfahigkeit jedes Theiles des Systems 
zu entwickeln, anstatt, wie bisher, einen Theil davon zu entwerthen nnd zu 
unterdrlicken zu dem Zwecke um ihn billig zu kaufen oder einen anderen zu 
begitnstigen. Unter diesen Umstanden ist es nicht leicht abzusehen, was am 
Ende als die weiseste Politik in Bezug anf Kanale zu verfolgen ware. Jede 
Politik, mit Ausnahme der des Staatskaufs, flihrt leicht zu Koalition und Mono­
pol. Aber Koalition nnd Monopol lassen moglicherweise grossere Vortheile er­
warten als das gegenwiirtige zerfahrene System. Fiir jetzt scheint das System der 
Wasserverfrachtung leichter zu entwickeln und zu erhalten durch Kraftigung der 
Hande unabbangiger Kanalgesellschaften, als durch Anheimgeben wichtiger Glie­
der einer durchgehenden Verbindung an die Willkiir der Eisenbahngesellschaften; 
aber es ist schwer eine zwingende Regel aufzustellen, welche die zuklinftige 
Uebertragung von Kanalen an Eisenbahngesellschaften im Ganzen verbieten 
wlirde, und es ist noch schwerer solche Kanalgesellschaften, welche bereits iiber­
tragen worden sind, wieder zu nnabbangigen herzustellen. 

In anderen Landern wurde die Konkurrenz zu Wasser eifersiichtig aufrecht 
erhalten. In Belgien war und bleibt das ausgedehnte Kanalsystem in den 
Handen der Regierung. In Norddeutschland !lind die grossen schiffbaren Flfisse 
ijffentliches Eigenthum, und man verlangt dart neue Kanale zur Konkurrenz mit 
den Eisenbahnen. In Frankreich sind die Flfisse und Kanale ijffentliches Eigen­
thuro und es erscheint, dass die Regierung die Kanale zu Kosten des Staaten 
von 8,400,000 Frcs_ erhlilt, wahrend ihr Einkommen aus dieser Quelle nur 
3,500,000 Frcs. betragt. 

Eine mogliche Losung der Schwierigkeit ware, dass der Staat die Kanale 
kaufen solI und Gescbaftslente aneifern auf ihnen eine unabhangige Konkurrenz 
mit den Eisenbahnen zu unterhalten. Aber es giebt grosse Schwierigkeiten flir 
diesen Kauf. Fiir di_e guten Kanale ware ein 'hoher Preis zu zahlen, wahrend 
die kleineren Kanii.le zu jedem Preise ein schlechter Einkauf waren. Die Eisen­
bahngesellschaften wfirden aile ihre Macht anw!lnden urn die Uebertragung der 
Kanale zu irgend einem vernfinftigen Preise von ihnen selbst an den Staat zu 
verhindern, da deren Werth nicht nur anfder Summe des direkten Gewinnes, 
den sie aus ihnen beziehen, beruht, sondern auf der Summe des Gewinnes, den 
sie ihnen durch Beseitigung der Konkurrenz gewahren; und, vorausgesetzt, dass 
der Kauf geschehen ware, ware noch immer ein grosser Zweifel, ob die Kon­
knrrenz mit den Eisenbahngesellschaften aufrecht erhalten werden konnte, ausser 
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flir kurze Entfernungen nnd speeieUe Varkehrsartan. Vnd wenn die Konkurrenz 
der Kanine fehlsehlagen und die von der Regiarung flir ih,e Benfitzung einga­
nommenen Z6Ile zu ihrer Unterhaltnng nieht ganiigen sollten, ware es die gr6sste 
Schwierigkeit das Parlament zur Votirung von Geld (wie as in li'rankreich ge­
sc4ieht) zu veranlassen, nicht um einen gewinnreichen Verkehr zu entwickeln, 
sondern um 'eine verlustbringende Konkurrenz mit den Eisenbahnen aufrecht zu 
erhalten. 

In Erwigung des ganzen ,Gegenstandes sind es folgende Antrage, welcha 
der Ausschuss in Bezug auf Kanale zu stellen hat. 

1. Dass kein schiffbares Binnengewasser, welches gegenwartig in den 
Hinden einer 6ffentlichen Verwaltung sich befindet, einer Eisenbahngesellschaft 
iibertragen oder ihrer Herrschaft unterstellt werden soli, und dass, wenn die 
VerwaIter eines schiffbaren Binnengewissers oder einer Kanalgesellschaft von 
dem Parlamente die Ermii.chtigung verlangen, einen Kanal zwangsweise von 
einer Eisenbahngesellschaft zu kaufen, solcher Verkauf yom Parlament giinstig 
beriicksichtigt werden soll. 

2. Dass die m6glichste Erleichterung gegeben werden soli fiii' die Fusion 
durch Verbindung von Kanalen unter einander oder mit anderen schiffbaren 
Binnengewassern. 

, 3. Dass kein Kanal einer Eisenbahngesellschaft iibertiagen oder direkt oder 
ndirekt unter ihre Herrschaft gestellt werden, ferner, dass keine zeitweilige Ver­
pachtuug eines Kanals an eine Eisenbahngesellschaft erneuert werden soll,·wenn 
nicht eingehend nachgewiesen ist, dass der Kanal mit einem benachbal'ten Ka­
nale fusionirt, oder von einem benachbarten Kanale oder der Verwaltung eines 
benachbarten Binnengewassera betrieben werden kann. 

4. Dasa jede Vorlage fur eine solche Uebertragung oder Erneuernng des 
Eigenthums oder der Herrachaft dem weiter unten beantragten gemischten Aus­
schuss vorgelegt werden soli. 

5. Dass, wann immer eine Eisenbahngesellschaft, welche sich wegen Fusion 
an das Parlament W'endet, in ihrem Eigenthum oder unter ihrer Herrschaft.irgend 
eine Kanalverbindung in ihrem Bezirke hat, die Zweckmissigkeit der Fortsetzung 
oder Abinderung solchen Eigenthums oder solcher Herrschaft einen Gegenstand 
der Untersuchung durch den gemisc~ten Auaschuss bilden soli. 

, 6. Dass die Principien des Eisenbahn- und Kanalverkehrgesetzes streng in 
Wirksamkeit gesetzt werden sollen durch Verhaltung jeder einen Kanal besitzElD­
den oder beherrschenden Gesellschaft, ihu im Zustand durchgangiger Brauch­
barkeit zu erhalten, jede Erleichterung filr Durchgangsverkehr zu gewihren und 
jedes Hinderniss, sei es durch Auferlegen von Sperrz6l1en oder anderswie, wel­
ches zum Zwecke der Verhinderung des'Durchgangsverkehres aufgestellt ist, zu 
entfernen, nnd dass diese Verpfiichtungen im Prooosswege erzwnngen werden 
sollen vor einem speciellen Gerichte oder einerKommission, deren Natur weiter 
nnten in Betracht gezOgen Wird. 

7. Dass die Eigenthiimer eiues Ka.nals das Recht baben sollen, einen Durch­
gangs-Zoll oder Fracbtsatz von oder nacb i!'gend einem Platze an ihrem eigenen 
Kanal, nach oder von irgend einem Platze an itgend einem anderen Kanal oder 
einer Eisenbahn, welche eine durebgilngige Route bilden, aufzllsteIlen, so dass 
der Zoll- oder Frachtsatz zwischen den verschiedenen Eigenthiimern der Route 
getheilt werden soil, und zwar ala allgemeine Regel im Verhii.ltniss zur Meilen-

D,o r n, Elsen.bahnpolltlk. 8 
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zahl, aber mit der kinschrankung, dass, wenn irgend eine Einwendung gegen 
den proponirten Zoll- oder Frachtsatz oder die Vertheilung als unbiIlig gemacht 
wiirde, und keine Vereinbarung zu Stande kommen ki>nnte, das Specialgericht 
oder die Kommission, wovon unten die Rede ist, nach AnMrung aller bethei­
ligten Partheien iiber den streitigen Gegenstand entscheiden soIl. 

S. Dass die beiden zuletzt erwiihnten VOrBchl1i.ge durch allgemeine Gesetz­
gebung in Ausfiihrung gebracht und einstweilen allen Kanale besitzenden Gesell­
schaften, welche um neue Rechte beim Parlamente ansuchen, als Bedingungen 
auferlegt werden sollen. 

9. Um diese Antrage in Ausfiihrung zu bringen wird es eines eigens zu 
diesem Zwecke eingesetzten Gerichtshofes bediirfen. Dieser Gegenstand ist unten 
eingehender behandelt. 

Die obigen Vorschliige sind nicht in der Erwartung vorgebracht, dass sie, 
wenn angenommen, endgiltig ein System allgemeiner Konknrrenz zwischen Ka­
nalen und Eisenbahnen aufrecht erhalten werden, aber obwohl sie diesen Erfolg 
nicht erzielen konnen, so werden sie doch nach der Meinung des Ausschusses 
einen anderen und kaum minder wichtigen erreichen, namlich die Beendigung 
des gegenwartigen unbefriedigenden Zustandes der Dinge (bei welchem manche 
Eigenthiimer von Kanalen ein Interesse daran haben den Verkehr auf denselben 
eher zn unterdriicken als zu erhalten und zu vergrUssern), und die Ermuthigung, 
Erleichternng und Bef'orderung der alten Entwickelung und Ausniitzung der 
Binndhschift'fahrt des Landes. 

3. Konkurrenz zwischen Eisenbahngesellschaften. 
Nun zur Konkurrenz zwischen Eisenbahngesellschaften. Es hat bei ver­

schiedenen Gelegenheiten eine wirkliche Konkurrenz zwischen Eisenbahngesell­
schaften in Bezug auf die Preise gegeben, und es ist wahrscheinlich, dass die 
jetzt bestehenden Satze noch die Spuren jener Konkurrenz tragen, aber es kann 
als a}Jgemeine Regel angenommen werden, dass es gegenwartig in Beziehung 
auf Fracht- und Fahrpreise keine wirksame Konkurrenz zwischen verschiedenen 
Eisenbahnen gibt. Wo· immer verschiedene Gesellschaften zwischen denselben 
Platzen fahren, vereinbaren sie ihre Preise, so z. B. machen die London- und 
North-Western, die Midland und die Great-Western nicht nur dieselben Preise 
zWischen Manchester und Southhampton, sondern sie verbinden sich durch 
Uebereinkunft, keine niedrigeren Siitze zu machen, so dass keine ihre Siitze 
ohne die Zustimmung der beiden anderen herabsetzen kann, und wenn eine 
neue Eisenbahn erofl'net werden soUte mit dem Verspreohen biIligerer Batze, 
so ist es sicher, dass sie naoh einer kurzen Zeit m\t ihren urspriinglichen Ri­
valen ein System gleicher Satze vereinbaren wird ; folglich existirt die direkte 
Wirkung der Konkurrenz, durch welche in gewUhIllichen Fallen der Preis fUr 
den Konsumenten soweit herabgesetzt wird, dass er dem Producenten einen an­
gemessenen Gewinn und nicht mehr bietet, im Eisenbahnwesen nicht, oder ist 
nicht verlii.sslich, und es ist nothwendig auf ein anderes Mittel der Bestimmung 
von Preis und Wertb zu denken. 

Mr. Price und Sir G. Watkin behaupten, dass eine direkte Konkurrenz in 
Fracht- und Fahrpreisen existire. Der Letztere fUhrt Fane von Preisreduktionen 
an, welche, .wie er sagt, eine .Folge der Entstehung neuerRouten zwischen 
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London und Manchester und London und Dover gewesen sind, aber Mr. Cardwell 
konstatirt, dass ea im eraten FaIle keine wirkliche Konkurrenz gegeben habe. 
Und Mr. Thompson, Obmann der North-Eastern hat gezeigt, dass zwischen ver­
schiedenen in verschiedenen Theilen des North-Eastern-Systems gelegenen 
Stadten, obwohl es dort ein vollstiindiges Monopol gibt, die Fahrpreiae innerhalb 
derselben Zeit in viel ausgedehnterem Maasse herabgesetzt worden sind. In der 
That bedarf es kaum dieser Expertise, um zu beweisen, dass, wo die angeblich 
konkurrirenden Partheien so wenige sind, Ulid sie tbatsoohlich die Preise fest­
setzen, direkte Konkurrenz nur wenig mit dieser Fe!ltsetzung zu thun haben 
kann. 

Gleichwohl kann es, nicht in Abrede gestellt werden, dass die Konkurrenz 
zwischen Eisenbahnen immerhin einigen Einfluss auf die Preise ausubt. So 
lange es zwei noch nicht v6Ilig vereinigte Eisenbahnen gibt, welche zwischen 
denselben Orten Passagiere und Waaren befOrdern, wirken sie eins~hriinkend 
auf einander; wenn eine auf einem sehr ubertriebenen Preise besteht, treibt sie 
die andere eher zur Rivalitat, als zur Vereinbarung, und demzufolge wirkt, so 
lange ihre Interessen nicht permanent durch Fusion vereinigt sind, die Furcht 
vor einander in einer gewissen Ausdehnung einschrankend auf beide ein. 

In anderer weniger direkten Richtung hat auch die Konkurrenz betracht­
liche Wirkung; in der grossen Verschiedenheit von Geschaften und Verein­
barungen, welche Eisenbahngesellschaften ausflihren, ist es flir eine GeseIIschaft 
m6gIich, Bequemlichkeiten oder Erleichterungen zu bieten, welche die andere 
nicht bietet, ohne dass sie die Vereinbarungen, welche sie mit der anderen be­
zfiglich gleicher Preise gemacht hat, bricht oder zu brechen scheint. Es Mnnen 
bei einer Eisenbahn die Zuge bequemer oder rascher, die Wagen besser einge­
richtet, die Bequemlichkeiten flir die Ansammlung und Beilirderung der Guter 
grUsser sein, als bei einer anderen, und in allen diesen Hinsichten Mnnen 
Eisenbahnen, welche gemeinschaftlich arbeiten noch mit einander konkurriren, 
und thun es auch zweifelsohne bis zu einer gewissen Ausdehnung. Oft gehen 
Zfige zur selben Zeit auf verschiedenen Liniennach denselben Platzen, wobei 
bezweifelt werden kann, welcher schliesslich Vortheil oder Nachtheil flir das 
Publikum bringt. Es heisst, dass die Bequemlichkeit in den Stationen ver­
bessert, Beschwerden beseitigt, Guter so schnell beilirdert werden, um einen 
Dampfer zu erreichen, und es ist von einem Experten angegeben, dass Sconti und 
Kommissionsverglitungen, welche in Wirklichkeit eine Preisherabsetzung invol­
viren, einzelnen Kaufleuten gewahrt werden. Es ist so ziemlich unmoglich zu 
sagen, wie die wirkliche Ausdehnung dieser Erleichtemngen sei, oder wie weit 
sie der Konknrrenz zu verdanken sind. Noch weniger ist es m6gJich zu sagen, 
ob nicht gr6ssere Erieichtemngen durch die Fusion zu erzeugen sind. Aber, 
dass sie bis zu einer gewissen Ausdehnung existiren und dass die Konkurrenz 
einen Beweggrund abgibt sie zu bieten, das kann nicht bezweifelt werden. 

Die Ausdehnung, bis zu welcher diese Formen der Konkurrenz wirken 
k6nnen, hangt in einem gewissen Grade von den verschiedenen Formen ab, 
welche die Vereinbamng annehmen kann. Die einfachste und wenigst voll­
stii.ndige Form der Vereinbarung ist ein Uebereinkommen wegen gleicher Fracht­
nud Fabrpreise und in: manchen FaIlen flir gleiche Geschwindigkeit, wo eiD 
konknrrirender Verkehr ist. Dieses Uebereinkommen erscheintjetzt als allgemein 
nnd bnn von den Gesellschaften in Ausflihmng gebracht werden, ohne sich an 

8· 
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das Parlament oder eine andere Behorde zu wenden und ohne das Publikum 
vorher zu verstandigen. 

Eine vollstandigere Form der Vereinbarung ist jene, bei welchel' die Ge­
sellschaften einander auf ihren Linien die BefOrderung von Waaren gestatten, in­
dem jede Gesellschaft das Beneficium von aHem aus der BefOrderung auf ihrer Linie 
entstehenden Profit nimmt, und eine weitere Entwickelung von Uebereinkfinften 
dieser Art ist, wo jede dieser Gesellschaften der anderen erlaubt, Z/ige fiber ih,re 
Linien zu ffihren, wobei die beiden GeseHschaften den Gewinn von derlei Zugen 
in gewissen Verhaltnissen theilen. Diese Art von Uebereinkommen kann, wie 
es scheint, auch voHstandig ohne besondere Gesetzgebung ausgemhrt werden. 

In den angemhrten Fallen hat jede Gesellschaft, obwohl sie nicht ferner 
durch direkte Preisherabsetzung konkurri~t, ein Interesse daran, soviel als 
moglich Waare auf ihrer eigenen Linie oder mit ihren eigenen Zugen zu be­
fOrdern und lii.sst demnach erwarten, dass sie Erleichterungen bieten werde, um 
dies zu erreichen. 

Eine dritte Form der Vereinbarung ist, wenn die Gesellschaften fiberein­
kommen, gemeinschaftliche Kasse zu machen, d. i. die von einem speciellen 
Verkehr entstehenden Gewinne in einem gewisllen festgesetzten Verhaltniss zu thei­
len, ohne Rticksicht darauf, ob der Verkehr thatsachlich tiber die Linie oder ver­
mittels der Ztige der einen oder der andern Gesellschaft stattgefunden habe. 

Es gibt ein Beispiel dieser beiden letzten Vereinbarungsformen in den 
gegenwartigen Uebereinktinften zwischen der London-North-Western- und der 
Lancashire-Yorkshire-Eisenbahn. Es gibt ein anderes Beispiel in der jetzt dem 
Parlament vorliegenden Uebereinkunft zwischen der Great-Western- und South­
Western-Eisenbahngesellschaften, durch welches sie tibereinkommen, fUr einander 
den Verkehr nach Platzen zu befOrdern, wo sie keine konkurrirenden Linien 
haben und zwar ohne gemeinschaftliche Kasse, jedoch eine gemeinschaftliche 
Kasse zu machen flir den Vel'kehr nach jenen Platzen, nach welchen beide kon­
kurrirende Linien besitzen. 1m FaIle der gemeinschaftlichen Kasse hat keine Gesell­
Bchaft einen Beweggrund, den Verkehr von der anderen Linie auf ihre eigene 
zu ziehen, ausgenommen jenes, welches aus der Beachtung der Moglichkeit eines 
Aufhorens der Uebereinkunft entstehen Mnnte. Dies ist jedoch von der Wahr­
scheinlichkeit soweit entiernt, dass Mr. Grierson ein Uebereinkommen dieser 
Art offenbar nur als ainen Schritt zur Fusion betrachtet. 

Ob die Theilung der Verkehrseinnahmen nach dem Princip der gemein­
schaftlichen Kasse gesetzlich gestattet ist oder nicht, ist Gegenstand betracht­
licher Zweifel. Es ist klar, dass die Gerichte ein solches Uebereinkommen nicht 
aufheben werden aus dem Grunde, dass es als dem 6ffentlichen Interesse wider­
sprechend ungesetzlich ist. Aber der Zweifel iet, ob ein eolches Uebereinkommen, 
welches thatBachlich eina Art von Partnerschaft iet, nicht fiber die Macht einel' 
Kompagnie hinausgeht, und ob es daher nicht auf Anlangen eines Aktionars 
aufgehoben werden kann. Dieser Zweifel iat, wie man dem Ausschusse mitge­
theilt hat, stark genug, urn es fUr die Gesellschaften unsicher zu machen, in 
solche Uebereinkiinfte ohne die Genehmigung des Parlamentes einzugehen, ob­
wohl nachgewiesen ist, dass sie es zuweilen thun. Es scheint dem Ausschusse, 
dass diese Form von Uebereinkommen manche der Nachtheile der Fusion und 
des Monopols hat, wahrend sie einige der Hauptvortheile, welche aus kompletter 
Einigung hervorgehen, nicht hat. Si~ liisst das ~onopol unberlihrt, wo Monopol 
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existirt und beseitigt die Kotlknrrenz, wo Konkurrenz existirt. Aber sie halt 
zwei verschiedene Direktionsarnter aufrecht odeI' macht moglicher Weise ein drittes 
gemischtes Amt nothig und sie bietet nicht die Sicherheit illr eine grosse Kapi­
talsauslage (z. B. fiir einen gemeinschaftlichen Bahnhof) welche durch die Fusion 
geboten wird. 

Die vierte und vollstandigste Form der Vereinbarung ist die Fusion. Sie 
tlnterscbeidet sich von der letzterwahnten Form hauptsachlich dadurch, dass sie 
permanent ist, so das es kein aus einer in Aussicht stehenden Unabhiingigkeit 
entstehendes Motiv gibt, urn die Direktoren zu veranlassen eine Linie irn System 
mehr ala eine andere zu begiinstigen. Und so, urn die Worte eines Liverpooler 
Experten zu gebraucben, ist nicht nur aile wirkliche, sondern auch aile mog­
licherweise eintretende (potential) Konkurrenz zwischen ihnen ganzlich zu Ende. 

Es giebt eine andere Art von Uebereinkommen, welche hier erwahnt werden 
kann, namlich die Pachtung, wobei del' ganze Betrieb del' Linie in den Handen 
del' die Pachtung nehmenden Gesellschaft ist, wahrend die das Eigenthum habende 
Gesellschaft nul' die Rente bezieht. Diese Form von Uebereinkommen mag den 
Vortheil baben, dass sie den Betrieb vonkleineren und scbwacheren Linien in 
die Hande von grosseren und kraftigeren Gesellscbaften gibt, welche in del' 
Lage sind, sie mit grosserem Vortbeil fUr sich und das Pnblikurn zu befahren, 
abel' sie ist mit dern Nacbtbeilbebaftet, dass, wenn, wie es gewobnlicb del' Fall 
ist, die letzteren Gesellschaften die Fusion oder deu Kauf beabsicbtigen, es in 
ihrem Interesse seiu kann, den Verkebr und die Einnahmen herabzudriicken 
und so das Geschaft zu entwerthen, urn es zu einem billigeren Preise zu erwer­
ben. Unter solchen Umstanden erscheint es dem Ausschusse mehr im offent­
licben Interesse zu Iiegen, dass, wenn eine Gesellschaft die ganze Geschaftsfiibrung 
und den Betrieb auf den Linien einer andern Gesellschaft unternimmt, die Ueber­
tragung durch Fusion oder Ankauf volIStandig, als dass sie bIos zeitweilig im 
Wege del' Pachtung stattfinde. 

Wenn die Erfahrung bewiesen batte, dass es moglich ist, die weniger voll­
standigen Formen del' Vereinbarung zu genehmigen und zu erhalten und die 
sich einigenden Gesellschaften von del' TheiIung des Verkehres odeI' del' Erlan­
gung vollstandiger Fusion abzuhalten, ware es wiinschenswerth besonders zu er­
forschen, ob die von friiberen Ausschiissen und insbesondere von Mr. Cardwells 
Ausschuss von 1853 anernpfohlene Politik, namlich die Politik, Betriebs-Ueber­
einkiinfte zu fOrd ern, abel' Fusionen zu bind ern nicht nocb angenommen werden 
solie. Abel' wahrend einerseits es ausserst ungewiss ist, bis zu welcher Aus­
dehnung die weniger vollstandigen Formen del' Vereinbarung Konkurrenz zulassen, 
und was det Werth solcher Konkurrenz ist, kann man, nach dem Vergangenen 
urtbeilend, kaum daran zweifeln, dass sie nicht als die letzten Formen aufrecht 
erhalten werden konnen und sicherlich, was immer fUr Principien von Aus­
schiissen odeI' Kommissionen aufgestellt werden rnogen, mit kompletter Fusion 
endigen. Urn so viel ist die Macht des Reichthums, des Eigeninteresses und 
des vereinigten Vorgehens del' in ihrer eigenen Angelegenbeit mit Klarheit und 
Entschiedenheit handelnden Gesellschaften starker als die irgend welcher allge­
meinen Principien, durch welche Ausschiisse und Kommissionen daB offeutliche 
Interesse schiitzen zu konnen geglaubt haben. Abel' es ware nicht angemessen 
sei es fUr die Gesellschaften, sei es fUr die SpecialauBschiisse fUr Fusionsvorlagen 
anzunehmen, dass das offentliche Interesse bei del' Annabme solcher VorJagen 
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Ubersehen worden. Es ist im Allgemeinen leieht zu zeigen, dass das Publikum 
durch harmonische UebereinkUnfte viel gewinnt i und in der Erwagung, wie 
zweifelhllft die Ausdehnung der Konkurrenz oder del' von ihr hervorgerufenen 
Erleichterungen ist, kann die Wage des 'lortheils sowohl fUr das Publikum als 
fUr die Aktionare oft gut naeh del' Seite del' Fusion geneigt gedacht werden. 

Der Fall del' North-Eastern Bahn ist eine treffende Illustration. Diese Bahn 
oder dieses Bahnnetz ist aus 37 Linien zusllmmengesetzt, von denen frUher einige 
mit einander konkurrirten. VOl' ihrer Fusion hlltten sie, um allgemein zu reden, 
hohe Frllcht- uud Fahrpreise und niedrige Dividenden. Das Netz ist jetzt das 
vollstandigste Monopol im vereinigten Konigreich. Von Tyne zum Humbre hat 
es mit einer einzigen lokalen Ausnahme das ganze Land fUr sich und hat die 
niedrigsten Preise Ulld die hochste Dividende unter allen grossen englischen 
Bahnen. Die Bahn hat wenig oder gar keinen Streit mit anderen Gesellschaften. 
Wahrend von Lancashire und Yorkshire, wo es sogenannte konkurrirende Linien 
gibt, Klagen gehort wurden, ist kein Experte erschienen, um Uber die North­
Eastern zu klagen, und die allgemeine Meinung in dem Bezirk, dem sie dient, 
scheint ihrer Direktion gUnstig zu sein. 

Es ist gleichwohl zu beach ten , dass es in dies em Faile eine besondere 
Gestaltung gibt, welche wahrscheinlich bei der Erzeugung dieser liberalen Ge­
schaftsfUhrung und allgemeinen Befriedigung einige Wirkung ausUbt, namlich, 
dass die Loklllbevolkerung und die Geschartsleute des Bezil'kes sowohl in der 
Direktion als in den Aktionarversammlungen stark vertreten sind. 

In dem gegenwartigen FaIle del' London-North-Western und Lancashire­
Yorkshire Gesellschaft gewahren die grossere Konkurrenz del' ZUge, die grossere 
Ausnutzung des Rollmaterials, die gleichmassige Benutzung der BahnhOfe, die 
Verbesserung del' Bahnh1ife wie in Breston und Hattersfield, welche von den 
Gesellschaften versprochen ist, dem Publikum Vortheile, welche, ob sie nun die 
Nachtheile del' Fusion aufzuwiegen vermogen oder nicht, gewiss an sich nicht 
unwichtig sind. 

Es gibt eine andere Form, in welcher die moglicherweise eintretende 
(potential) Konkurrenz von Seiten moglicherweise entstehender EisenbahngeseIl­
schaften zweifelsohne eine machtige Wirkung hatte i wenn eine bestehende Eisen­
bahnkompagnie Ubermassige Preise macht odeI' vernUnftige Erleichterungen ver­
sagt, kann dies andere Partheien zur Unternehmung einer neuen und konkurri­
renden Linie aufmqntern. 

Es ist sichel', dass eine solche neue Linie frUher odeI' spater in die Ver­
einbarung del' existirenden Eisenbahnen eintritt und mit Ihnen gemeinsame Sache 
machti aber in del' Zwischenzeit kann sie eine grosse Herabsetzung del' Preise 
bewirken und zum Schlusse, wenn die Vereinbarung mit existirenden Bahnen 
vollstandig geworden, wird sie zweifellos ihr Kapital beschlidigen, da sie ihnCcn 
einen Theil ihres Vermogens wegnimmt. Die existirenden EisenbahngesellschaftCcn 
wissen das, und so wirkt die Furcht vor moglicher zukUnftiger Konkurrenz ga. 
wissermaassen als Dampfer auf die Preise, obwohl die Konkurrenz selbst sieber­
Hch nicht dauernd ware. 

Einige del' Experten legen auf diese Form der Konkurrenz einen gr08S6ll 
Nachdruck. Dass sie in frUheren Jahren fUhlhar, um nicht zu sagen stark ga­
wirkt hat, ist zweifeilos, abel' sie hat von Tag zu Tag weniger Kraft und Wir­
kung. Die Erfahrung hat gezeigt, wie unprofitabel die Erbauung von Konkur. 
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renzlinien oft fUr die Aktionare geworden ist. Jede grosse Gesellschaft reisst 
mehr und mehr die Herrschaft. fiber ihren Bezirk an sich. Es wird immer we­
niger mijglich, fUr eine Konkurrenzgesellsehaft die Verzweigungen von neuen 
und Zufuhrs-Linien zu schaffen, welche fUr ihren Erfolg nijthig sind, nnd das 
Parlament wird unter solchen Umstanden immer weniger um die Autorisirung 
von Konkurrenzlinien angegangen. In der That, wenn man bIos das ijffentliche 
Interesse im Auge hat, ist es eine wichtige Erwagung, dass der Nothwendigkeit, 
auf das fUr die neue Linie beizuschaffende neu hinzukommende Kapital die In­
teressen zu gewinnen, zuweilen dahin f{ihrt, die Preise eher zu erhiJhen als 
herabzusetzen. 

Unter diesen Umstanden erscheint es, dass es in Bezug auf Preise keine 
direkte Konkurrenz zwischen Eisenbahnen gebe, dass es wahrscheinlich, wenn 
zwei Eisenbahnen zwischen denselben Platzen fahren, oder fahren kijnnen, eine 
indirekte Einwirkung auf die Preise durch die Furcht vor Konkurrenz hervor­
gerufen wird, und dass es eine direktere Einwirkung in Bezug auf Erleichterung 
gibt. Aber, welche immer die sQ aus der Konkurrenz abgeleiteten gegenwar­
tigen Vortheile sein mijgen, die Erfahrung der Vergangenheit fiihrt zur Schluss­
folgerung, dass, wo immer Konkurrenz den Interesseu der Gesellschaften wider­
streitend gefunden wird, sie in der langen Fahrt von dar Vereinbarung verdrangt 
werden wird. 

Vor dem Verlassen des Gegenstandes der Konkurrenz zwischen Eisen­
bahnen mag es wfinschenswerth sein einen Vorschlag fUr die Erhaltung der 
Konkurrenz und gleichzeitig BetOrderung und Beeinflussung der Fusion zu er­
wahnen, welche von Mr. Price und Mr. Alport, dem Obmann und dem Betriebs­
Direktor der Midland Eisenbahn, und von Sir E. Watkin, Obmann der Manchester­
Sheffield-Lincolnshire - und der South -Eastern - Eisenbahn gemacht worden ist. 
Das Princip des Vorschlages ist, dass die verschiedenen Eisenbahngesellschaften 
vermijge direkter Frachtsatze, Erleichterungen und Fahrberechtigungen die Mittel 
haben sollen, den Verkehr fiber die Linien anderer Gesellschaften nach und von 
ausserhalb ihres eigenen Netzes gelegenen Platzen zu befordern, und sie sollen 
so, wah rend sic in Beziehung auf die Angelegenheiten des Eigenthums der Linie 
auf ihr eigenes Netz beschrankt bleiben, als Frachtf'uhrer mit und auf anderen 
Linien konkurriren. Unter solchen Bedingungen kann, wie hervorgehoben wird 
Fusion in jeder Weise in gewissen Richtungen und innerhalb gewisser gegebener 
Grenzen mit Sicherheit gestattet werden, wahrend Konkurrenz fiberall aufrecht 
erhalten bliebe. 

Wenn dieser Vorschlag in seiner voUen logischen Ansdehnung ausgef'dhrt 
wfirde, wlirde er jeder EisenbahngeseUschaft die ausgedehnteste Benfitzung der 
Linien, Bahnhijfe, Magazine und Angestellten jeder anderenGesellschaft gestatten, 
und wiirde zu Gunsten der Eisenbahngesellschaften die ursprfingliche Theorie 
realisiren, dass die Linie jeder Gesellschaft, allen Frachtf'tihrern gegen Bezahlung 
von zimen offen stehen soli. In diesem Faile gabe es vollstandige Freiheit der 
Konkurrenz fUr jede bestehende Eisenbahngesellschaft, f'lir jeden durchgehenden 
oder lokalen Verkehr und auf den Linien jeder anderen Gesellschaft, und es 
ware verhaltnissmassig unwesentlich, welcher Gesellschaft die Linie gehiJrte. 

Ein sotcher Plan ist jedoch in dem gegenwartigen Zustande der Dinge 
offenbar undurchfiihrbar und die Urheber ~s Antrages schlagen nicht vor, ihn 
in solcher Ausdehnung in's Werk zu setzen. Als ihr Plan erscheint, dass das 
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ParJament m!,ncben besondern Fnsionsplan bef'Ordern soli, z. B. die--Vereinigung 
der jetzt das Centrnm von England inne babenden Gesellschaften inzwei oder 
drei grosse Grnppen, von denen jede eine vollstandige Linie zwischen dem Forth 
nnd Clyde im Norden und der Themse nnd dem Severn im SUden hiitte, und 
dass jenseits dieser Grenze die die ausserhalb liegenden Distrikte inne baben­
den Eisenbahnen ermachtigt und aufgemuntert werden solI en, sich unter einander 
zu fusioniren. Die ersteren waren nach dieser Theorie konkurrirende Linien, 
wahrend die letzteren neutrale Bezirke waren, in welchen jede der erateren flir 
den Durchgangsverkehr konkurriren konnte. 

Um fUr den Zugang jeder Gesellschaft in den Bezirk jeder anderen Gesell­
schaft zu sorgen, batte nach diesem Plane jede Gesellschaft das Recht direkte 
Satze nach den Netzen anderer Gesellschaften aufzustellen, und das Verhaltniss, 
in welchem der Satz zu vertheilen ware, ware im FaIle von Schwierigkeiten von 
einem kompetenten Gerichtshofe festzustellen. Dieses Recht ware allgemein nnd 
seine VorzUge, wenn man diese als allgemeinen Plan fUr wechseiseitigen Verkehr 
betrachtet, sind weiter unten eingehender be~andeit. 

Aber es ist ein anderer Gesichtspnnkt in dem Plane, auf welchen seine 
Urheber grossen Nachdrnck legen, namlich, dass zum Zwecke der Vorsorge fiir 
FaIle, in welch en eine Gesellschaft den Verkehr einer anderen sperrt, oder wo 
in Foige von Fusion eine Gesellschaft von der Beniitzung einer Linie ausge­
schlossen wird oder werden konnte, welche, so lange sie unabbangig war, t'iir 
den Gebrauch durch eine dritte angrenzende Gesellschaft bisher offen war oder 
offen sein konnte, Fahrberechtigungen mit dem ausgedehnteeten Gebrauche der 
Stationen und anderer Einrichtungen dieser letzteren Gesellschaft gegeben wer­
den sollen, so dass sie thatsachlich auf der Linie der Eigenthumsgesellschaft so 
fahren kann, ale ob es ihre eigene ware. Dieee Fahrberechtigungen sollen durch 
Vermittelung eines kompetenten Gerichts zu erzwingen sein. 

Das Gericht oder Amt ware nach Mr. Price durch die BehOrde zu ernennen; 
aber nach Sir E. Watkin ware es der Hauptsache nach wahlbar, d. i. von den 
Eisenbahngesellschaften selbst zu ernennen. Es batte die ausgedehntesten nnd 
summarischesten Rechte in Streitigkeiten zwischen Eisenbahngesellschaften. 

Die wichtige Frage, welche· hier zu beachten kommt, ist, ob der vorge­
schlagene Plan die Konkurrenz aufrecht erhalten wird. 

In erster Linie zeigt er nicht, ob er den Lokalverkehr im Konkurrenzwege 
behandelt. Es ist vorgeschlagen, dass Ziige einer Gesellschaft, welche auf den 
Linien einer anderen fahren, berechtigt sein sollen, den Lokalverkehr aufzu· 
nehmen, aber dass das Verhiiltniss des aus einem solchen ihnen zukommenden 
Verkehre entstehenden Frachtsatzes nicht so sein soli, um sie zur Konkurrenz 
mit der Eigenthumsgesellschaft zu veranlassen. Aber der Lokalverkehr bildet 
einen grossen und mit dem Fortschreiten der Fusionen wachsenden Theil des 
Verkehrs jeder Gesellschaft. Auf der North -Eastern erreicht der Lokalverkehr 
65 % bei einer Gesammtsumme von etwa 5000000 Pfd. Sterling jahr\ich ~ dem­
zufolge verspricht eben flir den grosseren Theil des Verkehres des Landes der 
Plan nicht die Konkurrenz zu erhaltel/. oder zu schaffen. 

Zweitens wiirden die. Urheber des Vorschlages ihn augenscheinlicb auf die 
grossen Gesellschaften beschranken. Sie wilrden Durchgangssatze kleineren Ge­
sellschaften nicht zugestehen, welche noch der Willkiir der grOsseren unterworfen 
bleiben, nnd nicht flihig sein wilrden gegeD ihre miichtigen RivaleD in's Feld zu ziehell. 
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Drittens ist zu beachten, dass es nach einigen Experten sebr zweifel haft 
ist, ob Fahrberecbtigungen ohne freiwillige Vereinbarung zwischen den verschie­
denen Gesellschaften durchgeflihrt werden konnen. Aber angenommen, dass sie mit 
Erfo)g von ausserbalb auferlegt werden konnten, was wird· ihr letzter Effekt sein? 

Wenn feindselig ausgeiibt, wiirden sie eine ernsthafte Inkonvenienz fIir den 
Verkebr auf einer stark befahrenen Linie bilden. Wenn sie wirklich so auege­
iibt werden, um Konkurrenz zu erzeugen, wiirden die Eigentbumsgesellschaften 
in der ihrem eigenen Verkehr verursachten Behinderung und in ihrem V!ll')uste 
durch die Konkurrenz einen doppelten Beweggrund haben, um sich von solcben 
;Rechten zu befreien, und das Resultat ware obne Zweifel eine Vereinbarung 
zwischen den die Linien Besitzenden und den das Fahrrecht habenden Gesell­
schaften, welche aller Konkurrenz ein Ende machen wiirde. Der wirkliche Er­
folg ware, eine Art von vereinigtem Eigenthum oder Partnerschaft auf der Linie 
zu schaff en, und die Annahme, dass Konkurrenz mit Partnerschaft gemeinschaft­
Iich fortexistiren kOnnte, widetspricbt aller Erfabrung. Eben Sir E. Watkin ist 
gezwungen zuzugeben, dass dies der Fall sein kann, und er gibt eine gute 
Illustration von dem, was gescheben konnte, wenn er von den Cheshire·Linien, 
welche im gemeinschaftlichen Besitz von drei Gesellschaften waren, sagt, "dass 
sie zu gegenseitigem Schutze einen Frachtsatz flir das Unternehmen gewiihlt 
haben mit der Riicksicbt, flir die Auslagen interessen einzunehmen.« Kurz unter 
einem solchen System ware entweder keine Konkurrenz, oder die KonkurreDz 
wiirde, wie es gewohDlich der Fall war, zur Vereinbarung flihren. 

Schlussfolgerungen beziiglich der Konkurrenz. 
Die ADtWOrt auf die Frage: wie weit existirt KODkurrenz und wie weit 

kann man sich darauf verlassen '? - muss also lauteD wie folgt: 
Es gibt eiDe wabre uDd wirksame Konkurrenz zwiscben EisenbabneD uDd 

dem Seeverkehr besonders in der Verfrachtung an schweren Giitern, und diese 
Konkurrenz kann leicbt fortdauern, wenn nicht das Parlament offentliche Hafen 
in die Hinde der Eisenbahngesellscbaften giebt. 

Es gibt einige Konkurrenz zwiscben Eisenbabnen und Kaniilen, und es 
is~ wiinscbenswerth aile Anstrengungen zu machen, um das Netz der Binnen­
scbiffahrt zu erhalten und zu entwickeln, obwohl es unwahrscbeinlich ist, dass 
dieses Netz eine allgemeine oder kriiftige Konkurrenz mit Eisenbahnen aufrecht 
erhalten kann. 

Es gibt wenig thatsachliche Konkurrenz in Bezug auf Preise zwischen 
Eisenbahngesellschaften, unll auf ihre Fortdauer kann man sich nicht verlassen. 
Es gibt gegenwartig e.ine betrachtliche Konkurrenz in Bezug auf ErleichtemngeD, 
aber die Sicherheit ihrer Fortdauer ist ungewiss. 

Interesse der Gesellschatte11. sowelt as das des PubUkums 
betriftt. 

Da man sich also auf die Konkurrenz nicht verlassen kann, um guten 
Dienst und billigen Preis zu sichern, entstehen die fernereD Fragen: KanD man 
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den Eigeninteressen der Gesellschaften trauen? 1st ihr Interesse dasseibe, wie 
das des Publikums, und wenn nicht, was ist auf dem Wege del' Regeiung zu 
erzielen? 

Zunachst muss man nicht zu rasch annehmen, dass das Eigeninteresse in 
diesen grossen Unternehmungen dieseibe Rolle spieit, wie in gewobnlichen 
Handeisgeschliften. Es gibt da eine machtige Bureaukratie von Verwaltungs­
rathen und Beamten. Die wirklichen Geschaftsieiter sind dem Einflusse del' 
Aktionare weit entriickt, und die letzteren sind zu einem grossen Theil ein 
fluktuirender und hilfloser Korper. Die Geschichte der Eisenbahnunternehmungen 
zeigt, wie oft ihre Interessen del' Politik, den Spekulationen odeI' Leidenschaften 
del' wirklichen Geschliftsleiter geopfert worden sind. Andererseits sind die Di­
rektoren und Hauptbeamten diesel' grossen Unternehmungen oft Manner von 
hoher Ste\lung, welche fUhlen, dass ihre Stellung von jener blosser Geschlifts­
leiter von Handelsunternehmungen einigermaassen verschieden ist, und werden 
in einem gewissen Sinne znganglich fUr die offentIiche Meinung und insbesondere 
fUr ihren Ausdruck im Parlament. So unterscheidet sich, wohl odeI' iibel, die 
Geschliftsleitung von Eisenbahnen von einem gewohnlichen Handels- odeI' In­
dustriegeschafte und nahert sich einigermaassen dem Geschlifte eines offentIichen 
Amtes. 

Eigeninteresse ist jedoch noch und wird auch fernerhin sein der leitende 
Beweggrnnd der Eisenbahngesellschaften, und es ist so mit wichtig zu sehen, 
wie weit ihr Interesse mit dem des Publikums zusammenflillt. Es ist das In­
teresse del' Gesellschaften, den Verkehr zu entwickeln, so lange dieser Verkebr 
Ihnen Gewinn bringt; es ist ihr Interesse einen neuen und hoffnungsreicben 
Verkehr aufzumuntern, selbst wenn auch ihr unmittelbarer Gewinn klein oder 
Null ware; es ist ihr Interesse, neue Routen zu pflegen, und sie gegen existirende 
Konkurr~nz zu erhalten; neue Hafen uud Landu.ngspllitze zu entwickeln und 
Konkurrenz zu erzeugen zwischen entfernten Handels- odeI' Industriesitzen durch 
Neutralisirung del' Entfernurigen, welche die Natur zwiscben diese Sitze und die 
verscbiedenen Markte fiir ihre Erzeugnisse gelegt hat. In all diesen Fallen be­
fahigen del' Reichtbum und die Hilfsquellen del' Gesellschaften dieselben, gegen­
wartigen Verlust zum Besten kiinftigen Vortheiles zu ertragen, und obwohl sie 
bei solchem Vorgehen dem Nachtbeile ausgesetzt sein konnen, daBS sie einige 
Tbeile ibres Netzes fiir andere bezablen lassen, ist ibre Handlung im Ganzen 
wabrscheinlich vOl'tbeilhaft, Bowohl f'tir daB Publikum alB fur sie selbst. 

Aber es gibt Grenzen fiir dieBes Zusammenfallen del' Interessen. Es ist, 
wie von dem AusschuBse von 1839-40 hervorgehoben, im Interesse del' Gesell­
Bchaften, einen mogJichst grossen Gewinn mit moglichst geringer Auslage zu 
machen; es ist somit mehr in ihrem Interesse, einen Pasagier odeI' eine Tonne 
Waare fUr 1 Schilling, als 2 Passagiere oder 2 Tonnen Waaren zu je 6 Pence 
zu bef6rdern, wahrend das Gegentheil offenbar das Interesse des Publikums ist. 
Ferner ist es im Interesse der Gesellschaften, konkurrirende Wafl.serwege aus­
zuschliessen, und nach einigen der Expertisen sind sie bei Kanalen zuweilen 
so vorgegangen. Ferner iet ea oder kann es das Interesse einer GeseJlschiift 
schaft sein, die Passagiere und Waaren nicht auf der ~iirzesten oder passendsten 
Route zu befOrdern, sondel'll auf jener Route, welcher del' Gesellschaft die grosste 
Summe von Gewinn gibt und zu dieaem Zwecke die Uebernahme des Ver­
kehrs von anderen Eisenbahnen an den nachsten oder passendsten Punkten zu 
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verweigern, um ihn auf lingeren Distancen auf ihren eigenen Linian herumzu­
flihren, und fiir Passagierziige eine salcha Zeiteintheilung zu machen, dass das 
Reisen auf anderen Linien schwer oder lindurchflihrbar wird; und endlich ist 
es im Interesse des Publikums, dass Zweiglinien gebaut werden, aber es ist nicht 
im Interesse einer Gesellschaft sie zu bauen, wenn sie nicht das ausgelegte Ka­
pital gut verzinsen. 

Es ist somit klar, dass sowohl mit Rficksicht auf die HUhe der Preise als 
such auf die gebotene Bequemlichkeit das Interesse der Gesellschaften dem 
Publikum keine so vollstandige oder genfigende Bfirgschsft gibt, wie sie von 
der Konkurrenz gegeben wird, wo Konkurrenz existirt. Lasst man daher die 
Frage der Aufrechterhaltung bestehender Konkurrenz, welche oben behandelt 
worden ist, bei Seite, wird es nUthig zu beobachten, was im Wege der Rege­
lung gethan werden kann. 

Es ist passend, sich gegenwartig zu halten, dass die Fragen, welche so 
zwischen den EiseJibahngesellschaften llnd dem Publikum entstehen Mnnen, 
wie folgt unterschieden werden kUnnen, u. zw. 

1) Angenommen, dass die Gewinne der Gesellschaften so zu wachsen fort­
fahren, wie sie es neuestens gethan, Bollen aIle diese Gewinne den Gesellschaften 
gehUren, und wenn nicht, in welchem Verhiiltniss, in welcher Weise und durch 
welchen Vorgang sollen die erwachsenen Gewinne zwischen den Aktionaren und 
dem Publikum getheilt werden? 

2) 1st die jetzt von den Gesellschaften ausgefibte Willkfihr auf ver­
schiedenen Theilen ihrer Netze verschiedene Fracht- und Fahrpreise aufzustellen, 
von Uffentlichem Vortheil, und wenn nicht, wie kann sie eingeschrankt werden? 

3) In welcher Weise Mnnen die Eisenhahnnetze der verschiedenen Gesell­
schaften als ein Ganzes genommen so in Uebereinstimmung gebracht und aus­
gedehnt werden, um ihre verschiedenen Leistungsfahigkeiten zur mUglichsten 
Entwickelung zu bringen, und um dem Publikum die volle Ausnfitzung der 
Linien und freie Wahl zwischen ihnen zu sichem? 

Man wird find en , dass die verschiedenen Vorschliige, welche wir zu be­
ttachten vorhaben, alle sich auf eine oder mehrere dieser drei Fragen beziehen. 

Staatskauf. 
Eine andere und noch grUssere Frage wurde aufgeworfen, welche an diesem 

Orte erwahnt werden muss, namlich ob das Fortschreiten der Vereinbarungen 
zwischen Eisenbahnen nicht in einiger Zeit zur Schaffung so weniger, so grosser 
und so machtiger Korporationen flihren kann, um es aus politischen, wenn nioht 
kommerciellen Grfinden zweckmassig erscheinen zu lassen, dass in den gegen­
wartigen Beziehungen zwischen den Eisenbahnen und dem Staate sine grfind­
liohe Aenderung Platz greifen solie. Der so in's Auge gefssste Zustand der 
Dinge kann mUglicherweise eintreten" und soweit die dam AusschulJlle vorge­
legten Expertisen diesen Gegenstand beriihrt haben, ist das einzige hierflir vor­
gescblagene Mittel die Erwerbung der Eisenbahnen durcb den Staat. Es scheint 
nns jedoch nicbt, dass gegenwartig eine Nothwendigkeit existirt, auf die voll­
stiindige und ausgedehnte Forschung eiuugehen, welche eine so grosse und 
schwere Frage verlangen wflrde, und wir gehen daher daran das Eisenbahn­
system, so wie es gegenwlirtig existirt, zu betrachten, mit der Rfieksicht festzu-
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stellen, welche Verbesserungen in del' Eisenbahngesetzgebung in Beriicksich­
tigung del' guten Rechte del' Gesellschaft gemacht werden konnen, welche das 
Publikum gegen gewisse in das gegenwartige System fallende Uebel schiitzen 
wiirden. 

Durch Fusion gewahrte Vortheile. 
VOl' Priifung del' Frage, welche Beschrankungen, wenn iiberhanpt, den 

Eisenbahngesellschaften anferlegt werden konnen, mag es gut sein zu unter­
suchen, welche besondere Gelegenheit die Fusion fiir die Auferlegnng solcher 
Beschrankungen darbietet. Erzeugt Fusion, odeI' ist zu erwarten, dass sie er­
zeugt, irgend welche besondere Uebel, gegen welche es wiinschenswerth ware 
besondere Schutzmaasregeln vorzusehen? OdeI' vorausgesetzt, dass dies nicht. 
del' Fall sei und angenommen, dass die gegenwartig den Eisenbahngesellschaften 
auferlegten Bedingnngen fUr den Schutz del' offentlichen Interessen ungeniigend 
sind; .bietet die Fusion eine geeignete GeJegenheit ihnen geniigende Beschran­
kungen aufzuerlegen? 

Die Antwort auf die erste diesel' Fragen muss zweifelhaft sein. Wenige 
Faile wnrden vorgebracht, in welchen bereits durchgefiihrte Fusionen zu er­
bOhten Preis en odeI' vermindert!:Jn Erleichterungen gefiihrt hatten, wahrend es 
andererseits ersichtlich ist, dass die vollstandigste Fusion, welche bisher Platz 
gegrifi'en, namlich die del' North-Eastern eine Erniedrigung del' Fahr- und 
Fl'achtpreise und Vel'mehrung del' Erleichternngen ebensowohl wie eine erhohte 
Dividende im Gefolge gehabt hat. Auch kann es nicht bezweifelt werden, 
dass manche von den beklagten Uebelstanden besonders in entfernter Iiegenden 
Bezirken, so del' Mangel an System und Leistungsfahigkeit auf den Wales'schen 
Eisenbahnen und del' Mangel an Entwickelung des Verkehrs anf einigen del' 
irischen Bahnen, ihre beste AbhiiIfe in del' Fnsion finden wiirden. Was del' 
Fall ware, wenn Fnsionen von grosserer Ausdehnung, als die jetzt vorgeschlagenen 
Platz zn greifen gestattet wiirde, und wenn. das vereinigte Konigreich in Be­
zirken zwischen 2 odeI' 3 Gesellschaften getheilt werden sollte, ist schwer vor­
anszusagen. 

Dass die in diesel' Session vorgeschlagenen Fnsionen die Gesellschaften 
befahigen wiirden, harmonische nnd passende Uebereinkiinfte zu trefi'en, scheint 
evident. 

Andel'erseits wiirde ohne Zweifel die Fusion jene Beweggrunde fiir die 
Gewahrnng von Erleichterungen vermindern odeI' beseitigen, welche aus del' 
wirklichen odeI' zu befiirchtenden (potential) Konknrrenz, die jetzt existirt, ent­
stehen, und sie kann die Gesellschaften im Widerstande gegen neue Konkurrenz 
kraftigen. 

Die Antwort auf die zweite Frage ist viel leichter. Es ist zugestanden, 
dass die Fusion eine Quelle erhOhter Ersparungen und Gewinne fiir die Aktio­
nare darbieten mnss, und dass zum Zweck ihrer Dnrchfiihrung neue Ermach­
tignngen von Parlamente verlangt werden miissen. Es ist sonach klar, dass das 
Parlament bei Ertheilnng solcher Ermachtigungen ein voiles Recht hat anf neuen 
Bedingungen zu Gunsten des Publikums zu bestehen, ob nun solche Be­
dingungen speciel! auf die von del' Fusion befiirchteten Gefahren Bezug haben 
oder auf Fehler in den bestehenden Arrangements zwischen den Gesellschaften 
und dem Publikum. 
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Es ist wichtig diesen Punkt klar zu machen, weil viele von den gegen 
die vorgeschlagenen Fusionen abgegebenen Expertisen mehr gegen behauptete 
allgemeine Mangel in dem bestehenden Eisenbahnsystem gerichtet sind, ala gegen 
irgend welche neue aus der Ausdehnung des Monopols entstehen sollende Uebel; 
und bei Beul'theilung del' Bedingungen, deren Au ferlegung fUr die Eisenbabn­
gesellschaften vorgescblagen worden ist, ist es scbwer, wenn nicbt unmoglich, 
zu unterscheiden zwischen Bedingungen, welcbe auf Fusionen, und Bolchen, 
welche auf das Eisenbahnsystem im A)lgemeinen Bezug haben. In den folgenden 
Bemerkungen sind somit die verschiedenen Beschl'ankungen, welche das Parla­
ment den jetzt die Fusion ansuchenden Gesellschaften aufzuerJegen gebeten wird, 
als Beschrankuugen betracbtet, welche man zum gross ten Theil als den Eisen­
bahnen durch allgemeine Gesetzgebung aufzuerlegen fiir wiinschenswerth erachtet 
und zwar mit dem Gedanken, dass Gesuche um Fnsionen, wenn sie anch solche 
Beschranknngen nicht speciell nothig machen, eine schOne Gelegenheit bieten, 
die ansuchenden Gesellschaften zu ihrer Annahme zu nothigen. 

Vorgeschlagene Regelungen: 
Die Vorschlage, welche gemacht worden sind, konnen uuterschieden werden 

wie folgt: 
1. gleichmassige Meilensatze. 
2. die Satze zu fixiren in Uebereinstimmung mit den Transportkosten unter 

Hinzufiignng eines gewissen Gewinnes fiir das Kapital. 
3. Bestimmung von Nebengebiihren. 
4. Unmittelbare Herabsetzung del' Fahr- und Frachtpreise. 
5. Weiterhin periodische Revisionen del' Fracht- und Fahrpreise. 
6. Absolute Begrenzung der Dividende. 
7. Herabsetzung del' Frachtsatze, nachdem die Dividende einen gewissen Pro­

centsatz erreicht hat, um den Gewinnuberscbuss zwischen del' Gesellscbaft 
und dem Pnblikum zu tbeilen. 

S. Klassificirung del' Satze. 
9. Veroffentlichung del' Satze. 

10. Kodifikation del' einzelnen Geset.ze. (Consolidation of acts.) 
11. Arbeiterziige. 
12. Bildung von Bezirken. 
13. Erbauung von ZweigIinien. 
14. Verbandsverkehr; direkte Satze und Fabrberechtigungen. 
15. Revision der Fahrpreise fur Truppentransporte. 
16. Erweiterte Erleichterungen fUr den Postdienst. 
17. Ein Eisenbahngericht. 

Es ist kaum moglich diese verschiedenen V orschIage getrennt zu behan­
deln. Manche von ihnen bangen von einander ab, und wenn einer faUt, fallen 
andere auch. Man wird ersehen, dass das Bestreben, irgend einen moglichst 
abstrakten odeI' allgemeinen Maassstab fUr Preise zu finden, nach we1chem alle 
Fracht- und Fahrpreise gepriift werden soIlen, manchen von ihnen zu Grunde 
liegt. Jene von ihnen, welche diesen Punkt betreffen, sind somit in del' obigen 
Liste zuerst gesetzt. Wenn bei Behandlung diesel' gezeigt werden konnte, dass 
es. fUr die Gesetzgebung nothig ware, irgend einen solchen allgemeinen Maass-
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stab anzunehmen, ware das Bestreben, die Eisenbahnen in Bezug auf ihre Preise 
zu beherrschen, viel weniger schwer, als es sein wird, wenn kein solcher Maass­
stab angenommen werden kann. 

I. Gleiche Meilensatze. 
Die Form, welche derVorschlag flir einen bestimmten Maassstab der Preise 

gewohnlich angenommen hat, iet ngleicher' Meilensatz", d. i. ein Preis flir jede 
KIasse von Waaren und Passagieren im Verhaltniss zur Entfernung, auf welche 
sie bef6rdert werden. Dieser Punkt, von der kOniglichen Kommission stark be­
tont, ist in ihrem Bericht so eingehend bebandelt, dass es kaum nothig scheint 
ibn weiter zu behandeln; aber er erscheint wieder in den Aussagen Mancher der 
Experten vor diesem Ausschusse und es mag daher wiinschenswerth erscheinen 
kurz zu sagen, warum e1' undurchflihrbar ist. 

a. Er wiirde die Eisenbabngesellschaften verhindern, ihre Fahr- und Fracht­
preise herunterzusetzen, um mit dem Verkehr zur See, auf Kanalen oder auf 
einer kiirzeren oder anderswie billigeren Eisenbahn zu konkurriren, und wiirde 
so das Publikum der W ohlthat der Konkurrenz und die Gesellschaft einer ge­
setzmassigen Einnahmsquelle berauben. 

b. Er wiirde Eisenbabngesellschaften verhindern, vollkommen passende 
Uebereinkiinfte abzuschliessen flir die Bef6rderung von in grossen nnd kon­
stanten Quantitaten beigebrachten Waaren zu einem billigeren als dem ge­
wohnlichen Frachtsatze und flir die Bef6rderung, auf weite Entfernungen zu 
einem billigeren Satz, als auf kurze. 

c. Er wiirde eine Gesellschaft zwingen, zu demselben Frachtsatze fiber 
eine Linie, welche sehr theuer im Bau gewesen, oder welche wegen Stei­
gungen oder anderswie Baht theuer im Betriebe iet, zu beilirdern, zu welchem 
Frachtsatze sie iiber billigere Linien beilirdert. 

In Kiirze: den Gesellschaften gleiche Meilensatze auferlegen hiesse: das 
Publikum der W ohlthat eines grossen Theiles der Konkurrenz, welche bis jetzt 
existirt oder existirt hat, berauben, die Preise flir das Publikum in manchen 
Fallen hinauftreiben, wo die Gesellschaften es jetzt in ihrem Interesse finden, 
sie zu erniedrigen, und Monopolien in Transport, Handel und Industrie zu 
Gunsten jener Routen und Platze, welche die nachsten oder wenigst koetspieligen 
sind, verewigen, wo die veranderlichen Preise der Gesellschaften jetzt Kon­
kurrenz schaffen. Und wenn man in die Vertheidiger der gleichen Meilensatze 
drangt, wird man finden, dass sie oft wirklich nicht so sehr meinen, die Frachten, 
die sie selbst bezahlen, seien zn hoch, sondern die Frachten, welche Andere be­
zahlen, seien zu niedrig. 

Gedrangt durch diese Schwierigkeiten haben die Vertheidiger der gleichen 
Meilensatze zugegeben, dass es da zahlreiche Ausnahmen geben muss, z. B. wo 
as Seekonkurrenz gibt (d. i. wie oben konstatirt an ungefahr % der Eisenbahn­
stationen des vereinigten Konigreiches), wo billige Frachtsatze flir weite Ent· 
fernungen Gewinn bringen, oder, wo der zu billigen Satzen verftihrte Artikel 
nothwendig iet, wie Koblen. Es ist kaum nothwendig zu bemerken, dass Aus­
nahmen wie diese, indem sie ungeeignet sind aIle verschiedenen Fille zu ver­
einigen, den Werth der gleichen Meilensitze als eines Princips oder die Mog­
lichkeit, sie als allgemeine Regel anzuwenden, zerstoren •. 
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2. Feststellung der Frachtsatze mit Beziehung auf Kosten und 
Kapitalgewinn. 

I)ehend, qass dieses Princip unanwendbar ist, hat ein Experte einen einiger­
maassen verschiedenen Maassstab vorgeschlagen, namlich daBs die Kosten der 
Verfrachtung festgestellt werden sollen, dass diesen zugefligt werden Bolle, was 
immer nothig sein moge, um den Gesellschaften eine angemessene Rente flir 
ihr Kapital und ibre Arbeit zu Bcbaffen, und daBs die so erhaltene Summe den 
Tarif-Maassstab bilden solIe, nach welchem zuerst der gegenwiirtige Frachten­
tarif bestimmt und spater von Zeit zu Zeit revldlrt werden solIe. Angenommen, 
dass die Daten flir diesen Maassstab, nimlich Kosten und Gewinn, bestimmbar 
waren, bliebe noch die Frage, ob irgend eine so hervorgebracbte bestimmte 
Begrenzung der Preise niebt Manches jetzt von den Gesellschaften gemachte 
niitzliche Arrangement bintanbalten wiirde. Und der fraglicbe Experte gibt zu, 
dass die von ihm vertretene Maassregel nur von einer mit betriichtlicher Macht 
ausgeriisteten offentlichen Autoritat angewendet werden konnte, . dass die Frage 
in jedem Falle zu uugebiihrlicher Partheilichkeit fiihren miisste, nnd dass er 
llicbt eine Gesellschaft hindern wollte, flir eine Zeit lang mm Zwecke der Her­
anziehung eines vielversprechenden Verkehres zu niedrigen Slitzen zu verfrachten, 
wenn as angemeBsen flir ibren Gewinn ist und einen momentanen Verlust ver­
ursaeht. 

Aber die so augenommeneJ;l Daten sind sebr schwer, wenri nicht unmog­
lich, festzustellen. Die urspriinglicben Kosten der betreffenden Linie, die Ver­
fracbtnngskosten der betreffenden Waaren auf jenem Theil der Linie im Ver­
gleiche mit den Verfrachtungskosten von anderen Waaren auf derselben Linie 
und derselben und anderer Waaren auf anderen Theilen der Linie und das Ver­
hii.ltniss von alledem zu den gesammten Kosten und Auslagen der Gesellscbaft 
sind Details, welcbe fur die Gesellschaften selbst schwer zu geben und flir einen 
Ausscbuss oder eine RegierungsbehOrde unmoglich festzustellen sind. Noch 
scbwerer ist die Bestimmung des Gewinnes. Die Gesellschaften sind jetzt be­
reebtigt, soviel Gewinn zu macben, als sie konnen, so lange sie ibre Maximal­
satze nicbt iiberscbreiten, und jeder Versuch, einen vom Gewinn abbii.ngigen 
Maassstab fiir die Preise aufzustellen involvirt die Nothwendigkeit durcb Gesetz 
o!ler BehOrde zu bestimmen,' was die hOchste Dividende sein solI. Die jedem 
Vorschlage dieser 'Art entgegenstebenden Scbwierigkeiten sind weiter unten aus­
flihrlicber bebandelt nnd als praktiseb nniiberwindlich bingestellt. Der Vorschlag, 
flir Fracht- und Fabrpreise mit Beziebung auf Kosten und Gewinn einen Maass­
stab festzustellen, mag somit als unausflihrbar beseitigt werden. 

3. Beschrankung von Nebengebiihren. 
Dies sind von den Gesellscbaften aufgestellte GeMhren fUr Dienstleistung 

bei Anfnabme oder Liefemng von Waaren fiber und ausser den Kosten fUr 
wirkliche Verflihrung auf der Linie. Ibr Charakter und ihre Verscbiedenheiten 
sinll so ausflihrlieh beschrieben in dem Bemhte der kgl. Kommission, dass as un­
nilthig erscheint diese Besohreibung bier zu wiederholen. Sie umfassen Ge­
biibren fUr alle versehiedenenvon den Eisenbabngesellsehaften als Fraobtffihrern 
fiber nnd ausser der wirklicben Verflibrnng auf der Linie geleistete Dienst&, 
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z. B. Benlitzung der Bahnhiife, Trager, Magazine, Karten etc. Jede Beschran­
kung der Frachtsatze ware unvollkommen ohne eine Beschrankung dieser Ge­
Mhren; folgerichtig verlangen jene Experten, welche eine Beschrankung der 
Frachtsatze nach Meilen oder einem anderen fixen Maassstab vel'langen~ noth­
wendigerweise a,uch eine autoritative Beschrankung der Zuschlagsgeblihren. 

Gegenwartig gibt es keine pracise Beschrankung dieser GeMhren, da die 
einzige durch das Gesetz fixirte Grenze die ist, dass sie "vernlinftig" (reaso­
nable) sein sollen. In der That wird von Seiten der Gesellschaften angegeben, 
dass in vielen Fallen "Nebengeblihren" eine bios die Gesellschaften unter sich 
angehende Sachen seien, sobald der ganze dem Publikum auferlegte Frachtsatz 
unter dem statutarischen Meilensatz ist. In Fallen, wo der wirklich auferlegte 
Frachtsatz liber das statutarische Maximum hinausgeht, und nur in diesen Fallen 
wird die Nebengeblihr (sagen die Gesellschaften) eine eigene und abgesonderte 
Geblihr. 

Die die Nebengeblihren betreffende Frage lOst sich somit in den meisten 
Fallen selbst innerhalb der Frage der Meilensatze; aber wo sie eine abgeson­
derte Geblihr sind, scheint es klar, dass, wenn die so zu bezahlenden Dienst­
leistungen so nothwendig und so allgemein sind, wie die wirkliche Verfiihrung 
der Waaren, es aus vielen Riicksichten gerecht ist, ein legales Maximum in einem 
FaIle wie in dem anderen aufzuerlegen. Und solch einMaximum ware zweifels­
ohne in den fruheren Gesetzen bestimmt worden, wenn man vorausgesehen hatte, 
dass jede Gesellschaft aile Verflihrung auf ibrer eigenen Linie vollbringen wolle. 
Ob ein solches Maximum jetzt bestimmt werden solie, ist eine andere Frage. 
Unabhangig von der Frage des feststehenden Interesses der Gesellschaften ist 
zu bemerken, dass, wie weiter unten ausflihrlicher gezeigt wird, jene legaien 
Maximalsatze dem Publikum wenig wirklichen Schutz gewahren, da sie immer 
so hoch fixirt sind, dass es das Interesse der Gesellschaften ist oder fruher 
oder spater wird, zu bilIigeren Satzen zu verfrachten. Dasselbe gilt von Neben­
gebuhren. Die Umstande sind so verschieden und so fortwahrend wechselnd, 
dass jedes legale Maximum, welches jetzt fixirt werden konnte, wahrscheinlich 
bOher als die gegenwartig bestehenden Geblihren ware und sicherlich weit bOher 
als jene, welche spaterhin bestehen werden. In der That, Versuche, welche 
1861 und 1866 gemacht wurden, um ein Maximum flir Nebengebuhren festzu­
setzen misslangen, weil das einzige Maximum, welches angenommen werden 
konnte, soviel bOher, als die damals wirklich den Kohlenbesitzern auferlegte 
Geblihr war, dass die Kohlenbesiter flirchteten, es wlirde zu einer ErhOhung 
jener Geblihren flihren. 

Die Frage der Trennung dieser Geblihren von der Meilengebuhr und der 
Mittheilung derselben an jeden Geschaftsmann ist eine andere und ist weiter 
unten ausfiihrlicher besprochen. 

4. Unmittelbare Herabsetzung der Fracht- und Fahrpreise. 
Es ist vorgeschlagen, dass eine Herabsetzung der gegenwartigen Preise 

bestimmt werden soli, und zwar gieichkommend dem Gewinne, den die Eisen­
bahnen durch die Fusionirungen machen. Wenn darunter verstanden ist, dass 
die gegenwartigen Maxima herabgesetzt werden sollen, kann dies nicht bezwei­
felt werden, und in Fallen, wo die Gesellschaften gegenwartig ihre Maxima ein-
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heben, wie es zeitweilig bei del' London und North-Western Eis,enbahn bei Pas­
sagieren I. u~d II. Klasse del' Fall ist, ware die Herabsetzung eine unmittelbare 
Wohlthat, abel' eine 801che Herabsetzung wurde nicht jene Satze beriihren, uber 
die man sich am l\feisten beklagt; namlich die Specialsatze' fUr Waaren, ausge­
nommen in den wenigen Fallen, wo jetzt die l\faxima eingehoben werden. An­
dererseits ware es keine leichte Sache,' eine allgemeine Herabsetzung del' Spe­
cialsatze durchzuftihren, welche, wie Mr. Oawkwell sagt, nach Millionen ',zahlen. 

Abel' del' principielle Einwurf gegen eiue unmittelbare Herabsetzung alB 
AbhUlfe ist, dass sie nul' voriibergehend ist. Eine Gebiihr, welche heute del' 
Gesellschaft angemessenen Gewinn gieht, kann in Folge erhohtc1' Sparsamkeit 
odeI' anderer Ursachen morgen ubertrieben sein. Die gegeuwa1'tigen legalen Ma­
,xima werden im Giiterverkehr seIten eingehoben, wie es aus del' Existenz del' 
Specialsatze hervorgeht, Uber welche soviel gesprochen worden ist; und im Pas­
sagierverkehr zeigt das' gegenwartige Vorgehen del' Gesellschaften, welche die 
Passagiere III. OJ. mit allen Zugen zu Parlamentspreisen befordern, wie unmog­
Hch es fUr das Parlament oder eine andere Behol:de sei, eine Scala von Maximal­
preisen zu bestimmen, welche fortwahrend unter Veranderung von Zeit und Um­
stiinden fUr das Publikum angemessen und liberal sein sollen. 

Gleichzeitig sollte bei jeder durch Fusionsvorlagen gegebenen Gelegenheit 
aile Erleichterung gewahrt werden f'tir AnhOrung und Beseitigung specieJler 
Klagen, welche mit Riicksicht auf existirende Fahr- und Frachtp1'eise erhoben 
werden konnen. Und zu dies em Zwecke soll Sorge getragen werden, dass Kauf­
leute oder andere interessirte Personen nicht durch irgend welche Regeln del' 
Zullissigkeitserkllirung '(locus standi) vel'hindert werden sollen, VOl' den AU:;l­
schussen fUr die Vorlagen zu e1'scheinen und ihre Allgelegenheit zu betreiben. 

5. Periodische Revision der Fracht- und Fahrpreise. 
Obige Schwierigkeit wurde von manchen Experten gefUhlt, und sie haben 

demgemass vorgeschlagen, dass es eine periodische Revision del' Fracht- und 
Fahrp1'eise geben solie; hier hingegen treffen wir in erster Linie diesel be Schwie­
rigkeit, wie friiher. Die Gesellschaften werden, wenn die Erfahrungals FUhrer 
dienen kann, im eigenen Interesse immer weniger einheben als ihre legaJen Maxima. 
Soll diese Revision auf ihre legalen Maxima einwirken oder auf ihre jeweiligen Satze, 
da sie sie freiwillig reduciren? Wenn das erstere, werden die Resultate gering, 
sein, wenn daB letztere, wird es schwer durchzufUhren sein' und, kann schwer 
auf die Gesellschaften drUcken, wenn dadurch eine vorilbergehende oder vel'­
suchsweise Reduktion festgestellt wird. In del' That, die Vorschliige fill' Revi­
sion del' Satze setzen, wenn sie wirksam sein sollen, thatsachlich eine solche 
Beschrankung del' Slitze mit Bezug auf einen festen Maassstab, wie wir ihn friiher 
betrachtet haben, voraus. Giebt es nicht Specialsatze, so iet es ein verhaltniss­
massig einfaches Ding, erne allgemeine Herabsetzung zu machen, giebt es Spe­
eialsatze, wird dies eine sehr schwere Aufgabe. 

Aber eine noch ernstere Frage in Bezug auf periodische Revision ist die 
F(age, nach welchem Princip soll sie durcbgeftihrt werden, und von wem? Wenn 
dann willkiihrlich vorgegangen, wenn keine Regel zur Leitung der'Revidirenden 
aufgestellt werden soll, wird dasRecht del' Revision zu einem Rechte, das Ei­
genthum del' Gesellschaften zu confisciren, erwachsen. Es ist nicht wahrschein-

D 0 r n, Eisenbllhnpolitik, 9 
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lich, dass das Parlament eine solche Macht auszuuben anstl'eben, und noch we· 
niger, dass es eine solche Macht einer untergeordneten BehOrde tibertragen 
wollte. Demgemiiss haben die Experten vorgeschlagen, dass die Revision unter 
Beding,ungen Platz greifen solle, welche den Gesellschaften einen Gewinn von 
vel'llunftiger Hohe vorbehalten wilrde, und es geht aus den Expertisen hervor, 
dass einer auf dieses Princip gegrundeten Revision wenigstens einige der Haupt. 
Eisenbahn-Gesellschaften sich nicht widersetzen wilrden. Dies fiihrt zur Be· 
trachtung der weiteren wichtigen Frage, ob es moglich oder wunschenswerth ist 
gesetzlich ein Maximum des Gewinnes oder der Dividende zu fixiren. 1st es 
nicht moglich oder wilnachenswerth, dies zu thun, kann jede periodische unay­
stematische Revision der Gebuhren durch irgend eine dem Parlament unterge­
ordnete BehOrde als undurchfUhrbar erkliirt werden. 

6. Absolute Begrenzung der Dividende. 
Die Frage der Begrenzung der Dividende hat kaum die Aufmerksamkeit 

erhalten,cdie sie verdient. Wenn in einem gewohnlichen Handels- oder Industrie­
geschiifte die Last fUr den Konsumenten und der Gewinn fUr den Producenten 
iibermiissig werden, werden sowohl der eine als auch der andere bald und noth· 
wendig dl1rch Konkurrenz auf ihr richtiges Niveau zuruckgefUhrt. Seit Eisen­
bahnen Monopolieu sind oder werden, giebt es bei Ihnen kein~n solchen natur­
lichen Regulator, und der Vorschlag, die Dividende Zl1 begrenzen, ist ein Ver­
such, denselben Zweck durch kiinstliche Mittel zu erreichen. Er geht von der 
Annahme aus, dass der Gewinn tiber und ausser der Grenze, welche dem Ak· 
tioniir gezogen ist, seinen Weg in die Taschen der Passagiere oder Versender 
in der Form einer Herabsetzung der Fahr· und Frachtsiitze finden werde, wobei 
eine solche Herabsetzung, wenn nothig, dUl'ch das Mittel der zwangsweisen 
Revision bewirkt werden solI. 

Die erate befUrchtete Schwierigkeit ist von den Experten selbst vorgebracht, 
welche behaupten, dass zu dem Zwecke urn die Gesellschaften von der Hintan· 
haltung der ~erabsetzung der Siitze dadul'ch, dass sie nicht ihren jeweiligen 
Gesammtgewinn als Dividende gewiihren, zu verhindern, es die PHicht der mit 
Revision betrauten Regierungsbehorde sein solIe, darauf zu sehen, dass der je­
weilige Gewinn, wie immer er angewendet werden moge, die gegebene Sum me 
nicht iibersteige; in andel'll Worten, die RegierungsbehOrde solI bestimmen, mit 
welchen Ausgaben die Einnahmen belastet werden sollen, und dadurch solI sie 
im Interesse der Herabsetzung der Siitze die Gesellschaften verhindern, das zu 
thun, was kluge Direktoren Zl1 thun Buchen mussen, niimlich mit allen zweifel· 
haften Auslagen das Einkommen und nicht das Kapital zu belasten. 

In zweiter Linie setzt der Vorschlag der Dividendenbeschriinkung voraus, 
dass die BehOrde, welcher die Revision iibertragen ist, beurtheilen kann, welche 
Sitze die Gesellschaft befahigen wilrden, die gegebene Dividende ftIf ein ga. 
gebeneB Kapital zu erzielen; dies ist eine Thiitigkeit, welche keine Regierungs· 
behOrde untel'llehmen solI, sie bringt die Nothwendigkeit mit sicb, zu bestimmen, 
was die eigenen Auslagen der Gesellschaften sind, und welche Ersparungen sie 
machen kiJnnen. Das sind Gegenstiinde, welche die Kenntnisse, Gewandt· 
heit und Erfahrung der Geschaftsleiter selbst erfordel'll, und jader Versuch von 
Seite irgend einer RegierungsbehOrde, dies fUr sie zu th~, ist unmoglich, 
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ausser die Regierungsbeamten sollten eine Menge von Einmischungen in die 
inneren Angelegenheiten vornehmen, was weder wiinschenswerth noch durch· 
flihrbar ist. 

Drittens ist die Annahme, dass das, was den Aktionaren vorenthalten ist, 
flir die Herabsetzung der Frachtsatze nutzbar sein werde, ein Irrthum. Die 
Gesellschaft, welche kein Interesse daran hat, mehr als die fixirte Gewinnsumme 
zu erzielen, wird jede Veranlassrtng haben, den Ueberschuss in unnothigen Aus· 
gaben zu verbrauchen. Jeder Beweggrund flir Ersparnisse ist dahin, und nichts 
bleibt iibrig, um Extravaganzen und Missbrauche hintanzuhalten, als die offentliche 
Meinung und der Charakter der Direktoren. Das allgemeine Resultat eines 
solchen Standes der Dinge ware weit schlimmer, als irgend welche Uebel, welche 
aus der den Gesellschaften gegebenen Erlaubniss unbegrenzten Gewinn zu er· 
zielen, entstehen konnten. Unter einem solchen System wiirden speciell Satze 
und Uebereinkiinfte, welche jetzt so sehr beklagt werden, und welche nur aus 
dem Grunde zu rechtfertigen sind, dass die Gesellschaften sie nicht machen 
wiirden, wenn sie nicht Gewinn bringend waren, und dass sie nicht Gewinn 
bringend sein konnen, ohne einem wirklichen und legitim en offentlichen Bediirf· 
niss zu geniigen, nicht gestattet werden kOnnen. 

Aber die Begrenzung der Dividende frthrt nicht nur zu iibertriebenen 
laufenden Ausgaben, sondern zur Verschwendung von Kapital. Sichere leichte 
10 % sind eine treffliche Kapitalsanlage, und der Aktionar, dem mehr als 10"io 
anf seine 100 Pfund versagt sind, wird erfreut sein, eine Gelegenheit zu finden, 
andere 100 Pfund in derselben Weise anzulegen. Daher die Uebel, welche in 
Amerika als "stokwatering" sowohl bekannt sind, und welche aller Wahrschein­
lichkeit nach besser bekannt waren, als sie es gegenwartig sind, wenn die von 
dem Gesetze von 1844 in Betraeht genommene Begrenzung der Dividende ab· 
solut gewesen ware, und wenn die Eisenbahngesellschaften jene grossen Divi· 
denden erzielt hatten, welche einmal gElhofi't wurden, und welche noch moglich sind. 

Um dieses Uebel zu beseitigen, ist eine weitere Einmischung nothwendig, 
um das Kapital zu begrenzen, und die Gesetze, welche Gas· und Wassergesell· 
schaften regeln, und welche von dem Principe die Dividende zu begrenzen aus· 
gehen, verbieten demgemass die Vergrosserung des Kapitals ohne specielle Ge· 
nehmigung. Eine gleiche Anordnung war in der Eisenbahngesetzvorlage von 
1844 enthalten, wie sie urspriinglich angebracht worden, aber es ist flir einen 
parlamentarischen AusschuBS oder eine RegierungsbehOrde unmoglich, festzu· 
stellen, welcher Kapitalsumme eine Gesellschaft bedarf, und was ihre laufenden 
Ausgaben sein sollen. 

Das Resultat der Begrenzung der Dividenden der Gesellschaften wiire so­
mit, diese, Monopolisten, wie sie sind oder sein werden, der gew6hnliehen Mo· 
tive fiir Thatigkeit und Sparsamkeit zu berauben und der Regierung oder dem 
Parlament eine undurchflihrbare Aufgabe aufzuerlegen; deren Resultat sein muss, 
entweder das Publikum durch Ertheilung einer fomellen und unbegriindeten 
Genehmigung fiir die Tarife der Gesellschaften zu betriigen, oder diesen die 
Fiihrung ihrer eigenen Geschiifte aus der Hand zu nehmen. 

Es muss bier bervorgehoben werden, dass hie uud da der falsche Eindruck 
vorzuherrschen scheint, dass das Parlament die Eisenbahndividenden bereits 
auf 10 % festgesetzt habe. Das einzige allgemeine Gesetz, welches diesen 
Gegenstand beriihrt, ist das Gesetz von 1844, und dieses Gesetz iSt, wie oben 

9* 
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gezeigt, unwirksam. Aber es ist nicht unwahrscheinlich, dass Eisenbahngesell­
schaften in Berilcksichtigung des Odiums, welches ein sehr reiches und Gewinn 
bringendes Monopol sicherlich verursacht, wenn sie zu prosperiren fortfahren, 
so handeln werden, als wenn ihre Dividenden limitirt waren, und die Mittel 
finden werden, einen grossen Ueberschuss anders zu verwenden, als dureh be­
deutende Vergrtlsserung der Dividenden. 

7. Theilung des eine gewisse Grenze iiberschreitenden Gewinnes 
zwischen der Gesellschaft und dem Publikum. 

Gedrangt durch diese Schwierigkeiten haben einige Experten eine Modifi­
kation der Dividendenbegrenzung vorgeschIagen, namlich, dass nach Festsetzung 
einer Grenze (etwa 10 %) aller Gewinniiberschuss zwischen der Geselischaft und 
dem Publikum getheilt werden soIl, indem ein Theil deB Ueberschusses der Di­
vidende beigefUgt und der Rest zur Herabsetzung der Preise angewendet wer­
den solIe. Dies war das in dem ersten Manchester-Liverpool-Eisenbahngesetze 
angenommene Princip, aber es kam niemaIs in Ausfiihrung. Es ist ein Plan, 
welcher bis zu einer gewissen Ausdehnung eine der Hauptschwierigkeiten der 
Dividendenbeschrli.nkung vermeiden wiirde, denn, was immer ihr Gewinn ware, 
wiirden die Gesellschaften in der Ausdehnung des ihnen reservirten Theiles des 
Ueberschuss-Einkommens ein Interesse an Ersparnng und guter Gesebaftsfiihrnng 
baben, wahrend dem Publikum sein Antheil an dem erMhten Gewinne gesichert 
bIiebe. Aber es gibt andere Sehwierigkeiten, weIche der Plan nicbt beseitigen 
wiirde. 

Zuerst wiirde er die Scbwierigkeit nicbt beseitigen, welcbe aus der Frage 
entsteht: was ist, oder so1\ sein, die als Dividende statthafte Summe? Auch 
wiirde er nicht die Schwierigkeiten beseitigen, weIche aus den Fragen entstehen: 
in welchen speciellen Fahr- oder Frachtpreisen soIl die Herabsetzung stattfinden 
und in welchel' Ausdehnung? Die Eisenbahngeselischaften seIbst ktlnnten wahr­
scheinlich soIche Herabsetzungen vornehmen, aber ohne eine kontrolirende Be­
bOrde ware keine Sicherheit gegeben, dass l!ie entweder die Herabsetzung der 
Satze in der entsprechenden Ausdelmung, oder dass sie sie in der Weise vor­
nehmen, welcbe fiir das Publikum am Vortheilhaftesten wlire. DemzufoIge 
wiinschen AIle, welche diesen Plan vorsehlagen, dass einer RegierungsbebOrde 
die strenge und wirksame Ermaehtigung gegeben werden solIe, die Preise naeb 
diesem Principe zu revidiren. Nun giebt es betrliehtliehe Sehwierigkeiten bei der 
Untersuchnng, wie eine BebOrde unter den bestehenden VerhaItnissen diese Er­
machtigung ausnben Mnnte. Wie wir oben gesehen haben, Mnnte es keine 
RegierungsbebOrde unternehmen zu sagen, was die Auslagen einer Eisenbahnge­
sellschaft sein sollen, und was folgerichtig die eigentIic.h aIs Gewinn zu ver­
theilende Sum me ist, Auch k&.nnte eine RegierungsbebOrde nicht wohl die 
schwierige und gehlissige Aufgabe auf sich nehmen, einen sp~cielleri Verkehr 
oder specielle Frachtsatze fiir die Herabsetzung auszuwahlen. Wenn eine Eisen­
bahn ein gleichartiges Geschaft ware, welcbes einen gegebenen Artikel zu einem 
festgesetzten Preise all seinen Kunden liefert, ware es nicht schwer anzuordnen, 
dass, wenn ihre Dividende 10 % itbersteigt, der Pi'eis des Artikels fdr jedes 
zur Dividende hinzukommende Percent um so und so viel herabgesetzt werden 
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soIl. Abel' wenn eine Eisenbahngesellschaft ein Geschaft ist, wie die London­
und North-Western-Gesellschaft, welche 1500 Meilen Eisenbahnen in verschiedenen 
Theilen des Landes hat, aIle Sorten von Waaren auf den verschiedenen Linien 
verfUhrt, und "Millionen" von Specialsatzen fiir Specialverkehl'e einhebt, ware es 
eine die Fahigkeit jeder BehOrde iibersteigende Aufgabe, zu entscheiden, und zwar 
gegen die Gesellschaft und gegeniiber unzahligen Forderern, welche die Hohe odeI' 
Art irgend einer besonderen Herabsetzung sein, und wem und in welcher Weise 
sie gewahrt werden solie. In del' That wird man -linden, dass die Experten, 
welche die auf diese Form del' Dividendenbegrenzung begriindeten Frachtsatze 
befiirworten, die Existenz eines "natiirlichen Frachtsatzes" und die Aufstellung 
desselben als Maasstabes, an welchem die Revidirenden geleitet werden sollen, 
annehmen. Die Schwierigkeit del' Sicherstellung und Bestimmung eines solchen 
natiirlichen Frachtsatzes ist wei tel' oben auseinander gesetzt worden. 

Das Princip der Theilung von Gewinniiberschiissen zwischen den Gesell­
schaften und dem Publikum ist in Frankreich angenommen worden, abel' unter 
Bedingungen, welche die oben erwahnten Schwieri¥keiten iIlustriren. Die Schwie­
rigkeit, die als Dividende statthafte Summe zu bestimmen, ist beseitigt durch 
eine Inspektion und Untersuchung del' Rechnungen der Gesellschaft, welche hier 
kaum durchfUhrbar ware, und die del' Auswahl del' Satze fUr die Herabsetzung, 
obwohl unvergleichlich geringer als sie in diesem Lande ware, ist dadurch ver­
mieden, dass die Herabsetzung iiberhaupt aufgegeben ist und die Halfte des 
Gewinniiberschusses an das Aerar gezahlt wird. 

8. Neue Klassifikation der Frachtsatze. 
Eine andere vorgeschlagene Reform besteht in einer neuen Klassifikation 

del' Frachtsiitze und es ist beantragt worden, dass die von den Gesellschaften 
selbst in ihrem Clearinghouse angenommene Klassifikation an die Stelle der in 
den Specialgesetzen der Gesellschaften enthaltenen gesetzt werden solie. Es 
wird zugegeben, dass die in dies en Gesetzen enthaltenen Klassifikationen ausser­
ordentlich mangelhaft, und dass manche Artikel in ihnen gar nicht aufgenommen 
sind, und dass die Clearinghouse - Klassifikation vollstandiger ist Der Zweck 
del' letzteren ist es, den Gesellschaften zu ermoglichen, dass sie uuter sich selbst 
die Gesammtfracht, welche sie dem Publikum aufel'legen, vertheilen; und so lange 
diesel' Frachtsatz innerhalb des statutenmiissigen Maximums ist, ist die Verthei­
lung desselben, wie sie behaupten, ein Gegenstand, welcher die Gesellschaften 
selbst und nicht das Publikum angeht. 

Die gegenwartigen Zahlungen, welche die Gesellschaften unter diesel' KIassi­
fikation erhalten, konnen somit nicht als Maass del' Frachtsatze angenomplen 
werden, welche dem Publikum auferlegt werden sollen, wenn nicht sowohl die 
statutenmassigen Frachtsatze selbst als auch die Klassifikation revidirt sind. Aber 
die Klassifikation ist fUr das Pnblikum wichtig, el'stens weil sie zeigt dass die 
Eisenbahndirektoren, wenn es in ihrem Interesse ist, es zu thun, filr aile Eisen­
babnen eine nicht nur gleichf'6rmige Klassifikation machen konnen, sondern auch 
iline viel vollstiindigere und befriedigendere, als die verschiedenen Klassifika­
tionen in ihren vel'schiedenen Gesetzen sind, und weil, wenn eine solche Klassi­
tikation allgemein angenommen ware, dies ein grosser Schritt vorwarts ware 
:lUI Veroifentlichung und allgemeinen Kenntniss del' bestehenden Fra.chtsatzej 
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und zweitens, weil die gegenwiirtige unbestimmte und nnvollkommene Klassi­
fikation es in der Macht del' GeseUschaften Hisst, die mancherlei unaufgeziihlten 
Waaren willkiirlich in eine oder die andere Klasse zu setzen oder von Klasse 
zu Klasse zu Ubertrageu. 

Es scheint aomit wUnschenswerth, dass die Gesellschaften gesetzlich vel'­
halten werden soUten, zwischen sich und dem Publikum die Clearinghouse-Klassi­
fikation anzunehmen und ihr ihre statutenmiissigen Frachtsiitze anzupassen. Abel' 
es erheUt ferner, dass die Clearinghouse -Klassifikation von Zeit zu Zeit ver­
iindert wird, urn den wechselnden Bediil'fuissen und Verhaltnissen des Verkehrs 
entgegenzukommen, und es scheint somit wiinschenswerth, dass es eine Be­
rechtigung geben solle, iibereinstimmende Veranderungen in del' fiir das Publi­
kum augenommenen Klassifikation vorzunehmen. Die AusUbung diesel' Berech­
tigung soll del' Genebmigung durch die wei tel' unten erwabnte Kommission 
unterworfen werden. 

9. Veroffentlichung der Frachtsatze. 
Die niicbste vorgescblagene Verbesserung ist die Veroffentlichung del' 

Frachtsiitze einschliesslich del' Mittheilung del' Veriinderungen, und Veroffent­
lichung von Entfernungsverzeichuissen. 

Grosses Gewicht wurde auf diesen Vorschlag von manchen Experten so­
wohl VOl' del' koniglichen Kommission als VOl' dem gegenwartigen Ausschusse 
gelegt, und del' Ausschuss hat Aufkliirung erhalten Uber das in anderen Landern 
adoptirte System. 

Die Koniglicbe Kommission empfiehlt, dass die Gesellschaften verhalten 
werden sollen, an jeder Station auf Verlangen ein richtiges Verzeichniss del' 
genannten von diesel' Station aus eingehobenen Fahr- und Frachtpreise auszu­
geben, und in Beziehung auf Specialvertrage, Rabatte, Rlickverglitungen und 
andere Abziige oder Vortheile wahrhaftige Auskunft zu geben. 

Sie macht jedoch nicht auf die Schwierigkeiten del' Ausarbeitung und 
Veroffentlichung eines solchen Verzeichnisses aufmerksam, welche ausfUhrlich 
dargelegt sind in den ihr von· den Eisenbahndirektoren gegebenen AnskUnften 
nnd von keinem ausfUhrlicher und klarer, als vom Direktor der Lancashire-York­
shire-Eisenbahn. 

Passagierfahrpreise sind vergleichsweise einfach, und die Gesellschaften 
sind jetzt aufgefordert, an jeder Station ein Verzeichniss aller Fahrpreise von 
diesel' Station nach allen Pliitzen, nach welchen Fabrkarten ausgegeben werden, 
zu verabfolgen. Abel' bei den Frachtsiitzen fUr Waaren ist es ganz anders. Es 
giebt U nterscheidungen aller Art. Da sind die Siitze nach jeder Station auf den 
eigenen Linien del' Gesellschaft, da sind die Siitze nach jeder Station auf den 
Linien jeder anderen Gesellschaft, nach welchen die Gesellschaft kartirt, und 
jene Fi.'achtsiitze variiren je nach den von del' Gesellschaft gedachten Verein­
barungen mit" jeder anderen Gesellschaft, libel' deren Linien die Waaren ver­
fiihrt werden. Da sind die 7 oder 8 Waarenklassen, fUr welche die Gesellschaft 
verschiedene Frachtsiitze einhebt, da sind die gleichen Meilensatze, wo das Prin­
cip del' gleichen Meilensatze angenommen ist, und die auferlegten Specialsiitze 
in den zahlreicheren Fallen, wo See- oder andere Konkurrenz die Gesellschaft 
veranlasst, SpeciaJsiitze aufzustellen, und da sind die zahlreichen noch weniger 
auf Principien odel' allgemeiner Giltigkeit fiihige Regein reducirbaren Faile, wo 
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die Gesellschaften in Beriicksichtignng grosser und konstanter Kundschaft oder 
aus anderen Griinden giinstige Specialvel'trage mit einzelnen Geschaftsleuten 
machen. Und zu dem Allen kommen noch die Nebengebiihren, welche fast 
ganzlich in del' Willkiir del' Eisenbahngesellschaften liegen. 

Das Resultat von alldem ist, dass die Frachtsatze bei allen grossen Ge­
sellschaften nach Millionen zahlen und, da die Praxis del' direkten Satze und 
direkten Kartirung sich ausdehnt, sich leicht noch mehr vermehren. Ueberdies 
verandern sie sich stets mit den wechselnden Verhaltnissen des Handels und 
del' Eisenbahnpolitik. 

4-ndererseits ist die Stellung des Publikums gegeniiber den Eisenbahnge­
sellschaften eine sehr beengte. Sie sind Monopolisten, welche in ihren Verfrach­
tungsgebiihren abgesehen vom parlamentarischen Maximum unbeschrankt sind, 
und welche in Allem, was Nebengebiihren betrifft, an keine bestimmte Grenze 
gebunden sind; diese zwei Gebiihrenarten vermengen sie miteinander und 
trennen sie nicht unter dem gegenwartigen System. Sie haben praktisch keine 
Grenze als ihr eigenes Interesse, welches nicht dasselbe sein kann, wie das des 
Publikums; sie beanspruchen und iiben das Recht, ihre Gebiihren innerhalb des 
parlamentarischen Maximums in jeder beliebigen Ausdehnung zu verandern; 
einen Platz odeI' eine Art des Verkehrs auf KOBten eines anderen zu begiinstigen, 
odeI' fiir denselben Dienst zwei versehiedene Preise zu verlangen, wenn sie es 
fiir ihr Interesse halten, so vorzugehen. Dnd nicht nur beanspruchen sie aile 
diese Rechte auszuiiben, sondel'n sie verweigern dem Publikum zu sagen, wie 
sie sie und warum sie sie ausUben. Ein Eisenbahndirektor in del' That be-

,streitet es ausdriicklich, dass man dem Publikum beziiglich specieller Satze odeI' 
Vertrage Kenntniss geben solie, und gibt hochstens zu, dass nicht aile Versender 
gleichmassig belaste! werden. Die durch das Kanal- und Eisenbahngesetz 1854 
gewahrten Mittel miissen unter solchen Umstanden bei dem Mangel der erlangten 
Kenntnisse fehlschlageri, und das neue Gesetz, durch welches waarenver­
frachtende Gesellschaften gebunden sind, auf ein innerhalb einer W oche auf 
Zahlung gestelltes Ver.langen, eine zwischen Frachtslitzen und NebengebUhren 
unterscheidende Rechnung zu geben, ist thatsachlich nutzlos, erstens weil del' 
Kaufmann praktisch nicht in del' Lage ist, das Gesetz gegen eine reiche und 
machtige Gesellschaft durchzusetzen; zweitens weil er wissen muss, was er zu 
zahlen hat, bevor er es bezahlt und auch, was seine Nachbarn und Konkurrenten 
bezahlen; und drittens, weil die Gesellschaften selbst nicht genau zwischen 
Nebengebiihren und Meilensatz unterscheiden und auf eine an sie gerichtete 
Frage nul' eine annaherungsweise Antwort geben konnen. 

Es ist unter Bolchen Umstanden nicht iiberraschend, dass es Unzufrieden­
heit und Verdacht gibt, obwohl auch kein faktischer Grund daflir vorhanden 
sein kann, und wenn die Gesellschaften reich und prosperirend wurden, kann 
die Unzufriedenheit und diesel' Verdacht wohl zu einer solchen Ausdehnung an­
wachsen, um ihnen gefahrlich Z~l werden. Wenn sie richtig vorgehen, ist es in 
ihrem Interesse Beobachtung und Kritik hervorzurufen und dem Publikum 
alle mogliche AufkHirung iiber ihre Gebiihren und die Griinde zu deren Fest­
setzung zu geben, und es ist klar, dass kein Grund vOl'handen ist, wal'um sie 
uicht jedem eine Frage stellenden Geschiiftsmann ohne weiteres dieselbe Kennt­
niss odeI' Aufklarung geben sollten, welche sie nothwendigerweise jedem Be­
amten oder Stationschef geben mUssen, welchel' berechtigt ist Frachtgebiihren 
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einzuheben, oder warum sie nicht einen zwischen Meilensatzen und Nebengebiihren 
unterscheidenderi ,Tarif anfertigen und ihn auch dem Publikum zuganglich 
machen sollten, oder warum endlich sie uicht gebunden sein sollten, auf· Ver­
langen des Handelsamtc!! oder einer kompetenten BehOrde, wie der weiter 
unten angeffihrten Kommission, schriftlich ihre Griinde flir die Aufstellung einer 
Gebiihr anzugeben, gegen welche man sich beklagt ,entweder, als ausnahms­
weise hoch, oder als ausnahmsweise nieder, oder als anderweitig, unangemessen 
sei es ,flir die Person oder die KIasse von Personen, welche sie bezahlen, sei es 
fiir irgend welche andere Personen, oder fUr irgend einen besonderen Platz oder 
Gesch1i.ftszweig. 

Mit Bezug auf die Nebengebiihren wurde behauptet, dass Dienstleistungen, 
mit Bezug auf welche sie gezahlt werden, von dem veranderlichsten Charakter 
sind, und dass ,es demzufolge ohne ,grosse, Ungerechtigkeit sowohl gegen das 
~blikum als gegen die Gesellschaften unm6glich ware, irgend welche auf sie 
aJ;l.wendbare RegeIn'oder Abstufungen 8ufzustellen. Was dasPublikum betrifft, mag 
einiges Wahre daran sein, aber das Publikum wiirde wahrscheinlich mehr durch 
die Gewissheit gewinnen, als es durch Unbilligkeit verlieren wiirde, und was 
die .Gesellschaften betri:ll't, scheint es als klare Antwort auf die in dieser Ange­
gelegenheit gemachten Einwiirfe, dass die Gesellschaften mit Beziehung auf ihre 
Geschiifte unter einander im Clearinghouse einen'solchen Tarif anwenden und 
es ganz angemessen fi.;nden, so vorzugehen, da zu geriDge ZahlUDg in einem 
Faile' durch Ueberzahlung in einem anderen aufgehoben wird. 

Unter diesen Umstiinden ist jler Ausschuss der Meinung, dass der Antrag 
,der k. Kommission angenommen werden solle, dass jede Geselischaft verhalten 
werden solie, an jeder Station ein Buch' aller Frachtsiitze zu halten mit Ein­
schluss der an jener Station ill Anwendung kommenden Specialvertriige und 
mit Unterscheidung der Nebengebiihren von Meilensiitzen, dass keine Gebiihr 
legal erhebbar seiD soli, wenn sie nicht friiher in ,dieses B\lch eingetragen ist, 
nnd dass dieses Buch immer dem Publiknm zugiinglich sein solIe. Wenn diese 
Vorschriften nicht erfilllt sind, solI die weiter unten erwiihnte Kommission in 
Folge einer Klage das Recht haben, Anordnungen zu tre:ll'en und durchzuflihren, 
welche die 'ErfUllung erzwingen. Und wenn einmal liber eine bei der Kommission 
eingebrachte KIage ein Fall vorliegt, welcher auf den ersten Anblick den 
Schein oder den Verdacht einer Verletznng des Eisenbahn - und Kanal­
verkehrsgesetzes durch ungerechte Bevorzugung schafft, soll die Kommission 
das Recht haben, die Gesellschaft anfzufordern, ihre Griinde filr die Gebilhr dar­
zulegen. 

10. Kodifikation der einzelnen Gesetze. 
Es ist vorgeschlagen, dass die 'die Eisenbahngesellschaften betre:ll'enden 

Gesetze kodificirt und ari einem Orte,: wo sie leicht zuganglich sind, vereinigt 
werden sollen. 

Die 'gegenwiirtigen Gesetze'sind wahrscheinlich mehr als 3000 an Zahl. 
Die Kodiiication wilrde Jenen manche Erleichterung geben, welche wiinschen, 

mit den jeder Ges~llschaft gemachten Koncessionen und ;tuferlegt6n Beschriin­
kungen bekannt zu werden, und wilrde in dieser Hinsicht vortheilhaft sein, aber 
es. iat, zn erinnern, dass die kodificirten Gesetze «lie Sanktion des Parlaments 
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haben, auf alle existirenden parJamentarischen Vertrage und Anordnungen Ein­
fluss nehmen und alle Personen sowohl als die Gesellschaften bind en' wfirden. 
Unter Umstanden ware es keine leichte Aufgabe, Genauigkeit zu sicheru oder 
zu sehen, dass Niemand durch den Vorgang prajudicirt werde. 

II. Arbeiterzuge. 
Von elmgen Liverpooler Experten ist vorgeschlagen worden,' dass die 

Eisenbahngesellschaften verpflichtet werden sollen, zu passenden Stunden morgens 
und abends Arbeiterzfige zu Behr billigen Preise)) abzulaBsen. Und dieser Vor­
schlag ist unterstfitzt durch die Thatsache, dass Verpflichtungen zum Ablassen 
solcher Zfige einigen der hauptstii.dtischen Eisenbahnen auferlegt worden sind, 
verbunden mit Vorschriften, welche die Haftbarkeit der Gesellschaften im Fall 
der UnglficksfaIle von Personen "in solchen Zfigen speciell beschranken. Es 
scheint, dass, was von diesen Experten wirklich gewfinscht wird, nicht so sehr 
die Erleichterungen zur Befriedigung der gegenwiirtigen Bedfirfnisse der Ar­
beiter sind, als Zfige, welche flir 1\rbeiter, . welche jetzt in der Stadt leben, als 
Anspornung dienen, hinauszugehen und draussen zu lebim. Die Eisenbahn­
erleichterungen sollan der Gewohnheit ausserhalb der Stadt zu leben voran­
gehen und sie einflihren, sie solI en den Bedarf schaffen und nicht ihm folgen. 
Der Fall ist somit unterschieden von dem, was in London geschehen ist. 

Die Geschichte des Verkehrs der Passagiere dritter Klasse lieferte ein 
kritftiges Argument gegen das Bestreben, flir ein Bedfirfniss dieser Art vorzu­
sehen und zu sorgen durch Auferlegung allgemeiner zwingender und dauernder 
Verpflichtungen der Eisenbahngesellschaften. Es ist gezeigt worden, dass das 
Parlament in der Sorge, die niederen Klassen in jeder Weise vor dem ge­
flirchteten Monopol der Eisenbahngesellschaften. zu schfitzen, ·den Gesellschaften 
besondere Verpflichtungen auferlegte, von welchen es voraussetzte, daas sie Ztl 

Gunsten dieser Klasse seien, und mit diesen Verpflichtungen eine specieUe Be­
freiung von der Eisenbahnsteuer verband. Es ist auch gezeigt worden, dass 
Eisenbahngesellschaften in ihrem eigenen Interesse flir die Passagiere dritter 
Klasse mehr thun, als jemals das Parlament zu verlangen gedachte. Dass der 
Verkehr dritter Klasse eine der ergiebigsten Einnahmsquellen ist, und dass die 
gegenwartige Wirkung der Specialgesetzgebung liber diesen Gegenstand eine 
sehr anfechtbare Befreiung von allgemeiner Eisenbahnsteuer gibt, Verwirrung 
und Streit schafft und den Gesellschaften Veranlassung gibt, den Passagieren 
Vortheile vorzuenthalten, welche sie ihnen Bonet geben wilrden. Der schlimme 
Erfolg dieser Bestrebung mag wohl das Zogern rechtfertigen, auf feruere all­
gemeine Gesetzgebung derselben Art einzugehen; aber der AUS8Chuss ist der 
Meinung, dass wenn es in irgend einem Falle filr wlinschenswerth gehalten 
werden sollte, den die Fusion ansuchenden Gesellschaften die Verpflichtung zur 
Ablassung von Arbeiterziigen aufzuerlegen, dies immerhin mit Rfioksicht auf die 
Ihnen yom Parlament gewiihrten Wohlthaten geschehen mag, ohne ihnen da­
fUr besondere Befreiungen oder Privilegien zu gewiihren. 

12. Zukunflige Fusion und "Bezirkseintheilung." 
Unter den verschiedenen Vorschlagen, welche natllrlich vorkommen, wenn 

man sich mit der Frage der Fusionirung beschliftigt, iet einer der klarsten und 
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wichtigsten der, zu veranlassen, dass fiir die Zukunft der Versuch gemacht wer­
den solie, fusionirende Eisenbahnen zu verhalten, gewisse festgestellte Richtungen 
oder Principien zu befolgen, anstatt die Sache, wie bisher, dem zufalligen Ge­
menge von Streitigkeiten zwischen rivalisirenden Kompagnien llnd den nicht iiber­
einstimmenden Entscheidungen aufeinander folgender Parlamentsallsschiisse zu 
iiberlassen. Wenn eine friihere Peri ode der Eisenbahngeschichte ein solches Be­
streben erfolgreich gemacht hatte, wiirde es uns zweifellos mit einem Eisenbahn­
netze versehen haben, welches, wenn nicht wirksamer, doch jedenfalls weit we­
niger kostspielig ware, als das, welches wir jetzt besitzen. Betrachtet man jedoch 
die Politik oder den Mangel einer Politik, womit man bisher vorgegangen, und 
die Interessen, welche damus erwuchsen, so sind die Schwierigkeiten, irgend 
eine feste Politik fiir die Zukunft aufzustellen, ungeheuer. Die blose Aufstellung 
der Fragen, welche geHlst werden miissen, zeigt wie gross sie sind. Was ware 
die beste Anordnung, wenn noch keiu Eisenb3.hnnetz existirte; was ist die beste 
Art die bereits existirenden Eisenbahnen zu gruppiren; wie weit ist es moglich, 
von existirenden Eisenbahnen Stiicke ihres gegenwartigen Netzes abzutrennen, 
um sie anderen Netzen beizufdgen, welchen diese Stiicke zweckmassiger zu­
gehOren wiirden; wie weit ist es durchfiihrbar, Gesellschaften zur Vereinigung 
zu zwingen, welche sich nicht zu vereinigen wiinschen, od!)r solche, welche es 
Wtlnschen, getrennt Zll halten; und endlich in welcher Ausdehnung ist es mog- , 
lich, durch einen vorlaufig aufgestellten Plan die zukiinftige Thatigkeit der Par­
lamentsausschiisse einzuschranken? - Dies sind einige dieser Fragen. Dem­
gemMs sind die Vorschlage, welche in dieser Hinsicht gemacht wurden, wenige 
und unbestimmte. 

Ein wichtiger Experte schlagt vor, dass, da die Eisenbahngesellschaften 
und die von ihnen vertretenen Interessen grosser werden, die Ausschiisse, welche 
sich mit 'Zukiinftigen Fusionsfragen beschaftigen, strenger sein sollen, und dass 
diese Ausschiisse gebunden sein Bollen auf zwei Punkte zu sehen, namlich: 

1. dass die fusionirten Gesellschaften dadurch nicht so gross llnd machtig 
werden, um ihren Nachbarn gefabrlich zu sein. 

2. dass fllsionirenden Gesellschaften verhalten werden sollen, mit ibren 
Nachbarn angemessene Uebereinkiinfte zu schliessen und ihnen ange­
messene Erleichterungen zu gewahren. 

Ein. anderer Vorschlag .ist, dass fortlaufenden Linien, namlich Theilen einer 
direkten durchgehenden KomrilUnikationslinie, erlaubt sein solIe, sich zu vereini­
gen, anderen aber nicht. Es ist jedoch unmoglich, eine solche Unterscheidung 
zu machen. Jede Linie ist nicht bIos ein Rumpf, sondern hat nach verschie­
denen Richtungen gehende Abzweigungen. 

Der dritte Vorschlag ist der oben als von Mr. Price und Sir E. Watkin 
berichtet worden, namlich dass die jetzt das Centrum von England inne haben­
den Gesellschaften als zwei oder drei grosse Systeme bildend angesehen werden 
sollen, welche sich von der Miindung des Clyde gegen die Themse und den 
Severn hinziehen und fUr den nordlichen und siidlichen Verkehr mit einander 
konkurriren, und dass die in den Bezirken ausserhalb dieser Grenzen nach Nor­
den, Osten, Siiden und Westen gehenden Eisenbahnen ermachtigt und angeeifert 
werden sollen, sich zu fusioniren, und dass sie neutral und fur zwei oder drei 
grosse konkurrirende Linien geeignet gemacht werden sollen. 

Dass ein solcher Plan wie dieser die Konkurrenz nicht bewahren wiirde, 
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ist oben gezeigt worden, und es ist leicbt zu seben und auch von seinen Verthei­
digern zugegeben, dass er kein festes und bestandiges Princip als Richtschnur 
flir kiinftige Fllsionen bietet. Zum Beispiel, wenn eine fortlaufende vereinigte 
Linie gut ist von London nach Glasgow, warum· nicht von London nach Aber­
deen oder von London nach Plymouth? Wenn es wiinschenswerth ist, aus allen 
Eisenbahnen n6rdlich vom Forth und Glyde einen neutralen Bezirk flir die zwei 
oder drei grossen konkli.rrirenden Arterien von Centralengland zu machen, warum 
nicht dasselbe thun mit allen Eisenbahnen n6rdlich von Carlisle? Wenn es wiin­
schenswerth ist, die westlichen Grafsehaften von Eng~and durch Verhinderung 
oder Beschrankung der Vereinigung der Great-Western und South-Western ge­
gen Midland offen zu halten, ist es nicht ebenso nothwendig, durch Verhinde­
rung oder Beschrankung der Vereinigung der Midland -Glasgow und South­
Western das Midland der nordbritischen oder caledonischen Linien offen zu 
halten? 

Es kann mit unserer gegenwl.t!otigen Erfahmng kaum bezweifelt werden, 
dass Fusionen mancher Art eowobl unvermeidlich ale aueIi niitzlich seien; 
gleichwohl mag es vielleicht bezweifelt werden ob, wenn der Gegenstand res 
integra ware, die bessere Form der Fusion jene ist, welche Eisenbahnen ver­
einigt, die eine fortlaufende Verbindungslinie von Centren an einem Ende des 
Kreises nach Centren an dem andern bilden oder jene, welche die Eisenbahnen 
eines besonderen Bezirkes vereinigt, indem sie den direkten Verkehr auf den 
langen Routen der Besorgung durch Uebereinkiinfte zwischen den verschiedenen 
Gesellschaften iiberlasst. Aber wir haben es mit einem Stande der Dinge zu 
thun, in welchem grosse Fusionen durchgeflihrt worden sind, und zwar die einen 
nach einem Princip, die andern nach dem andern, oder theila nach dem einen, 
theils nach dem andern. Die London-North-Western bildet eine direkte Route 
von London nach Schottland, Wales und Irland, und zur selben Zeit hat sie 
einen Theil in den Midland -Grafschaften inne und sucht nun Lancashire zu 
ihrem eigenen Bezirke zu machen. Die Midland-Eisenbahn entsendet, abgesehen 
davon, dass sie einen grossen Theil des Centrums von England inne hat, einen 
langen. Zweig nach London, einen andern nach Bristol, wahrend ein Arm nach 
Carlisle geht und ein anderer nach Liverpool und Manchester. Andererseits be­
sitzt die Eastern-Counties-Bahn einen Bezirk fUr sich selbst, und die North­
Eastern hat den reichen Bezirk vom Tyne zum Humber inne. 

Bei einem sol chen Stande der Dinge ist der Versuch, eine neue Eisenbahn­
karte zu machen t nach welcher existirende und zukiinftige Eisenbahnen ihre 
Territorien zu bilden gezwungen werden sollen, ein solcher, dass der Ausschuss 
es unm6glich findet, sich selbst dazu ·zu verpfiichten oder dem Parlamente zu 
beantragen, dass es ihn durch andere Beihiilfe unternehme. Der Ausschuss 
glaubt, dass jeder Fusionirungsplan behandelt werden muss, wenn er entsteht, 
aber dass jeder solche Plan sorgtaltig gepriift werden soli mit Riicksicht auf 
andere Fusionsplane und auf 4ie allgemeinen Eisenbahnsysteme, und es soIl auch 
Sorge getragen werden, dort, wo die allgemeine Gesetzgebung flir den Fall nicht 
vorgesQrgt hat, auf aIle solche Plane die in diesem Berichte vorgeschlagenen 
Bedingungen anzuwenden. Mit dieser Absioht etnpfiehlt er, daBS Fusionsvor­
lagen einem speciell gewli.hlten gemisehten AUSBCbusB beider Hauser iibergeben 
werden sollen, und da,ss dieser AUBschuss, soweit es durchf1ihrbar gefundel1 wer­
den wird, permanent sein soli. 1m Faile der Einsetzung einer solehen Eisen--
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bahnkommission, wie sie weiter unten erwahnt ist, glaubt er, dass die ~mglicder 
der Kommission, wenn sie zu diesem Behufe vor den gemischten AusBchnss ge­
~nfen werden, ihm werthvollen Beistand leisten Mnnten, insbesondere in der 
Priifung der in die Fusionsvorlage aufzunehmendeu Bedingungen. 

Zweiwichtige Betracbtungen von allgemeinem Charakter miissen beigefiigt 
werden. 

Zuerst kann es kaum bezweifelt werden, dass eine beMrdlicbe Bezirks­
eintheilung des Landes zwischen Eisenbabngesellscbaften begleitet wiirde von 
einer oder angeseben wiirde als eine Verleibung eines vollstandigen Monopols 
innerbalb jedes Distrikts und neue Unternebmer von der Anlegung anderer Li­
nien abhalten wiirde. Mit Riicksicht auf die oben ausgedritckten Anschauungen 
waren die Resuitate fiir die Eisenbahngesellscbaften durchaus gut, wahrend sie 
fiir das Publikum nicbt dnrcbaus schlecbt waren. Es ware gleichwobl nicht 
weise fiir das Publikum, ohne eine geniigende Priifung die Gesellschaften von 
dieser moglichen Konkurrenz zu befreien. Und wenn solcbe Vortheile fiir das 
Publikum, wie sie der Ausscbuss in diesem Berichte empfieblt, bIos im Tausch 
gcgen eine solche Befreiung erreicht werden konnten, wiirde dies ein Argument 
von betracbtlicbem Gewichte zu Gunsten der Bezirkseintbeilung bilden. Aber 
er ist iiberzengt, dass er nichts empfieblt, was nicbt entsprechend entweder 
durch allgemeine Gesetzgebung oder· durcb in Eisenbahnvorlagen aufgenom­
mene Bedingungen erreicbt werden kann, und er glaubt nicbt, dass ein weiterer 
Vortheil von Wicbtigkeit durcb Gewabrung eines gesetzlichen Monopols von den 
Gesellschaften erkauft werden konnte. 

Zweitens, wahrend der Ausschuss einerseits der Meinung ist, dass es Faile 
von so grossen Fusionen geben kann, dass ihre Zweckmassigkeit bezweifelt wer­
den mnss, ist er auch der Meinung, dass es im vereinigten Kouigreich noch 
Faile giebt, in welchen die Fusion wiinscbenswerth ist und ermuthigt werden 
solIte. Was die ersteren FaIle betrifft, ware es ihm befriedigender gewesen, 
wenn e1' bestimmte VorschIage hiitte machen konnen in Bezug auf die Grenzen, 
innerbalb welcber die Fusion erlaubt sein solI, und ansserhalb welcher sie ver­
boten sein soIl. Aber dies findet er unmoglich. Er kann nur, wie er es oben 
getban, die mogl~cben letzten Gefahren unbescbrankter letzter Vereinigung be­
tonen und die Anfm61'ksamkeit auf die Thatsacbe lenken, dass Vereinigungen, 
welche jetzt existiren, in Verbindung mit Fusionen, welcbe schon vorgeschlagen 
worden sind, zur Entstebung von viel grosseren und macbtigeren Gesellschaften 
inbren konnen, als welcbe durch die jetzt dem Ausscbusse. vorliegenden PIane 
gebildet wiirden. Was die letzteren FaIle betrifft, kann nur geringer Zweifel 
sein, dass, wenn es eine Anzabl von kleinen Eisenbabnen in einem Bezirke gibt, 
6S wiinschenswerth ist, daBS sie fusionirt werden, weil sie, wenn vereinigt, besser 
in der Lage sind, sowobl den Verkehr des Bezirkes zu besorgen, als auch ihr 
Eigentbum gegeniiber den machtigen Nachbarn zu bebaupten. Es wurde genau 
nacbgewiesen, dass die zablreichen Eisenbabnen in der Nacbbal'schaft von Cork, 
wenn sie vereinigt waren, viel mebr filr die>Entwickelung des Verkebrs des Be­
zirkes, wie aucb zum Vortheile der Aktionare leisten wilrden. ·Und es ist noto­
risch, dass in anderen Theilen von Irland die ExiBtenz von zahlreichen Eisen­
bahngesellscbaften in demselben Bezirk oder auf derselben Ronte zu sehr be­
klagenswertben Resultaten fiibrt. Ferner, wenn die Wales'scben Eisenbabnen 
vereinigt werden konnten, waren sie besser in der Lage mit den grossen Ge-
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sellschaften zu verhandeln nnd ihren Verkehr fiber die kfirzesten nnd besten 
Routen zu leiten. In Fallen dieser Art ware es besser, daBs die EiBenbahnen 
des Bezirkes fUBionirt wlfrden, alB daBS sie eine oder die andere der grossen 
Gesellschaften nach einander bekampft, zu versehlingen sucht und schliesslich 
aufkauft. 

13. Erbauung der Zweiglinien. 
Es kann nicht angenommen werden, dass die Eisenbahnen ihre vollstan­

dige Entwickelung erreicht haben. Die wichtigsten Linien sind gebaut worden, 
- aber es ist immer Aussicht auf eioe dauern4e Nachfrage- nach Zweig- und Zu­

fuhrslinien. Es ist nicht wahrscheinlich) dass viele von Ihnen solche Interessen 
bezahlen, wie die existirenden Llnien, uud einige werden kaum die Betriebs­
kosten decken. Unter diesen Umsmnden werden, wahrend sie von grossem Vor­
thaile fUr ibre betreffenden Bezirke waren, die existirenden Gesellschaften ge­
ringen Beweggrund haben, aie zu bauen, und werden sich ohne Zweifel jedem 
Versuche rivalisirender Spekulanten, unabhli.ngige Linion in das Herz ihras Netzes 
einzufUhren, kraftig wi<tersetzen. 

Eine der Bedingungen, welche bei jader Fusion oder anderen dem Mono­
pole zustrebenden Koncessionen auferlegt werden mfissten, sollte daher eine fur 
die Erbauung solcher Zweiglinien vorsehende Bedingung sein. Dies Mnnte auf 
verschiedenem Wege durchgefiihrt werden. 

Es Mnnte angeordnet werden, dass ein Bezirk auf seine Kosten eine von 
ihm verlangte Zweiglinie erbauen oder zu ihrel' Erbauung beitragen Mnne, und 
dass die die Hauptlinie besitzende Gesellschaft verhalten sein solIe, die Waaren 
zu fibernehmen und zu bef'ljrdern rind moglicherweise auch den Bemeb auf der 
Zweigbahn zu besorgen. Ein Plan dieser Art scheint 1865 in Frankreich an­
genommen worden zu sein, wo die Bezirkseintheilung nnd das Monopol der 
Bahn vorher vollstandig gewesen ist. Oder, was wahrscheinlich der bessere 
Plan ware, es konnte angeordnet werden, dass auf Verlangen der Lokalbehorden 
ein competentes Gericht, wie etwa die weiter unten erwahnte Kommission, das 
Recht h~ben solie, von der Gesellschaft die Erbauung nnd Befahrung der Zweig­
linie zu verlangen, wenn auf Kosten des Bezirks eine gewisse massige Rente 
fUr das ausgelegte KapitaI garantirt wird. In den Vereinigten Staaten ist es 
gebrauchlich flir eine Municipalitat, flir die Kosten einer neuen Linie zu sub­
seribiren, nnd in gewissen Fallen sind in Irland Baronieen ermachtigt worden, 
die Zahlung der Zinsen ffir von Eisenbahngesellschaften zum Behufe der Er­
bauung oder Erganzung voil Linien aufgenommene Schulden zu garantiren. 

Es ist schwer bei dem gegenwartigen Zustande der lokaIen Verwaltung und 
lokalen Bestenerung einen solchen Plan wie diesen auszual"beiten, aber mit einem 
anders organisirten System der Lokalverwaltung giebt es keinen Grund einen 
solchen Plan fUr undurchfiihrbar zu halten, und es scheint sehr wiinschenswerth 
bei Beabsichtigung einer solchen Reorganisirung. die M6glichkeit eines solchen 
PlaD.lls im Auge zu halten. 

14. Uebergangsverkehr: Direkte Sitze und Fahrberechtigungen. 
Eine ~weite, abel' del' Frage der Kontrole dar EisenbaImtarifsii.tze kaum 

IWlh8tehende Frage iet die der Wechselseitigkeit des Eisenbahnverkehrllf oder 
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in anderen Worten die Frage del' besten Benutzung und Entwicklung del' 
Leistungsfahigkeit del' existirenden Eisenbahnen unter dem gegenwartigen System 
verschiedener und gelegentlich in Konflikt befindIicher Gesellschaften. Diese 
Frage ist in del' Expertise VOl' dem Ausschuss von Eisenbahngesellschaften auf­
geworfen worden, welche Hinderungen ihres eigenen Verkehres eher von der 
gegenwartigen Fusionirung als von dem reisenden und versendenden PublikuID 
befUrchten. Abel' es ist offenbar ein Gegenstand, iu welchem das Publikum 
nicht weniger tief interessirt ist, als an den Frachtsatzen. Wenn einer Gesell­
schaft, welche einen Bezirk monopolisirt und in einen anderen Bezirk reichende 
Zweig- odeI' Verbindnngslinien hat, gestattet ist, den Verkehr, wie es ihr ge­
fallt, anzuordnen odeI' zu verandern, die Fahrzeiten del' Passagierzuge so festzu­
setzen, dass sie nicht den Anschluss mit anderen Passagierzugen erreichen, den 
von anderen Linien kommenden Verkehr zu stauen, und Waaren Uber eine 
langere und weniger convenable Route zu senden, um sie auf del' eigenen Linie 
zu erhalten, so kann dies die grosstmogliche offentliche Unzukommlichkeit sein. 
In del' That del' Mangel del' korrespondirenden Ziige und einer iibereinstimmenden 
Vereinbarung zwischen verschiedenen Gesellschaften war,immer und ist noch eine 
del' grossten Schwierigkeiten in del' Eisenbahn-Gesetzgebung und -Verwaltung. 

In Bezug auf den GUterverkehr ist von del' London-North·Western·Eiseu­
bahngesellschaft fUr diesen Uebelstand das Abhilfsmittel vorgeschlagen, dass del' 
Midland-Eisenbahngesellschaft direkte Satze fUr die kiirzeste odeI' convenabelste 
Route auf del' Lancashire- und Yorkshire-Linie gegeben werden soli en. Dieses 
Abhilfsmittel ist von del' Midland -Gesellschaft als fur ihre speciellen Interessen 
vollig ungeeignet verworfen worden, uud es bietet offenbar keinen Vorschlag fUr 
die Behandlung del' allgemeinen Frage. 

Die Ansicht des M.r. Broughton, Direktors del' Mid·Wales·Eisenbahn, des 
Mr. Price, Obmanns del' Midland-Eisenbahngesellschaft und des Mr. Allport, ihres 
Direktors, und des Sir E. Watkin s Obmanns del' Manchester- Sheffield- und 
Lincolnshire-Eisenbahn ist, dass diese Schwierigkeit vermittelst direkter Satze 
und Fahrberechtigungen, welche, wenn nothig, durch einen competenten Gerichts­
hof zu erzwingen waren, zu beseitigen ist. 

Jede Gesellschaft soll das Recht haben einen direkten Frachtsatz fur Guter 
nach jedem Platze einer anderen Linie zu machen. Die Gesellschaften, uber 
deren Linien die Guter gesendet werden, haben sie ohne Aufenthalt odeI' Ver­
hinderung weiter zu bef6rdern. Giebt es eine Schwierigkeit uber das Verhaltniss, 
in welchem die Gebuhr zwischen den sendenden und den iibernehmenden Ge­
sellschaften getheilt· werden soIl, so 1st die Frage von dem oben erwahnten 
Gerichtshofe zu entscheiden, welcher auah die Macht haben soil, das Gesetz 
durchzufUhren und jede Frage zwischen den Gesellschaften zu entscheiden. 

Gegen diesen Vorschlag scheint es keinen verniinftigen Einwurf zu geben. 
In del' That ist er eigentlich eine ausgedehnte Anwendung des Eisenbahn- und 
Kanalverkehrsgesetzes, dem aile Gesellschaften unterworfen sind, und die Praxis 
des Clearinghouse, in welch em , wenn die Gesellschaften ubereinkommen, es 
leicht gefunden wird, die erzielten Gewinne zu vertheilen und fUr besonders 
kostspielige Linien besondere Gewinne festzusetzen, zeigt, dass das einzige wirk­
Hche Hinderniss der direkten Satze die Zerfahrenheit del' Gesellschaften ist. Die 
ihnen entgegenstehenden Schwierigkeiten sInd: erstens einen Maassstab fUr den 
direkten Satz zu bestimmen, und zweitens das Gesetz durchzuflihren. Wenn die 
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sendende Gesellschaft vollstandig frei ware, den Satz so niedrig zu machen als 
es ihr gefallt, ist es moglich, dass es Faile geben konnte, wo die Gesellschaft A 
fUr irgend einen Konkurrenzzweck, in welchem die Gesellschaft B nicht interessirt 
ist, wfinscht, dass die Gesellschaft B Gfiter zu einem billigeren Frachtsatze ver­
ffihrt als del' Fl'achtsatz ist, zn welchem die Gesellschaft B ihre eigenen Frachten 
mit Gewinn verffihren kann, oder in welchem wegen besonderer Umstande, so 
wegen grosser Auslagen in dem Baue und del' Beniitzung del' Linien odeI' Bahn­
bOfe der Gesellschaft B, die Gesellschaft B mehr erhalten mnss als den gewohn­
lichen Meilenzahlantheil an dem Frachtsatz. Andererseits, wenn verfUgt ware, 
£lass del' del' iibernehmenden Gesellschaft gezahlte Antheil an dem direkten Satze 
nicht geringer sein soll, als die von dieser Gesellschaft fUr gleiche Giiter, wenn 
sie von ihr auf demselben Theil ihrer eigenen Linien verfUhrt werden, genom­
mene GebUhr, konnte die fibernehmende Gesellschaft ihre lokalen Satze festhalten 
oder erbOhen bios zu dem Zwecke, um den Verkehr del' sendenden Gesellschaft A 
von ihrer Linie fern zu halten. 

Ferner: die iibemehmende Gesellschaft wiirde ohne Zweifel unter dem 
gegenwartigen Zustande des Gesetzes jede Art von Hinderniss und Schwierig­
keit erheben, welche zu fiberwinden fUr die sendende Gesellschaft kaum moglich 
ware. Um diese Schwierigkeiten zu beseitigen wurde ein Gericht vorgeschlagen, 
welches praktische Eisenbahnerfahrung sowie auch Gesetzeskenntniss in sich ver­
einigen und ausgedehnte Vollmachten fiir die DurchfUhrung des Gesetzes und 
fUr Entscheidung von Streitigkeiten zwischen den Gesellschaften haben wurde. 

Diesel' Vorschlag wiirde, wenn angenommen, auch auf Dampfschiffe An­
wendung finden, welche ein Glied in einer dUfchgehenden Verbindungslinie bilden. 

Auch scheint es keinen Grund zu geben, warum das Princip del' direkten 
Frachtsatze fUr Guter nicht' auch auf die Passagierfahrpreise angewendet 
werden sollte. 

Die Wirkung eines solchen Systems direkter Frach:t- und Fahrpreissatze 
ware, es zum Interesse einer Gesellschaft und zur PHicht del' anderen zu 
machen, den Verkehr immer uber die kiirzeste, billigste und convenabelste 
Route zn leiten. 

Dies ist in Frankreich ohne Schwierigkeit erreicht, weil die Eisenbahnen 
nirgends mit einander konknrriren und gliicklich sind von einander Frachtgut zu 
erhalten; in Belgieu ist es erreicht durch ein Uebereinkommen zwischen den 
Eisenbahnen, unter welchen die kiirzeste Route den Verkehr hat. Und in Nord­
deutschland ist eine Bedingung mit folgender Tendenz jetzt immer in die Kon­
cessionen del' Gesellschaften aufgenommen: "Dass eine Gesellschaft verpHichtet 
sein soll auf Verlangen des Handelsministers auf einem solchen Theile ihrer 
Linie, welcher fur einen neuen auf sie fibergehenden Durchgangsverkehr benfitzt 
wird, den billigsten Satz per Centner und Meile zu gewahren, welchen sie zur 
selben Zeit in ihrem Lokaltarif fUr die auf dem genannten Theile del' Linie ver­
fiihrten Giiter veriangt. Dass, im Falle die Gesellschaft auf dem genannten Theile 
ihrer Linie mit Bezug auf irgend einen Durchgangsverkehr einen billigeren Satz 
per Centner und Meile erhebt, als den Lokaltarifsatz, sie verpHichtet ist, auf 
Verlangen des Ministers diesen herabgesetzten Tarifsatz fUr den genannten 
Theil del' Linie jedem neuen weiterhin eingerichteten Durchgangsverkehr zu 
gewahren." 

Der Ausschuss ist daher zu .dem Beschlusse gelangt, dass aile Gesellschaften 
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unter entsprechender Kontrole das Recht haben soli en, direkte Fahr- und Fracht­
preise fiber die Linien anderer Gesellschaften iu machen. 

Einige der Experten haben einen weiteren VOl'schlag, wie frfiher erwiihnt 
wurde, in Bezug auf die Fahrberechtigungen zu machen. Sie haben vorge­
scblagen, dass wenn das Land bis zu einer gewissen Ausdehnung, wie oben be­
schrieben, in Bezirke eingetheilt ist, die grossen fusionirten konkurrirenden Ge­
sellschaften die grosste Leichtigkeit haben sollen, vermittelst Fahrberechtigungen 
Passagiere und Frachten und die neutralisirten Bezirke zu schicken und dass sie 
fiberdies durch ahnliche Erleichterungen und Fahrberechtigungen Zugang zum 
Lancashire-Verkehr haben sollen. Diese Erleichterungen und Fahrberechtigungen 
sollen einschliessen, die Benfitzung der BahnhOfe, Kohlen und Wasserstationen 
und Bediensteten auf den Linien der Eigenthumsgesellschaft und sich auf das 
Recht ausdehnen, sowohl ffir den Lokal- als ffir den Durchgangsverkehr Gfiter 
aufzunehmen und abzusetzen. Nun wenn diesel' Plan in seiner vollen logischen 
Ausdehnung durchgeffihrt wfirde, wilrde el' wie oben erwahnt jeder Eisenbahn­
gesellschaft in dem vereinigten Konigreiche die ausgedehnteste Benfitzung der 
Linien, BahnhOfe, Magazine nnd Bediensteten jeder anderen Gesellschaft ge­
statten und wfirde zu Gunsten der Eisenbahngesellschaften die ursprfingliche 
Theorie verwirklichen, daas die Linie jeder Gesellschaft allen Frachtffihrern gegen 
Bezahlung eines Zolles offen stehen soli. 

Aber wahrend sie Broughton, welcher die kleinen Eisenbahnen in Wales 
vertritt und sich uber die Weigerung del' grossen Gesellschaften, deren Fracht­
gilter zu befOrdem, beklagt, eine solche Anschauung zu begfinstigen scheint, 
schranken die Herm Price und Allport und Sir E. Watkin diese umfassende Schluss­
folgerung ein. 

Sie wiirden die Gewahrung vou Fahrberechtigungen auf FaIle beschranken, 
wodurch die Fusion von zwei Gesellschaften (z. B. die London -Northwestern 
und die Lancashire-Yorkshire) eine dritte angrenzende Gesellschaft (z. B. die 
Midland odeI' die Manchester-Shefield und Lincolnshire) der freien Verbindung 
mit einer del' fusionirenden Gesellschaften, welche die dritte Gesellschaft ent­
wedel' genossen hat oiler ausser dem FaIle del' Fusion moglicherweise hiitte 
geniessen konnen, beraubt wird, odeI' moglicherweise beraubt werden konute 
nnd Mr. Price mochte augenscheiIilich den vorgeschlagenen Gerichtshof ermach­
tigen, sie in allen Fallen zu ertheilen, wo Erleichterungen von einer Gesellschaft 
einer anderen unangemessenerweise verweigert werden. 

Aber es ist von diesen Experten nicht vorgeschlagen, dass Fahrberechti­
gungen gegenfiber einer Gesellschaft ertheilt werden sollen, welche, wie die North­
Eastern odeI' Great-Eastern, schon einen Bezirk zu eigen haben, oder dass die 
grossen Gesellschaften, welchen diese Ermachtigungen gegeben werden, als all­
gemeine Regel die Erleichterungen reciprok gewlihren sollen odeI' dass sie zur 
Vergeltung aufihren Linien ihren anderen Nachbarn Erleichterungen geben ·sollen. 

Wahrend jedoch del' Plan der Fahrberechtigungen, als in dieser Weise vor­
geschlagen, offenbar in seiner Anwendung zu partiell ware, um ffir die allgemei­
nen Interessen des Publikilms vorzusorgen, verdient es Beachtung, wie weit er, 
wenn er, wie von Mr. Broughton vorgeschlagen, allgemein gemacht wfirde, leicht 
ein wirksames Mittel abgeben wilrde, um einen freien Uebergang des Verkehrs 
zu fOrdern. 

Es ist auf's Klarste nachgewiesen, dass Fahrberechtigungen auf stark be-
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fabrenen Linien ohne Schwierigkeit und ohne Verkehrsst6rung ausgefibt werden 
Mnnen, aber in allen diesen Fallen geschah dies durch Uebereinkommen mit 
der Eigenthumsgesellschaft, welche dann die Leitung des Verkehl's fibernimmt, 
den Fahl'plan feststellt und ffir die lokale Manipulation verantwortlich ist. Es 
ist nicht nachgewiesen, dass irgend eine sol\?he, wenn auch rechtskriiftige Be­
rechtigung jemals ausgefibt wurde, wenn die Eigenthumsgesellschaft entschlossen 
war, sich zu widersetzen. 1m Gegentheil, es ist eingehend nachgewiesen, dass 
alle seither gemachten Versuche, solche Rechte gegenfiber widerwilligen Ge­
sellschaften zur Geltung zu· bringen, scheiterten. Die ausgedehntesten bekann­
ten Rechte waren die der North -British gegebenen zur Vereinigung der Cale­
donian mit den Linien nach dem Norden Schottlands. Nach fdnf Entscheidun­
gen, welche zwei Jahre erforderten und 5000 L. St. kosteten, erreichte es die 
North-British, ein Urtheil zu ihren Gunsten zu erhalten, und eben jetzt besorgt 
sie nicht den Verkehr, weil die Caledonian, deren Eigenthum die Route ist, Mittel 
hat, die lokalen Kaufleute zu veranlassen, ihr den Vorzug geben. Es ist 
wahr, dass sie dies durch Gewahrung gl'Bsserer Erleichterungen und in dieser 
Ausdehnung zum Vortheile des Publikums thut, aber die Wil'kung ist nicht, den 
Dlll'chgangsverkehr del' North -British zu f6rdern .. Es scheint auch zugegeben 
zu sein, dass, wo die Entfernungen gross sind, die die Fahrberechtigungen ha­
bende Gesellschaft dieae nicht zum eigenen Vortheile ausii.ben kann, keinesfalls 
aber ohne das Recht, sowohl den lokalen als den Durchgangsverkehr zu besor­
gen, und es ist klar, dass ein solches Recht zu einem sehr ernsthaften Wider­
streit mit der Eigenthumsgesellschaft fdhren wfirde. 

Demgemass hat die North-British in dieser Session, wahrend sie sich der 
Fusion der Midland mit der Glasgow· South -Western widersetzte, beschlossen, 
die ausgedehnten Fahrberechtigungen zurfickzuweisen, welche ihr von der erate­
ren Gesellschaft angeboten wurden. Und Mr. Allport selbst behauptet, dass Fahr­
berechtigungen der Midlandgesellschaft keinen· genfigenden Zugang auf die Li­
nien im Westen Englands gewiihren. 

Es ist ferner eine Erwagung von einiger Wichtigkeit, dass Fahrberechti­
gungen, wie dies von jenen, welche sie. vertheidigen, zugegeben ist, Belton in 
feindseliger Weise ausgefibt wurden, wahrend, wenn sie so ausgeilbt werden, es 
klar ist, dass sie grosse U nzukBmmlichkeiten, wenn nicht Gefahren, erzeugen 
kBnnten. Es ist auch hervorgehoben, dass, wenn sie ausgedehnt und feindselig 
ausgefibt wfirden, sie grosse Verschwendung von Kraft und Geld verursachen 
wfirden, da Maschinen ohne volle Ladung verwendet wiirden. Es ist ferner be­
tont, dass, wenn sie aIIgemein zugest~nden wilrden,· ihre Wirkung sein kBnnte, 
eine entfernte Gesellschaft zu befahigen, eine Gesellschaft, welche bereits den 
Verkehr ihres eigenen Bezirks in befl'iedigender Weise besorgt, zu uberfallen, 
nicht zum Zwecke Bffentlichen Vortheils, sondern lediglich zu dem Zwecke, die 
letztere Gesellschaft zur Abtretung eines Theiles ihres Verkehl's zu zwingen. 

Endlich ist von den Urhebern des Planes konstatirt, dass zwangsweise 
Fahrberechtigungen noch niemals geMl'ig vor Gericht gebracht wurden, wegen 
der Unfahigkeit von GerichtsMfen oder Schiedsgerichten sie durchzufiihren, und 
dass die Einsetzung eines competenten Gerichts es verhli.ltnissmassig. leicht 
machen werde, sie auszufiben. 

Unter diesen Umstli.nden sind die Schlussfolgerungen, zu welchen der Aus­
schuss in diesel' Frage gekommen ist, folgende: 

Do r 11, EisellbalmpoUtik. 10 
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1. Dass das Eisenbahn- nnd Kanalverkehrsgesetz dahin ansgelegt wer­
den soIl, dass jede EisenbahDgesellschaft ermichtigt sei, direkte Fracht- nnd 
Fahrpreise von nnd nach jeder Station ihrer eigeDen LiDie naeh oder von 
jeder Station eiDer anderen Linie aufzustellen, so dass die Sii.tze als allge­
meine Regel nach der Meilenzahl getbeilt werden sollen, nach Abschlag der 
Nebengeblihren, aber mit der Vorsicht, dass wenn irgend eine Einwendnng 
gagen den vorgeschlageDen Satz oder die Vertheilung als ungerechtfertigt 
erhoben wird und keine Vereinbarung zu Stande kommen kann, die weiter 
unten erwahnten Kommissare liber Verlangen einer der interessirten Gesell­
schaften den Streitgegenstand entscheiden sollen. 

2. Dass es nicht zweckmassig ist, durch allgemeine Gesetzgebung jeder 
Gesellschaft Fahrberechtigungen auf den Linien anderer Gesellschaften zu 
geben, aber dass solche Berechtigungen oft mit Nutzen angenommen werden 
konnen, entweder durch freiwilliges Uebereinkommen zwischen den Gesell­
schaften oder als Bedingung, gegen welche Fusion oder andere Privilegien 
gewabrt werden konnen, und dass die Umstande und Bedingungen, unter 
welchen sie gewahrt werden sollen, jedenfalls dem Ausschuss ft1r die Vor_ 
lage zur Kenntnissnahme vorgelegt werden mlissen. 

3. Dass, wo mit Beziehung auf in einem Eisenbahngesetze entbaltene 
Fahrberechtigungen Differenzen existiren, sie den weiter nnten erwii.hnten 
Kommissaren iibergeben werden sollen. 

4. Dass in der Form von Z6llen allgemeine Fahrberechtigungen durch 
Eisenbahngesetze gewii.hrt sind, aber dass die Zollsiitze und die nothwendi­
gen Bedingungen des Verkehrs diese Anordnungen unwirksam gemacht ha­
ben, dass es somit dem Aussohusse zweifelhaft erscheint, ob es von Vortheil 
ist, diese Zollklauseln im Allgemeinen aufrecht zu erhalten. 

15. Revision der Fahrpreise fiir Truppentransporte. 
Die gegenwartige Gebiihr flir die BetOrderung von Soldaten ist duroh das 

Gesetz 7 u. 8 Victoria C. 86 anf 2' per Meile ft1r Officiere (1. Klasse) nnd 1 d 

per Meile ft1r M8Dnschaft (III. Klasse) festgesetzt. Diese Sitze waren betriiehtIich 
niedriger als die damals von dem Publikum eingebobenen. Sie sind Mher als 
die jetzt von gew6hnlicheu Passagieren eingehobenen nud viel Mher als jene, 
welche verlangt werden, wen eine psere Anzahl miteinander fli.hrt, wie im 
FaIle von Vergniigungsztigen. 

Das Kriegsamt ffihrt an, dass, obwohl die gegenwartigen Sitze im Jahre 
1844 niederer waren als die YOm PubHkum eingehobenen, sie mit Riicksicht auf 
die ausgedehnte Beschiiftignng, weIche von dem Kriegsamte den Eisenbahnen 
gegeben wird, sie noch so hoch waren, om den Eisenbahnen einen angemessenen 
Geschaftsgewinn abzuwerfen, uud dus sie 80 revidirt werden sollten, dus die 
Fahrpreise, zu welchen die Eisenbahuen du Milititr betOrdern, in demselben 
Verhii.Itnisse zu jenen, die sie jetzt vom Publikum verlangen, stehen, in welchem 
die von jenem Gesetze festgestellten Fahrpreise zu den damals dem Publikum 
anferlegten standen. 

Die Eisenbahngesellschaften geben zu, dass in den vom Kriegsamte ge_ 
zahlten Fahrpreisen eine Herabsetzung eintreten solIte, aber sie flihren als einen 
Grund sie nicht zl!- vermindern an, dass die Passagierstener eiue anomale und 
unangemessene Steuer ist. 
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Was immer man fiber diese Steuer denken moge, ist der AUBschuBS der 
Meinung, dass sie einer angemessenen Entscheidung der vom Kriegsamte auf­
geworfenenFrage nicht im Wege stehen sollte; er ist ferner der Meinung, dass 
es nicht ungerecht ware, von Eisenbahnen, welche beim Parlamente um Privi­
legien ansuchen, zu verlangen, dass sie ihre Fahrpreise nach den Principien des 
Gesetzes von 1844 revidiren und wenn es bewiesen werden kann, wie es von 
dem Kriegsamt angestrebt wird, dass die von dem Gesetze von 1844 festge­
Btellten Fahrpreise den Gesellschaften einen angemessenen durchschnittlichen 
Geschaftsgewinn abwerfen, denken wir, dass diese Maassregel fiir aile Gesell­
schaften, ob sie nun Privilegien verlangen odeI' nicht, gerecht und nicht weniger 
zweckmassig als gerecht ware. Es ist ein Interesse des Kriegsamtes sowie der 
Gesellschaften, dass die fur Truppentransporte bezahlten Frachtpreise so seien, 
um den Gesellschaften soweit als thunlich einen Gewinnbetrag abzuwel'fen, 
welcher jenem, den sie bei einem Passagierverkehre ahnlichen Charakters er­
werben, gleichkommt, wahrend sie im Interesse des Staatsschatzes nicht hOher 
sein sollten, als es fUr diesen Zweck nothwendig ist. Um die genaue Hohe zu 
bestimmen, wiirde der Ausschuss mehrerer Auskiinfte bediirfen, als ihm jetzt 
vorliegen, aber er ist der Meinung, dass die gegenwartigen Fahrpreise in Ueber­
einstimmung mit dem oben aufgestellten Principe herabgesetzt werden sollen; 
dass der Satz fiir die BefOrderung einer grossen Zahl von Truppen (etwa 200) 
geringer sein soIl, als der Satz fUr die BefOrderung einer kleinen Zahl, und 
dass die Fahrpreise, wenn einmal festgesetzt, von Zeit zu Zeit auf Verlangen 
eines der beiden Theile einer Revision unterworfen werden soIl en , wenn nach­
gewiesen werden kann, dass sie entweder mit Riicksicht auf verlangte besondere 
Dienstleistungen nicht so sind, um den gewohnlichen Gewinnsatz abzu werfen, 
oder dass sie mehr als diesen Satz abwerfen. Wenn das Kriegsamt und die 
Gesellschaften fiber diese Punkte im Streit sind, sollte die Frage von den 
weiter unten erwahnten Kommissaren entschieden werden. 

16. Weitere Erleichterungen fur den Postdienst. 
Es ist von Seite des Postamts vorgebra,cht worden, dass, wahrend der Ge­

neralpostmeister voIles Recht hat, besondere Postziigc zu veriangen, er nicht 
geniigende Macht hat, um ihn zu befahigen von den Gesellschaften zu ver­
langen, dass sie auf gewohnlichen Zfigen Felleisen mit solchen Konvenienzen 
befOrdern, wie sie das Postamt verlangt. Es scheint dem Ausschusse, dass er 
das volle Recht haben solite, mit jedem Zuge Felleisen zu versenden, entweder 
mit einem Postbediensteten oder ohne einen solche, daBS die Felleisen auf der 
Plattform in Empfang genommen werden sollen, ohne Nothwendigkeit der Kar­
tirung oder eines. sonBtigen Aufenthaltes, dass, wenn ein Postbcdiensteter damit 
beauftragt ist, demselben gestattet sein solI, sic an jeder Station in Empfang 
zu nehmen und abzuliefern, dass dem Generalpostmeister in dem Zuge ein 
Bolcher Frachtraum zur VerfUgung gestellt werden solI, als fUr Postzwecke ver­
langt werden kann, und dass er berechtigt sein solI, auf eigene Kosten aber ohne 
sonstige Bezahlung eine Vorrichtung fUr die Auswechslung der Felleisen dort, 
wo der Zug nicht halt, anzubringen und dass fUr die obigen Dienstleistungen 
er Preise bezahlen solIe, welche jenen, die von dem Publikum fUr ahnIiche 
Dienstleistungen eingehoben werden, moglichst gleich sind d. i. in dem Faile" 
, 10* 
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wo Postfelleisen ohne einen Bediensteten. vel'sendet werden, Preise, welche 
den fUr die jeweilige BefOrderung ahnlicher Frachtstiicke eingehobenen ahnlich 
sind und im Faile, wenn ein Postbediensteter in einem gewohnlichen Passagier­
wagen fahrt, den gewohnlichen Passagierfahrpreis mit dem Rechte, Postfelleisen 
in derselben Ausdehtiung Zu denselben Bedingungen, als. wenn sie Passagier­
gepack waren, ~u bef6rdern und mit· den iiblich~n den Passagieren gestatteten 
Privilegien, kleine 'Felleisen in den Wagen zu nehmen, in dem er l'eist; in dem 
Faile, dass eine Abtheilung eines Wagens oder ein ganzer Wagen oder mehr als 
ein Wagen verlangt wiirde, eine Mhere Bezahlung im' Verhaltniss des gewahrten 
w'agenraumes und del' Anzahl der 'wirklich mitreisenden Postamtsbediensteten, 
mit del' Anordnung, dass wenn in einem FaIle das Postamt einerseits oder die 
Gesellschaft.:andrerseits specielle Umstande anfUhren, urn zu zeigen, dass diese 
Gebiihren mit Riicksicht auf die geleisteten Dienste entweder zu hoch oder zu 
niedrig seien, sie herabgesetzt oder ,erMht werden sollen, wie es del' Fall vel'­
langen mag, um' die Vergiitung so nahe als moglich auf denselben Fuss zu 
bringen, wie die dnr(lh die Gesellschaften von dem Publikum eingehobenen Vel'­
giitullgen; ein Streit, wenn ein solcher entsteht, solI von del' weiter unten er­
wahnten Kommission entschieden werden. 

Del' Ausschuss empfiehlt dies en Vorgang 11Iehr als irgend einen Versuch 
einen festen statutarischen Tlj,rif zu - vereinbaren, weil die Erfahrung zeigt, 
dass be,im Wechseln der Umstande festgestellte Tarife unanwendbar und veraltet 
werden. 

17. Neues Gericht. 
Eines ist nnter allen Umstanden aus del' vorhergegangenen Auseinander­

setzungiiber die gemachten Vorschlage fiir, Regelung . del' Beziehungen del' 
Eisenbahngesellschaften zum Publikum klar, namlich dass es schwer ist, irgend 
welche feste oder selbstwirkende Regeln aufzustellen, welche vermittelst des 
Eigeninteresses oder del' gewohnlichen Wirksainkeit des Gesetzes das hervor­
. bringen, was zulu Schutze des Publikums nothwendig ist. Demzufolge haben 
fast aile Experten, welche. entweder das Handels- oder das Eisenbahninteresse 
vertreten, die Berufung auf ein Amt oder Gericht vorgeschlagen, welches Streitig­
keiten entscheiden und in, Wirklichkeit Das thun soil, was Eigeninteresse oder 
selbst das Gesetz nicht thunkonnen. Was dieses Gericht sein soil und welche 
seine FlInktionen, sind Fragen, iiber welche die Experten differiren. 

Es ist vorgeschlagen worden, einem Bolchen Gerichte die Revision del' 
Frachtsatze der Gesellschaften anheimzugeben, abel' dies. kann nicht geBchehen, 
ohne dass das Gericht mit- absoluter lind wUlkfirlicher GewaIt bekleidet wird, 
was nicht in Frage kommt~ oder ohne dass einige Regeln f'rlr .seine Richtschnur 
vom Parlamente aufgestellt werden. Und es ist gezeigt worden, wie undnrch­
f'rlhrbar es ist, irgend welche solche Regeln aufzustellen. 

Es ist gleichwohl die Meinung des Ausschusses, dass ein solches Gericht 
.eingesetzt werden sollte und dass es anderewichtige Funktionen gibt, welche 
ihm anvertraut werden sollten. 

Die erste Funktion ware die , zu sehen, dass Fracht- und Fahrpreise ge" 
hOrig veroffentlicht werden; wenn es richtig- ist, wie oben vorgeschlagen, dass 
Fracht- und Fahrpreise bekannt gemacht werden' sollen, ist es auch wichtig, 
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dass das Gesetz durchgefUhrt werden soli und dies ist ein Fall, in welchem .ein 
gewohnlicher Geschaftsmann kaum gegen eine reiche Gesellschaft processiren 
Wird, um das Gesetz durchzufUhren. 

Die zweite Funktion ware, zu sehen, dass die neue Klassifikation der 
Frachtsatze von den Gesellschaften gehOrig angenommen werde, und die von 
Zeit zu Zeit in dieser Klassifikation vorzunehmenden Veranderungen zu ge­
nehmigen. 

Die dritte Funktion ware, wie oben vorgeschlagen, die Gesellschaften auf­
zufordern, ihre Griinde fUr ihre Gebiihr anzugeben, welche dem ersten Anscheine 
nach Grund zur Befiirchtung einer ungehOrigen Bevorzugung geben mochte. 

Die vierte Funktion ware, Klagen iiber BiIIigkeit oder UnbiIIigkeit zwischen 
Gesellschaften oder zwischen Stadten und Distrikten, soweit sie in Bezug auf 
das Eisenbahn- und Kanalgesetz erhoben werden konnen, zu untersuchen. Die 
Entscheidungen der Gerichte iiber Differenzen zwischen verschiedenen Klassen 
von Geschaftsleutim sind, wi~ in einem friiheren Theile dieses Berichts mitge­
theilt wurde, im Principe befriedigend gewesen, und es scheint kein Grund vor­
auszusetzen, dass irgend ein speciell eingesetztes Gericht zu besseren Beschliissen 
kommen wtirde. Aber dann ist hervorgehoben, dass die Kosten eines Processes 
vor dem Court of common pleas so gross sind, dass sie den reichen Gesell­
schaften grosse Vortheile tiber Privatgeschaftsleute geben, dass die mangelnde 
Veroffentlichnng der Frachtsatze den Geschaftsmann verhindert, zu wissen, ob 
er einen Klagegmnd hat oder nicht, und dass ein von speciell mit dem Gegen­
stande vertrauten Personen zusammengesetztes .Gericht Fragen dieser Art ohne 
die Auslagen nnd Schwierigkeiten entscheiden wiirde, welche bewaltigt werden 
miissen, um Entscheidungen von einem gewohnlichen Gerichte zu verlangen. Es 
ist ferner angefUhrt, dass Fragen, welche die Angemessenheit von Gebtihren be­
treffen, mehr Gegenstand der Administr.ativ- Politik als einfache Rechtsfragen 
sind und bessel' von einem besonderen Gerichte behandeIt werden konnen. Die­
sen Behauptungen wohnt eine betrachtliche Kraft inne, und wenn es witnschens­
werth gefunden wird, ein besonderes Gericht zum Zwecke der Entscheidung 
anderer, mit Bezug auf dasEisenbahn- und . Kanalgesetz entstehender Fragen 
aufzustellen, scheint es auch witnschenswerth, dass es Fragen, welche mit Bezug 
auf diesen Theil entstehen, entscheidet. Es ist zu bemerken, dass von den 
Eisenbahnvertretern, wahrend viele von ihnen sich fUr. ein besonderes Gericht 
zur Entscheidung von Differenzen zwischen verschiedenen Eisenbahnen ereifern, 
fast alle gegen ein iihnliches Gericht zur Entscheidung von pifferenzen zwischen 
den Eisenbahnen und dem Publikum depreciren. In der That, sie flihren an, 
dass das Publikum keine Beschwerden gegen die Eisenbahn haben kann, £iir 
welche es nicht durch irgend eine andere Eisenbahngesellscbaft ode!." im gewohn­
lichen Processwege Schutz fande. Soweit es si~h um Klagen wegen Beschadi­
gung oder Nichterflillung von Vel'tragen handelt, ist der AusschuBS der Mei­
nung, daBS diese Behauptung wohl begriindet iBt, und daBS es vom Uebel ware, 
diese Falle den gewohnlichen Gerichten zu entziehen, dass aber, wo es in Frage 
steht, ob eine angemeBsene Behandlung nach dem Verkehrsgesetze rivalisirenden 
Stiidten oder Geschaftsleuten zu Thei\ wird, oder ob ungebOrige Hindernisse 
irgend einem speciellen Verkehre in den Weg gelegt werden kounen, solche 
Fragen besser und wohlfeiler von einem besondern, mit dem Gegenstande be­
kannten Gerichte untersucht werden, als von einem gewohnlichen Gerichte. 
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Die tUnfte Fnnktion eines solchen Gerichts ware, zu sehen, dass ent­
sprechende Erleichterungen tUr die Beiorderung von Passagieren nnd Gfitem 
mit Bezug anf jenen Theil des Eisenbahn- und Kanalgesetzes, welcher sich anf 
diesen Gegenstand bezieht, gewahrt werden. 

Darauf bestanden nachdrficklich verschiedene Eisenbahngeschiftsleiter nnd 
insbesondere Mr. Brougl¥on, Sir E. Watkin und Mr. Priee. Sie heben hervor, 
dass das in Frage stehende Gesetz nicht direct gewirkt hat, da es dem Gerichte 
an administrativer Gewalt fehlt, nnd als zu einem allgemeinen System von di­
rekten Satzen, Erleichterungen und Fahrberechtigungen gehOrend, mochten sie 
dem Gerichte das Recht geben, aile zwischen verschiedenen Eisenbahngesell­
schaften entstehenden Fragen zn entacheiden, sofem sie BiBb beziehen auf den 
Uebergangsverkehr, auf das Maass, in welchem direkte Fracht- und Fahrgebfih­
ren vertheilt werden sollen, auf die GeMhren tUr die Benutzung der BahnhOfe, 
Ausweichplatze, Magazine nnd Bediensteten, und, wenn Fahrberechtignngen ge­
geben sind, die verschiedenen aus diesen entatehenden Fragen. Sie wfirden auch 
diesem Gerichte die Ermachtigung geben, in Fallen, wo angemessene Erleichte­
rungen verweigert werden, Fahrberechtigullgen gegen die widerspenstige Gesell­
schaft zn ertheilen nnd anch in einigen nicht klar auseinander gesetzten FliJlen 
gemeinsame BahnhOfe, nene Verbindnngen oder Nebenlinien zu verlangen. 

Nun ist es klar bewiesen worden, dass der Court of common pleas nicht 
iahig ist, Fragen dieser Art zu behandeln nnd dass die schiedsrichterliche Ent­
scheidnng sahr unbefriedigend ist. Es scheint somit, dass Fragen dieser Art, 
welche entweder aus dem Eisenbahn- und Kanalverkehrsgesetz oder aus irgend 
einem Zusatze dieses Gesetzes oder aus speciellen Eisenbahngesetzen entstehen, 
einem besonderen Gerichte iibertragen werden sollen. 

Die sechste vorgeschlagene Funktion dieses Gerichtes ware die Kontrole 
der Zolle auf den in den Handen der Eisenbahngesellschaften befindlichen Ka­
nalen. Wenn, wie oben vorgeschlagen, den Kanalgesellschaften die Ermachti­
gung gegeben ist, einen direkten Zoll festzusetzen, und wenn Verfligung getroffen 
ist, um den Sperrungs- oder Kompensationszollen ein Ende zn machen, konnten 
die ans einem BelcheD Gesetze entstehenden Fragen angemessener Weise dem­
selben Gerichte zngewiesen werden, nnd es scheint keinen Grund zu geben, 
warum es nicht in Angelegenheiten von Kanalen Fragen eines .iihnlichen Cha­
rakters entscheiden solIte, wie jene, welche es in Angelegenheit von Eisenbahnen 
zu entacheiden nat. 

Die siebente Fnnktion, welche fiiglich einem solchen Gerichte auferlegt 
werden kann, ist die Dnrchfiihrung einer den Eisenbahngesellschaften zum Zweoke 
der Sicherung, entsprechendett Erhaltnng und fraien Schiffbarkeit von Kaniilen 
auferlegten Verpfiichtung. 

Die aohte Fuuktion ware die Entscheidung von Fragen, welohe zwischen 
LokalbehOrden nnd den Gesellschaften mit Bezng auf neue Zweiglinien ant­
stehen. 

Die nennte Fnnktion ware, die Entscheidnng aller Streitigkeiten zwischen 
Eisenbahn- nnd Kanalgesellschaften zn iibernehmen, welche nach alIgemeinen 
oder Privatgel!etzen jetzt Schiedsgerichten nnterworfen sind; ernsthafte und wohl­
begriindete Beschwerden sind beim Ausschusse erhoben worden fiber die Auf­
enthalte, Schwierigkoiten und Auslagen, welche dem· gegenwirtigen System des 
Schiedsgerichts anhaf'ten. Die Peraonen, welchen man jetzt das Sohiedsriohter-
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amt zu ubertragen pfiegt, sind im Allgemeinen Geschii.ftsleute, welche Pfiicbten 
dieser Art nicht genugende Zeit widmen klinnen, und wenn Entscheidungen ge­
rlillt werden, haben me keine Kraft als Pracedenzrlille. Unter diesen Umstitnden 
klinnte ein standiges Gericht, welches die praktischen Kenntnisse von Eisenbahn­
Schiedsrichtern besitzt, die in Frage stehenden PHichten zum grossen Vortheile 
sowohl der Gesellschaften als auch des Publikums erfiillen. 

Die zehnte Funktion ware, Streitfragen zwischen dem Kriegsamt oder dem 
Postamt einerseits und den Gesellschaften andererseits, sofern sie die Truppen­
oder Postbeflirderung betretl'en, zu entscheiden. 

Es giebt endlich eine andere Pflicht, welche einer solchen Klirperschaft 
iibertragen werden klinnte, namlich die, das Parlament in der Eisenbahngesetz­
gebung zn unterstiitzen und zu berathen. Es ist bereits vorgeschlagen worden; 
dass die gegenwartigen und zuktinftigen Fusionsvorlagen einem besonders ge­
waplten und soviel als mliglich den Charakter der Permanenz besitzenden 
gemischten Ausschusse zugewiesen werden sollen. Es ware wahrscheinlich eine 
grosse Unterstutzung flir einen solchen Ausschnss, wenn, er Rath und Information 
von Personen haben klinnte, welche eine unabhii.ngige Stellung einnehmen und 
praktische Kenntnisse und Erfahrung in Eisenbahnangelegenheiten besitzen, 
solche Personen finden sich in den Mitgliedern der vorgeschlagenen Kommission, 
und wenn ihre Dienste dem Ausschusse und den Ausschiissen, an welche Fusions­
vOrlagen verwiesen werden, zur Verfitgnng gestellt wfirden, klinnte viel Ver­
wirrung vermieden werden, nnd diese Gesetzgebung klinnte harmonischer und 
befriedigender gemacht werden. 

Wie eine solche Klirperschaft zusammengesetzt werden sollte, ist eine 
weitere Frage; keine existirende, Institution besitzt die nlithigen Eigenschaften. 
Das Handelsamt hat nicht den verlangten richterlichen Charakter oder die 
Aktionsmittel; ein Gericht ermangelt der praktischen Kenntniss und administra­
tiven Gewandtheit, und der Ausschnss der Pariamentshauser hat keine Per­
manenz. Es miisste also nach unserer Meinung eine neue Klirperschaft fUr 
diesen Zweck geschatl'en werden, welche Eisenbahn- und Kanal- Kommission 
heissen klinnte; sie soUte aus nicht weniger als drei Personen von hoher 
Stellung bestehen, von denen eine ein ausgezeichneter Rechtsgelehrter und eine 
mit der Eisenbahnleitung wohlvertraute Person sein soUte. 

Ihr Verfahren soUte so einfach und wenig kostspielig sein, als es mit der 
Ertheilung der nUthigen Auskfinfte und der klaren und angemessenen Unter­
suchung der Fragen vertraglich ist. 

Schluss und Vorschlage. 
Das Folgende ist eine Uebersicht der allgemeinen Schlussfolgerungen, zu 

denen der Ausschuss gekommen ist: 
1. Frfihere Fusionen haben nicht jene Uebel mit sich gebracht, welche 

vorausgesetzt waren. 
2. Konkurrenz zwischen Eisenbahnen existirt nur in beschrankter Aus­

dehnung und kann durch die Gesetzgebung nicht aufrecht erhalten werden. 
S. Vereinbarungen zwischen Eisenbahnen nehmen zu und werden Ieicht 

zunehmen entweder durch Fusion oder in anderer Weise. 
4. Es ist unmoglich, irgend welche allgemeine Regein zur Festsetzung 
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del' Grenzen und des Oharakters zukunftiger Fusionen festzustellen. 
5. Die dringendste Frage, welche jetzt der Losung harrt, ist, ob unter 

dem gegenwartigen Zustande del' Dinge fiir das Interesse des Publikums ge­
niigende Vorsorge und Schutz vorhanden ist, und wenn nicht, ob und welehe 
Verbesserungen in Beriieksiehtigung del' bestehenden Reehte der Gesell­
sehaften zum Schutze des Publikums gegen gewisse dem gegenwartigen 
System anhaftende Uebel in del' Eisenbahngesetzgebung gemacht werden 
konnen. 

6. Das eigene Interesse del' Gesellschaften aHein bringt den gewunschten 
Effekt nicbt bervor, da ibr Interesse nul' in beschrankter Ausdehnung auch 
das Interesse des Publikums ist, und es wird daher notbig zu untersuchen, 
was auf dem Wege statutariseher Vel'pfiichtung getban werden kann. 

7. Es ist nicbt zu zweifeln, daas die Einbringung gewiaser Fusionsvor­
lagen, welche die nnmittelbare Veranlassung zur Einsetzung des Aussebusses 
gewesen sind, eine giinstige Gelegenbeit darbietet, um den Gesellsehaften 
Bedingungen aufzulegen, welche im offentlichen Interesse wunschenswerth 
erscheinen mogen. 

8. Aber es ist unmoglich gewesen, die Untersucbung solcher Bedingungen 
von del' Untersuebung del' Maassregel zu trennen, welche mit RUcksieht auf 
aUe Eisenbahnen anzunehmen zweckentspreehend ware; und solche Maass­
regeln wUrden, wenn sie vom Parlament angenommen werden, einige del' 
gegen die gegeuwiirtigeu und zukUnftigen Fu,sionen erhobenen Einwendungen 
beseitigen. 

9. Wahrend somit del' Ausschuss fUr die Zuknnft auf eine Gesetzgebung 
aHgemeinen Charakters einriith, ist er del' Meinung, dass in Ermanglung 
solcher Gesetzgebung die von ihm empfohle~en Maassregeln, soweit als dureh­
fUhrbar, als Bedingungen den Gesellschaften auferlegt werden sollen, welche 
die Fusion mit anderen Gesellschaften gegenwartig ansucben odeI' spateI' an­
suchen mogen. 

10. Del' Ausschuss hiitte konnen vorschlagen, dass jede die Fusion an­
suchende Gesellschaft ihr ganzes Netz, sei es VOl' 1844 erbaut odeI' nicht, 
den in dem Gesetze von jenen Jahren enthaltenen Bedingungen fUr den 
Ankauf dureh die Regierung unterwerfen solle; aber er thut es nieht, 
weil die Bestimmungen jenes Gesetzes den gegenwiirtigen Verhiiltniss~n des 
Eisenbahneigenthums offen bar nieht entsprechen, noeh aneh Ieicht von dem 
Parlamente angenommen werden konnten im Falle einer Absieht des Parla­
mentes, in Zukunft die Eisenbahnen zu kanfen. 

Unter diesen Umstiinden geht nun der Aussebuss daran, die Ab· 
bilfsmaassregeln aufzustellen, welche ihm vorgesehlagen odeI' in den 
Sinn gekommen sind, mit den Schlnssfolgerungen, zn welchen ar be­
zuglich jedes Vorschlages gekommen ist. 

1. Wirkliehe Konkurrenz zur See existirt und soil geschiitzt werden 
durch die Verhinderung der Eisenbahngesellschaften, uber oifentlieho, mfan 
Herrsehaft zu erlangen. 

2. Konkurrenz durch Fliisse und Kaniile existirt nul' theil\V'6ie 1ltld in 
besehrankter Ausdehnnng, und viele wichtige Glieder der Kanll.lscllt6hrt 
sind in den Handen von Eisenbahngesellsehaften, deren InierealJe jOOoob ist, 
sie zu entwel'then. Es ist wichtig, dass eine Anstrengung gemaebt werde, 
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die jetzt existirende Konkurrenz aufrecht zu erhll.lten, und es ist noch wich­
tiger (ob nun die Konkurrenz erhalten wird oder nicht) , dass die Leistungs­
fli.higkeit der Binnenschifffahrt voIlst1i.ndig ausgeniitzt und entwickelt werde. 
Die folgenden Vor!lchIage haben diesen Zweck im Auge: 

1. Kein jetzt in I)ffentlicher VerwaItung befindliches schiffbares 
Binnengewasser soIl einer Eisenbahngesellschaft iibermitteIt und unter 
ihre Herrschaft gestellt werden. 

2. Die ml)gIichste Erleichternng solI gegeben werden fUr die Fu­
sionirung angrenzender Kanale untereinander oder mit angrenzenden 
Binnengewassern, und wenn die' Verwalter eines schiffbaren Binnen­
gewlissers oder eine Kanalgesellschaft bei dem Parlamente um das 
Recht ansuchen, einen Kanal von einer EisenbahngeseIIschaft zwangs­
weise zu kaufen, soll ein solcher Kauf gilnstig vom Parlamente an­
gesehen werden. 

3. Kein Kanal solI einer Eisenbahngesellschaft iibertragen oder 
direkt oder indirekt unter ihre Herrschaft gestellt werden, noch soIl 
irgend eine zeitweise Verpachtung eines Kanals an eine Eisenbahn­
gesellschaft erneuert werden, wenn nicht klar festgestellt ist, dass die 
Kanale nicht mit angrenzenden Kanalen fusionirt oder von diesen oder 
von einer eine angrenzende Binnenschifffahrtslinie besitzenden Verwal­
tung betrieben werden kl)nnen. 

4. Wenn immer eine beim Parlament um Fusionirung ersuchende 
Eisenbahngesellschaft in dem Bezirke eine Kanalverbindung im Eigen­
thum odeI' unter Herrschaft hat, solI die Zulassigkeit der Fortsetzung 
oder Modificirnng eines sol chen Eigenthums oder einer Bolchen Herr­
schaft einen Gegenstand der Untersuchung durch 'den weiter unten 
erwahnten gemischten Ausschuss bilden. 

5. Die Principien des Eisenbahn- und Kanalverkehrsgesetzes sollen 
streng in Wirksamkeit gesetzt 'werden dadurch, dass man von jeder 
einen Kanal besitzenden oder beherrschenden Gesellschaft veriangt, 
ihn im Zustande vl)Iliger Beniitzbarkeit zu el'halten, jede Erleichterung 
fUr direkten Verkehr zu geben und jedes Hinderniss zu beseitigen, 
welches, sei es durch Erhebmig von Sperrungszl)lIen oder anderweitig 
zum Zwecke der Verhinderung des direkten Verkehrs aufgestellt ist, 
und diese Verpflichtungen solI en im Processwege vor den weiter unten 
erwahnten Kommissaren erzwungen werden. 

6. Die Eigenthiimer eines Kanals oder eines schiffbaren Binnen­
gewassers sollen das Recht haben, direkte Zoll- .oder Frachtsatze zu 
machen von oder .nach jedem Platze ihres eigenen Kanals nach oder 
von jedem Platze eines anderen Kanals oder einer Eisenbahn, welche 
eine direkte Route bilden~ der Zoll- oder Frachtsatz soIl getheilt wer­
den 'zwischen den Eigenthiimern verschiedener Theile der Route und 
zwar im AIlgemeinen nach der Meilenzahl, aber mit der Vorsorge, 
dass, wenn gegen den Zoll- oder Frachtsatz oder die Vertheilung als 
unbillig eine Einwendung erhoben wird und .keine Vereinbarung zu 
Stande kommen' kann, die weiter unten erwahnten Kommissare iiber 
Verlangen einer der interessirten Parteien den Streitgegenstand. ent· 
scheiden sollen. . 



154 Bericht des gemischten Ausschusses etc. 

8. Gleicbe Meilensatze sind nicbt zweckentsprecbend. 
4. Es ist undurchfilhrbar, flir die Revision der Fracht· und Fabrpreise 

einen auf Kosten und Gewinn basirten Maassstab aufzustellen. 
5. Es ware sehr schwierig und, wenn iiberhaupt tbunlich, von geringem 

Gewinn filr das Publikum einen Maximaltarif filr Nebengebiihren zu bestimmen. 
6. Unmittelbare Berabsetzung von Fracbt- und Fahrpreisen kann, selbst 

wenn sie durchfilhrbar ist, nicht als dauernd wirksam angesehen werden. 
7. Eine periodische Revision von Fracht- und Fahrpreisen ist ohne einen 

Revisionsmaassstab undurchfilbrbar. 
8. Die auf eine Beschrankung der Dividende auf einen fixen Betrag 

begriindete Revision von Fracht- und Fahrpreisen ist im Interesse des Pu­
blikums nicht wiinschenswerth. 

9. Die auf eine Theilung des eine gewisse Summe libersteigenden Ge­
winnes zwischen den Gesellschaften und dem Publikum begriindete Revision 
der Fraeht- und Fahrpreise unterliegt in diesem Lande grossen, wenn nicht 
uniiberwindlichen Schwierigkeiten. 

10. Eine neue und einheitliche Klassifikation der FrachtBatze ist wiinschens­
werth und durchfiihrbar, und es soIl mHglich sein, die Klassifikation von Zeit 
zu Zeit mit Zustimmung der weiter unten erwabnten Kommissare zu verandern. 

11. Die Gesellschaften sollen verhalten werden, durch Ausfolgung ihrer 
Tarife an jeder Station das Publikum zu informiren, welche Gebiihren, sie 
flir Fraehtgiiter nach allen Stationen, nach welchen sie kartiren, erheben 
nnd zwar mit Unterscheidung zwiscben Meilensatz und Nebengebiibren und 
Angabe Aller besonderen Satze und Vertrage. Wenn eine Klage vorkommt, 
dass diese Bedingung nicht angemessen erflillt wird, sollen die weiter unten 
erwiihnten Kommissare das Recht haben, sie zu erzwingen. 

12. Wenn ein Fall vorkommt, aus dem auf den ersten Anschein der 
Verdacht entsteht, dass eine Gesellschaft entgegen den Principien des Eisen­
bahn- und Kanalverkehrsgesetzes ungleiche und unbillige Gebiibren einbebt, 
Bollen die erwiihnten Kommissare das Recht haben, von der Gesellschaft zu 
verlangen, dass sie ihre Grlinde filr diese Gebiihren angebe. 

18. Es ist sehr schwer iiber Arbeiterziige allgemeine Gesetze zu geben, 
aber wo sie naehgewiesener Maassen nHthig sind, kann die Verpfiichtung sie 
einzuflihren ganz gut alB Bedingung der Fusion auferlegt werden. 

14. Indem es einerseitB Fnsionen geben kaun, welehe so gross sind, 
dass man dagegen Einwendnngen erheben kann, und indem es anderseits 
FaIle giebt, in denen eine Fusion oifenbar wf1nschenswerth ist, ist es un­
mHglich, die Eisenbahnkarte umzngestalten oder dureh einen allgemeinen 
Plan festzustellen, welche Fnsionen erlaubt sein soilen und welche nicht. 

15. 1m Falle Zweigbahnen nHthig sind und von den bestehenden Gesell­
schaften verweigert werden, soIl den Lokalbeh6rden die Ermachtigung ge­
geben sein, sie zu bauen oder den bestehenden Gesellschaften eine ent­
sprechende Verzinsung des nHthigen Kapitals zu garantiren und wenn eine 
solche Garantie gegeben ist, sollen die Gesellschaften verpfiichtet sein, die 
Linie zu bauen und zn befahren. 

16. Das Eisenbahn- und Kanalverkehrsgesetz soIl so ausgedehnt werden, 
dass jedeEisenbahngesellschaft bereehtigt sei, direkte Fraeht- und Fahrpreis­
satze von oder. nach jeder Station ihrer eigenen Linie Bach oder von jeder 
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Station jeder anderen Linie festzusetzen. Die Sitze sollen nooh Absohlag 
der N ebengebiibren ale allgemeine Regel nach Meilenzabl getheilt werden, 
aber mit der Vorsorge, dass, wenn gegen den vorgesohlagenen Satz und seine 
Vertheilung als unblllig eine Einwendong erhoben wird ond keine Verein­
barung zu Staude kommen kann, die waiter nnten erwihnten Kommlssiire 
auf Verlangen einer der interessirten Gesellsohaften den Gegenstand ent­
soheiden sollen. 

17. Fahrbereohtigungen k6nnen in gewissen Fillen mit Notzen ertheilt 
werden, und die Angemessenheit sie zu ertheilen, soli von dem spiter er­
wihnten gemisohten Aussohusse sorgsam beaohtet werden, aber es 1st nioht 
durohfiihrbar und wfinsohenswerlh, den Eisenbahngesellsohaften im Allge­
meinen Fahrbereohtigungen fiber die Linien anderer Gesellsohaften zu geben 
oder diese Bereohtigungen als duroh allgemeine Gesetzgebung aufzulegende Be­
dingungen zu behandeln. Ditrerenzen betreft's der Fahrbereohtigungen sollen, 
wenn sie vorkommen, von den genannten Kommissiren ent.sohieden werden. 

18. Die Durehff1hrung des Eisenbahn- ond Kaualverkehrsgesetzes soli 
einem besonderen. Geriohte, welol1es Kenntniss vom Eisenbahngesohift be­
sitzt, fiberwiesen werden. Ein solohes Gerioht findet siob in der weiter unten 
erwiihnten Eisenbahn -Kommission. 

19. Die jetzt vom Kriegsamtll ff1r Truppentrausporte gezahlten Fahr­
preise sollen anf einen solohen Betrag herabgesetzt werden, dus sie den Ge­
sellschaften mit Rfioksioht auf die Nator des Dienstes einen gleiohen, aber 
nicht h6heren Gewinn abwerfen, wie er aus dem gew6hnlichen Pusagier­
verkehre mit Vergniigongs- oder gew6hnliohen Ziigen sioh ergiebt. Diese 
Fahrpreise solIen, wenn sie festgestellt sind, von Zeit ZO Zeit einer Revision 
unterworfen werden, und Differenzen, wenn solohe zwisohen dem Kriegs­
amte und den Gesellsohaften entstehen, sollen von den erwiihnten Kommis­
saren entsohieden werden. 

20. Der General- Postmeister soli das Recht haben, Postfelleisen mit 
oder ohne Diener mit jedem Zoge von oder naoh jeder Station zu senden. 
Solohe Felleisen sollen auf der Plattform ohne Kartirong und andern Aufent­
halt iibernommen und abgegeben werden; die Bezahlong soIl so nahe als 
m6glioh dieselbe sein, wie sie die Gesellschaften dem Publikum flir iihnliohe 
Dienste auferlegen. Der Generalpostmeister solI auoh das Reoht haben, auf 
seine eigenen Kosten auf jeder Station einen Apparat fUr die Ausweohselung 
ff1r Felleisen ohne Aufenthalt des Zuges aufzustellen. Differenzen, wenn 
solche zwisohen dem Generalpostmeister und den Gesellsohaften entstehen, 
sollen von den erwiihnten Kommissiiren entsohieden werden. 

21. . Zur Erfiillung der versohiedenen, in diesem Beriohte erwiihnten 
Pflichten soli unter dem Titel: Eisenbahn- und Kaual-Kommlssion elne be­
sondere Korpersohaft zusammengesetzt werden, welohe aus nioht weniger ala 
drei Mitgliedern bestehen solI. Sie sollen Personen von hoher Stellung sein, 
von ~enen eine ein ausgezeichneter Rechtsgelehrter nnd eine mit den Details 
und der Praxis des Eisenbahngesohiiftes genau beunnt sein soIl. 

22. Wenn immer in existirenden allgemeinen und besonderen Eisenbahn­
oder Kanalgesetzen eine Verfiigong tiber sohiedsrichterliche Entscheidungen 
zwischen Eisenbahn- nnd Kanalgesellsohaften getroffen 1st, solI die Juris­
diktion der Schiedsriohter und Obmanner den Kommissiiren iibertragen werden. 
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23. In znkiinftigen Privatkoncessionen soli die Beziehnng auf die Kom­
missare an die Stelle ahnUcher Schiedsgerichte gesetzt werden. 

24.' Die gegenwartigen uud zukiinftigen Fusionsvorlagen uud aile Vor­
lagen, welche die Uebertragung von Rechten auf offentIiche Hafe~ oder die 
Uebertragnng des Eigenthums oder der Beherrschung· von' Kanalen oder 
Schifffahrtslinien an Eisenbahngesellschaften in sich fasseu, sollen einem perc 
manenten und besonders erwahlten gemischten Ausschusse zugewiesen wer­
den. Es solI die Pfiicht solchen Ausschusses sein, die oben vorgeschla­
genen Bedingungen soweit als thunlich den GeseIIschaften aufzuerlegen und 
es soIl auch seine Pllicht sein, sorgfaltig zu beach ten , welche besouderen 
Bedinguugen bei jeder einzelnen Fusion oder Uebertragung znm Schutze des 
Publikums oder auderer GeseIl~chaften nothigsind. Es solI Sorge getragen 
werden, dass keine Geschaftsleute oder andere Personen, welche ein Inter­
esse daran haben,biIIige Satze und Bedingungen von den Gesellschaften zu 
erlaugen, durch irgend eine die ZuIassigkeits-ErkHiruug (locus standi) betref­
fende Regel von dem Erscheinen vor einem solchen Ausschuss ausgeschlossen 
werden, und der Ausschuss sieht keinen Grund, warum offentliche BehOrden 
nicht dasselbe Recht haben soIlen, vor diesem (und iu der That vor jedem) 
Eisenbahnansschnsse zu erscheinen. 

25. Wenn die obigen Vorschlage vom Parlament angenommeu werden, 
werden sie nicht die Wirkung haben; das Wachsthum des Eisenbahnmono­
pols zu verhindern oder sicher zu stellen, dass das Publikum durch Herab­
setzung der Fracht- uud Fahrpreise au erhOhten Gewinnen,' welche die 
Eisenbahngesellschaften machen mogen, Theil nehmen werde. Aber der Aus­
schuss glaubt, dass ihre Wirkung sein wird: 

a) Die Konkurrenz, welche jetzt von Seiten des Meeres existirt, zu 
erhaIteu. 

b) Der Konkurrenz durch Kanale unmittelbar jene Unterstiitzung 
zu geben, welche durcbfiihrbar ist, und sowohl unmittelbar als auch 
endgiltig die Leistnngsfahigkeit del' Kanale zu entwickeln und auszu­
niitzen. 

c) Das Publikum wissen zu lassen, was es bezahlen muss und 
warum es bezahlen muss und ihm bessere Mittel, als jetzt e~istiren, fur 
die Erreichung einer Abhilfe gegen ungebiihrliche Belastung zu geben. 

d) Die harmonische Benutzuug und Eutwickelung der gegeuwarti­
gen Eisenbahu- und Kanalnetze zu bewirken, so dass von ihnen im 
Interesse des Publikums und gleichzeitig der Aktionare die grosste 
Summe von gewinnbJ::ingender Arbeit, welche sie zu leisten im Stande 
siud, erzeugt wird. 



BEILAGE II. 



Aus de:m vierten Jahres-Berichte 
der Board of Railroad COlllrrllssion 

in Boston. (Januar 1873.) 

Frachtwagen -Kompagnien. 

Duroh Kapitel 66 der Resolutionen von 1872 wurde dieses Amt beauf­
tragt zu erforsohen und der naohsten Legislatur zu beriohten: "ob Wagen, welohe 
anderen Personen oder K6rpersohaften als Eisenbahngesellsohaften geMren, flir 
den Waarentransport auf den Eisenbahnen in diesem 8taate in Gebrauoh sind; 
und, wenn ja, wem diese Wagen geMren, und zu welchen Bedingungen die­
selben transportirt werden, und ob irgand ein ungereohter oder unbilliger Unter­
sohied oder Vortheil entweder in den Fraoht&atzen, oder in der 80hnelHgkeit der 
Befiirdernng, oder in anderer Weise den Eignern soloher Wagen von den in 
diesem 8taate konoessionirten Eisenbahnen gawiibrt wird; und auch, ob die 
Beamten einer solohen Eisenbahngesellsohaft aus der Befijrderung soloher Wagen 
auf den Eisenbahnen, deren Leitung sie haben, einen pekuniii.ren Vortheil emelen." 

8eit der Vertagung der letzten Legislator wlU'de die rufentliche Aufmerk­
samkeit speoieller auf den Gegenstand, dessen Erforsohung hierduroh angeordnet 
ist, gelenkt in Foige von Mittheilungen, welohe in der Presse in Bezug auf die 
Leitung gewisser Eisenbahnen, die unter den Gesetzen von Vermont betrieben 
werden, aber in enger Verbindung mit Gesellsohaften dieses Staates stehen, ga­
macht warden. Die Kommissionaglieder haben dem Gegenstande die beste 
Beaohtung gesooenkt und unterbreiten hiermit die Resultate, zu denen sie go­
langt sind. 

In der Praxis giebt es gagenwartig 3 Arten von Eiguersohaft an dem auf 
dem Eisenbahnnetze dieses Landes in Verwendung stehenden Lastwagenparke: 
1 •. die Eignersohaft einzelner Eisenbahngesellschaften, 2. die Eignersohaft dieser 
Gesellsohaften ala Theile einer ana verschiedenen zusammenhiingenden Bahnen 
bestehenden Organisation und 3. die Eignerschaft privater Partheien oder Ga­
sellsohaften, welche aus der Verwendung ihrer Wagen dureh die Eisenbahn­
gesellschaften Gewiun ziehen. Die erste Art des Eigenthums ist die gew6hn­
Iiohste und es ist nicht n6thlg dabei zu verweilen. Die Wagen sind in diesem 
Falle das Eigenthum der einzelnen Gesellschaften und sind ausschliesslich ffir 
den Gebrauoh auf ihren Bahnen bestimmt. Wenn jedooh sie flir irgend einen 
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Zweck auf angrenzende Bahnen fibergehen, wird ihre Verwendung nach gewissen 
einverstandlichen Satzen bezahlt, gewohnlich berechnet zu so und so viel per 
Tag. Dies war die Form del' Eignerschaft, welche in den frfiheren und ein­
facheren Zeiten des Bahntransportes fast ausschliesslich existirte und keinem 
Missbrauche unterworfen ist. Ais jedoeh das Netz sieh entwickelte, und die in 
Verbindung stehellden Linien Blah ausdehnten, hOrte diese Form der Eignerschaft 
auf, den Ansprfiehen des Publikums zu genfigen. Die ihr nothwendig anhangenden 
Verzogerungen, Schwierigkeiten und Unzukom"mlichkeiten waren die Quelle 
sehwerer und wohlbegrfindeter Klagen. W 0 Gfitet auf grosse Entfernungen fiber 
eine Anzahl zusammenhangender Bahnen befOrdert werden mussten, fanden es 
Aufgaber und Empfanger fast unmoglich, mit mehreren Gesellschaften zugleich 
geschaftlieh zu verhandeln, wo die Verantwortliehkeit einer jeden von ihnen an 
der Grenze ihrer speciellen Linie aufhOrte. Diese Thatsache gab der Entwick­
lung del' verschiedenen Express- und Sehnellverkehl'sanstalten (express- and 
dispatch companies) einen grossen Vorschub. Diese unternahmen es, unter 
fortdauernder eigener Verantwortung ffir Sicherheit und pfinktliche Ablieferung 
Giiter in Empfang zu nehmen und sie fiber mehrere abgesonderte und in Ver­
bindung stehende Bahnen nach ihren Bestimmungsorten zu bef6rdern. Diese 
Organisationen besassen selbst nicht Wagen oder Rollmaterial, - sie verwen­
deten einfach das, was die einzelnen Eisenbahngesellschaften zur Verfdgung 
stellten und zahlten fUr diese Verwendung. Dieses System entwickelte rasch 
schwere Missbrauche. Die Gewinne der Express- und Dispatch·Companies waren 
gross und die Beamten der verschiedenen Eisenbahnen wurden nach und nach 
mehr oder weniger pekuniar bei Ihnen interessirt. Diese Leute wurden so direkt 
widersprechenden Interessen unterworfen. Ais Beamte einer Eisenbahngesellschaft 
waren sie verpfiichtet darnach zu sehen, dass die sie anstellende Gesellschaft 
eine volle Entlohnung fUr die Beniitzung ihres Rollmaterials und Bahnkorpers 
erhalte; aber als Theilnehmern an den Express- und Dispatch-Companies wurde 
ihnen, was immer die Eisenbahngesellschaften erhielten, im Verhaltniss von 
ihrem Theilnehmerschaftgewinne abgezogen. Die Tendenz war jedoch bis zum 
Jahre 1865 stark in dieser Richtung. 

Die V ortheile der Raschheit und Verantwortlichkeit in der BefOrderung 
von Giitern, welche die Dispatch-Companies der Geschaftswelt boten, waren im 
Vergleieh mit dem, was durch die Verhandlung mit verschiedenen einzelnen 
unzusammenhangenden Linien erreichbar war,,JIo augenscheinlich, dass es un~ 
ausweichlich schien, dass das gauze Geschaft des durchgehenden Frachtverkehrs 
nach und nach in ihre Hand fibergehen musse, und dass, so weit als dieser, der 
grosste und g,ewinnreichste Theil des Gf1tervel'kehrs, in Betraeht kam, die Eisen­
bahngesellschaften sich endlich auf die reine Verpfiichtung der Lieferung und 
BefOrderung von Wagen fill' die Frachtfdhrer beschranken wilrden, ohne dass 
sie mit dem allgemeinen ausseren Pnblikum in Verhandlung kamen. Die Express­
und Dispatch-Companies wllrden unter diesem System die Stellung des befor­
derndenMittelsmanns eingenommen haben. 

Es ware schwer gewesen, ein System zu erfinden, welches besser als dieses 
Gelegenheit zum Uebervortheilen der Eisenbahngesellschaften durch ihre Beamten 
gegeben batte. Dies ware unausweichlich das Resultat in den Gesellschaften 
gewesen, welche ~u moglichst billigen Satzen die Hauptarbeit vollbrachten, 
wahrend die Dispatch-Companies yom Publikum den gross ten Gewinn einge. 
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hoben hatten. Diese klare Thatsache zog alsbald die Aufmerksamkeit der Di­
rektoren gewisser leitender direkter Linien auf sich, und es wurde zuerst vor­
geschlagen, dass sie selbst in ihrer Eigenschaft als Privatpersonen sich zu Kom­
pagnien ol'ganisiren sollten, um das Beilirderungsgescbaft fiber die von ihnen 
betriebenen Linien auszufiben im Gegensatz zu den existirenden Dispatch-Com­
panies, und zwar diesen um einen Schritt VOl'aus durch den Besitz ihres eigenen 
Rollmaterials und gleichzeitig die vollige Herrschaft fiber die Wege erlangend 
durch die Herrschaft fiber das, ohne welches die Wege nicht benfitzt werden 
konnten. In anderen Worten, soweit der direkte Frachtverkehr in Betracht 
kam, hatt,.en die Beamten die Wagen zu liefern und alles Geschaft mit dem 
Publikum im eigenen Interesse zu verhandeln, die Eisenbahngesellschaften mussten 
sich auf die Eignerschaft am Bahnkorper und an der Zugkraft beschranken. 
Dieser Plan konnte nicht die Zustimmung gewisser Beamten erhalten, welche 
entweder mehr ffir die Rechte ihrer Arbeitgeber besorgt oder stark in den 
Papieren der von ihnen reprasentirten GeseUschaft interessh-t waren. Diese 
Herren stimmten vollstli.ndig fiberein bezfiglich der absoluten Nothwendigkeit 
einer Organisation der proponirten Art, welche t'fir durchgehenden Verkehr eine 
praktische Vereinigung der verschiedenen einzelnen und zusammenhangenden 
Linien bilden sollten, um dem Publikum irgend eine verantwortliche Personlich­
keit, mit der man verhandeln konnte, zu bieten, aber sie bestanden darauf, 
dass die Gesellschaften selbst, und nicht ihre Beamten die vorgeschlagene Or­
ganisation bilden und die daraus entstehenden Gewinne einstreichen sollten. Diese 
Ansicht siegte, und ihr entsprechend wurden die verschiedenen als die .Far­
bigen" bekannten Verkehrslinien, oder Rothe, Weisse und Blaue Linien organi­
sirt. Jedoch nur gewisse Bahngesellschaften sind zu diesen Organisationen 
verbunden. Manche Gesellschaften sind entweder Theilnehmer an konkurrirenden 
indirekten Linien, oder sie haben es nicht t'fir ihr Interesse gehalten, in das 
System einzutreten, und ihre Wagenkontingente dazu beizusteuern. 

Es ist auf einer' dieser konkurrirenden direkten Linien zwischen New­
England und dem Westen, dass das ursprfinglich vorgeschlagene und dann zu 
Gunsten der farbigen Linien aufgegebene System in diesem Theile des Landes 
seine voUste Entwickelung gefunden hat. Angesichts des grossen Erfolges und 
der Popularitat der farbigen Linien wfinschten die Leiter der konkurrirenden 
Route ein ahnliches System fur die unter ihrer Herrschaft stehenden Bahnen zu 
organisiren. Als der Gegenstand verhandelt wurde, zeigte sich die Schwierig­
keit des Mangels an Betriebsmitteln. Die leitenden Personlichkeiten der Ver­
mont Central-Bahn , welche das wichtigste Glied der Kette war, versicherten, 
dass diese GeseUschaft nicht in der Lage sei, ihr Wagenkontingent zu einer 
Organisation der vorgeschriebenen Art beizutragen. Es wurde sonach vorge­
schlagen, dass gewisse Private mit Einschluss der Direktoren der Bahnen unter 
sich das nothige Kapital aufbringen, die ihnen zu eigen bleibenden Wagen bei­
stellen und fiber die zusammenbangenden Bahnen zu gewissen Meilensatzen 
fahren soUten. Dieser Plan wurde ausget'fihrt und .die National-Car-Company 
wurde gebildet. Die Wagen unterschieden sinh durch die grune Farbe, mit 
welcher sie angestrichen waren. Die Gesellschaft trat 1868 in Thiitigkeit mit 
dem Eigenthum von 200 Wagen, welche mit einer patentirten verschiebbaren 
Axe versehen waren, um sie zur Fahrt auf Bahnen von verschiedener Spurweite 
zu befli.higen. Die Vergfitung fUr die Verwendung dieser Wagen war zuerst 
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3 Cents fUr die durchfahl'ene Meile voll oder leer. In der Folge, als die Zahl 
der Wagen wuchs, wurde die Vergutuug fUr den hinzukommenden Theil der­
selben auf 2' 5 Cents per Meile herabgesetzt; welcher Betrag bei einem weiteren 
Hinzukommen von Wagen wieder auf 2 Cents per Meile reducirt wurde, Das 
Geschaft zeigte sich ausserst gewinnreiah fUr die Eigner der Wagen, deren 
Zahl rasch wuchs von 200 im Jahre 1869 auf 1000 im Jahr 1872. Jedoch in 
Folge des strengen Tadels gegen sie wahrand des letzten Herbstes in Verbin­
dung mit den finanziellen Wirren der Vermont-Oentral-Bahn verausserte die 
KOIppagnie die Halfte ihrer Wagen an die Grand-Trunk-Bahn und hat jetzt 500 
im Betrieb. Der Erfolg dieser Organisation jedoch' und die fiihlbar .dt:iingende 
Nothwendigkeit eines Ergiinzungs-Lastwagenparks auf einer insolventen Bahn 
fiihrte die Leiter der Vermont-Central zur Organisirung einer anderen Kom­
pagnie im Jahre 1870, genannt Vermont-Iron- und Car-Co., wel~he bestimmt 
war, den Lokalverkehr auf der Vermont-Central und den mit ihl' zusammen­
hiingenden Bahnen zu bestimmten Meilensatzen zu besorgen in derselben Weise, 
wie die National-Dispatch den Durchgangsverkehr besorgte. Die Wagen dieser 
Kompagnie waren von gewohnlicher Bauart und die Vergiitung fUr ihre Ver­
wendung war 2' 5 Cents per Meile. Die Kompagnie begann ihre Operationen 
mit 200 Wagen, welche Zahl rasch wuchs bis etwa 700 im September 1872. 
Es versteht sich, dass das Unternehmen sehr ge.winnreich fUr die daran Be­
theiligten gewesen ist, welcher Umstand in der That sicher aus dem rascben 
Anwachsen seines Eigenthums gescblossen werden kann, da nicht vorausgesetzt 
werden kann, dass' das Anwachsen lediglich das Resultat eines von den Theil­
nehmern eingezahlten neuen Kapitals war. 

Die Organisationen und Kompagnieen, von denen hier gesprochen wurde, 
bilden, soweit dieses Amt zu erforschen in der Lage war, die einzigen Eigner 
von in dem Giiterverkebr auf dem Eisenbahnnetze von Massachusets verwendeten 
Wagen. Andere, sowohl diesen ihnliche alB auch von ihnen verschiedene Or­
ganisationen existiren zweifellos in verschiedenen Theilen der Union; aber die 
Kommissionsmitglieder waren nioht im Stande, eine Spur ibrer Tbatigkeit in 
Massachusets aufzufinden. Die United·States-Rolling-Stock-Co. ist ein solcher 
Fall. Diese Organisation, von weloher General George B. Mc. Clellan Prasident 
ist, macht Geschafte duroh'das Eigenthum und die Vermietbung von Eisenbahn­
Rollmaterial, indem sie auf diese Weise den Bedarf mancher Gesellschaften 
deckt, welche aus Mangel an Mitteln nioht geniigend allsgestattet sind oder 
welche es gewinnreieher finden, einen zeitweisen Bedarf auf diese Weise Zll 
decken, als zu Zeiten einen unbesehaftigten Ueberschuss in Vorrath zu haben. 

Was somit die in Kap. 65 der Resolutionen von 1872 erwahnten besonderen 
Punkte betrifft, in Bezug auf welehe dieses Amt zu beriehten beauftragt war, 
erseheint· Foigendes : 

1) nOb Wagen, welche anderen PerBonen oder Korper­
sehaften aIs Eisenbahngesellschaften gehoren, fur den 
Waarentransport allf den Eisenbahnen in diesen Staaten in 
Gebrauch sind?" 

Die als farbige Dnrchgangsfrachtlinie bekannten Organisationen, welehe in 
einem sehr hohen Grade das Gesehaft des direkten Frachtverkehrs absorbirt 
haben, sind fast aussehliesslieh aus Eisenbahngesellsohaften zusammengesetzt, 
welche je ihr Wagenkontingent zur Linie beisteuern. Diese Organisationen sind 
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vollkommen unangreifbar und erfullen eine sehr nutzliche Aufgabe in del' 
Transportthatigkeit, ebenso vortheilhaft flir die Eisenbahngesellschaften, wie ffir 
das Gemeinwesen. So viel man weiss, existiren nul' zwei Ausnahmen von der 
Regel, dass die zu diesen Linien gehOrigen Wagen das Eigenthum der sie 
bildenden Bahnen sind. In einem Fall hat eine Dispatch - Linie, bekannt ala 
die Merchants' Dispatch, von den vel'einigten Bahnen die Erlaubniss el'halten, 
ein Wagenkontingent in derselben Weise, wie eine Eisenbahn, in die Linie ein­
zustellen, indem ihre Wagen in Verwendung kommen, und flir,Sie gezahlt wird 
in derselben Weise, wie bei den Wagen der vel'schiedenen Bahnen. In ge­
wissen anderen Fallen, wo 8chwache oder vacante Bahnen berechtigt waren, 
ein Wagenkontingent beizustelIen, aber dies zu thun nicht im Stande oder ge­
willt waren, wurden gewisse Privatpersonen autol'isirt, solche Kontingente im 
Namen del' Gesellschaft beizustellen. Ein 801cher Vorgang giebt einem gewissen 
Tadel Raum, wie aile Operationen, an welchen eine Gesellschaft gewinnl'cich 
theilnehmen Mnnte, welche abel' in Wirklichkeit auf ihre Beamten als Privat­
personen ubergegangen sind. Gieichzeitig muss auch beobachtet werden, dass, 
obwohl es flir die Eisenbahngesellschaft besser ware, ihr Wagenkontingent 
fur die Linie selbst zu liefern, es doch, da sie es nicht thut, wenigstens fUr 
das Publikum und nicht unwahrscheinIich auch fur sie selbst bessel' ist, dass die 
Gesellschaft sie indirekt liefere, als dass gar nicht zur Linie gehOre. 

Abgesehen von dies en Ausnahmsfallen von Wagen del' farbigen Linien, 
welche anderen Partheien, als Eisenbahnen, gehoren, ist zu bemel'ken, dass zwei 
verschiedene Kompagnieen, bekannt als die National-Car-Co. und die Vermont­
Iron- and Car-Co., welche nicht die nothwendige Verbindung mit den Eisenbahn­
gesellschaften, iiber deren Linien ihre Wagen laufen soil ten, haben, auch eigene 
Wagen im Giiterverkehr auf den Bahnen dieses Staates verwenden. Beide 
Kompagnieen sind unter del' Gesetzgebung von Vermont organisirt, obwohl im 
Jahre 1868 in del' Gesetzgebung von Massachusets eine Akte durchging (Ca­
put 205), durch welche die erstere organisirt werden sollte. 

2) "Wem solche Wagen, die nicht Eigenthum der Eisen­
bahngesellschaften sind, gehoren?" 

Bei den farbigen Linien sind die nicht den Eisenbahngesellschaften ge­
hOrigen Wagen Eigenthum del' ~erchant - Dispatch -Co., einer Korporation des 
Staates New-York und privater Personen, welche autorisirt sind, sie im Namen 
gewisser Eisenbahngesellschaften beizustellen, welche das Recht hatten, dies zu 
thun, aber es unterliessen dies selbst zu beniitzen. Die Kommissionsmitglieder 
waren nicht im Stande sichel' zu stellen, dass Beamte einer Massachusets·Bahn 
zur Zahl derjenigen gehoren, welche Wagen im Namen ihrer Gesellschaften 
liefern. 

DieNational-Car-Co. und die Vermont-Iron- and Car-Co. waren in ausgedehntem 
Maase aus Beamten der verschiedenen die Northern-Route zwischen Boston und 
dem Westen bildenden Eisenbahnen zusammengesetzt, und ein Theil von ihnen 
war im Dienste der Gesellschaften dieses Staates. 

3. "Zu welchen Bedingungen werden solche Wagen, welche 
nicht Eigenthum von EisenbahngeseHschaften sind, trans­
portirt? " 

Die Wagen, welche den bei den Farbigen Linien interessirten privaten 
Gesellschaften oder Individuen gehoren, werden zu demselben Satze - 1'5 cents 
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per Mile belordert, wie jene, welche den eigentlich die Linie bildenden Ge­
selIschaften gehoren. Dieser Satz wurde Gewinn bringend gefnnden Dank dem 
Umstande, dass auf dem grosseren Theile der Eisenbahnen der Vereinigten 
Staaten Ma~gel an Rollmaterial herrscht; es giebt mehr Gesellschaften. welche 
Wagen miethen, ala solche, welch~ sie vermiethen, nnd Frachtwagenpark ist so 
gleichsam zu einer Waare fiir die schuldenden und kreditirenden GeseUschaften 
geworden. Jene Eisenbahnen somit in den Farbigen Linien, welche ihr ganzes 
Kontingent oder mehr an Wagen liefern, nehmen eine gewisse Geldsumme fiir 
die Verwendung jener Wagen von anderen Bahnen ein, welche weniger als ihr 
Kontingent liefern. Da dies Geschaft meistens auf lange Distancen geht - wo­
bei die Wagen fortwahrend in Bewegung sind - wurde der Satz von 1'0 cents 
profitabel gefunden; fUr kurze Distancen wiirde f3S anders sein. Die Unter­
scheidung ist wichtig in Beziehung der Verwendung dieser Wagen im soge­
Dannten Lokalverkehr, wo sie fUr die Ausladung aufgestellt, oder nach einer 
kurzen Fahrt bei Seite gestellt werden. Eisenbahnfrachtagenten versichern, 
dass sie gliicklich sind, fiir direkten Verkehr oder lange Strecken Wagen zu 
einem Cent per Meile zu vermiethen, wahrend fUr Lokalverkehr oder kurze 
Strecken sie ebenso gliicklich sind, sie zu 2 Cents zu miethen. Es ist diesem 
Umstande zu verdanken, dass die Wagen der farbigen Linien sich als Gewinn­
queUe erwiesen haben, wenn sie zu dem niedrigen Satz von 1'0 Cents per 
Meile laufen. 

4 .• Ob den Eignern solcher Wagen von den in diesem 
Staate koncessionirten Eisenbahngesellschaften irgend ein 
ungerechter oder unbilliger Unterschied oder Vortheil zuge­
standen wird, sei es in I<'rachtsiitzen, oder in Schnelligkeit 
des Verkehrs oder in irgend anderer Weise?" 
Die Farbigen Linien wurden organisirt, um den Durchgangsverkehr zu 

erieichtern, und was immer fUr Vortheil in Bezug auf Unterschied in Fracht­
satzen und dergleichen ihnen gegeben ist, muss augenscheinlich den Gesellschaften 
zuwachsen und in keiner Weise das aussere Publiknm beriihren. Was die Na­
tional-Car-Co. und die Vermont-Iron- and Car-Co. betrifft, wurde angegeben, 
dass sowohl in als ausser diesem Staate das Resultat erfolgt ist, welches natiir­
lich aus dem U~stande zu erwarten war, daRs die Beamten der Bahnen ein 
direktes pekuniiires Interesse an den Einnahmen der Wagen dieser Koinpagnieen 
hatten. Es wurde versichert, und die Kommissionsmitglieder sind dessen iiber­
zeugt, nicht ohne Grund, dass die Wagen dieser Kompagnieen, welche zu fixirten 
Meilensatzen ob voll, theilweise voll, oder leer laufen, flir die Bet6rderung von 
Waaren zu Frachtsatzen in Bewegung geset.zt worden sind, welche zu Zeiten 
bewirkt h!!J>en, dass die Eisenbahn mehr als den ganzen flir die Fracht einge­
nommenen Betrag fUr. Wagenmiethe bezahlen musste. Dies ist in manchen 
Fallen fast bestandig geschehen. In noch anderen Fallen wurde den Wagen 
jener Privatkompagnieen der VOl'zug vor den Wagen der Eisenbahngesellschaften 
gegeben - indem man die letzteren auf den Seitengleisen stehen liess, wahrend 
aIle Waaren fiir die ersteren reservirt wurden. In keinem dieser Faile jedoch 
konnen die Kommissionsmitglieder sehen, inwiefern das aussen stehende Publi­
kum zu Ieiden hatte. Aktionare und Eisenbahngesellschaften waren die Opfer 
und wurden moglicherweise zum Bankerott gebracht, aber die Waaren des Pn­
blikums wurden demzufoige nicht nur zu nicht hOheren Satzen belordert, Bon-
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del'll zu ungehorig herabgedriickten Siitzen, dit das reine Faktum, Giiter zu irgend 
einflm Preise zu transportiren, den vVagenkompagnieen l\leilengeldcl' einbl'achte, 
obwohl die Bahngesellschaften keinen Frachtgewinn einnahmen. Del' Gegen­
stand betraf somit ausschliesslich die Bahngeselischaften und insbesondere, wie 
die Resultate gezeigt haben, jene von Vermont, abel' nicht das Gemeinwesen 
im Ganzen. 

Das Abhilfsmittel ist in del' Hand del' Besitzer von Eisenbahnpapieren, 
welche jederzeit, wenn sie es passend finden, ibren Beamten verbicten konnen, 
in diesen unabhangigen Kompagnieen interessirt zu sein, oder auch die Verwen­
dung del' Wagen solchen Kompagnieen auf ih1'en Bahnen verwehren konuen. 
Finden sie elies nicht passenel, wiirele kein guter Grunel vorhauden sein, wal'um 
das Gemeinwesen als solches in ihre Angelegcnheiten eingrcifen sollte, inelem 
es dadnrch in einem betriichtlichen Grade seine eigenen Versendungsvortheile 
schmalel'll wiirde. 

5) "Ob die Beamten einer solchen Eisenbahngcselischaft 
einen pekuniaren Vortheil an dem Verkehr solcher Wagen anf 
den von ihnen dirigirten Eisenbahnen beziehen?" 

Es mochte scheinen, nach dem was gesagt wurde, dass ein Theil der Be­
amten del' mit del' Vermont -Central - Hahn zusammenhangenden Gesellschaften 
aus del' Yerwendung solcher W:tgen auf (len von ihnen dirigirten Bahnen peku­
niaren Y ortheil ziehe; und unzweifelhaft, wenn die Eignerschaft an dem Parke 
del' Wagenkompagnieen nachgewiesen werden konnte, wiirde geflTnden werden, 
dass die Beamten von anderen Gesellschaften auch in hoherem odeI' geringerem 
Grade dabei interessirt waren. Dasselbe kann gesagt werden von den Express­
Companies und den Dispatch -Linien, und in der That bleibt auch die Praxis 
hierbei nicht stehen und findet auch nicht in diesel' Gattung von Untel'lleh­
mungen die schlimmsten Faile. 1m Gegentheile, das Uebel ist bier mehr auf 
del' Oberfiache als fast irgend wo sonst, mehr del' Kritik zuganglich nnd weniger 
dem l\lissbraueh unterworfen. Die Heamten von Eisenbahngesellschaften sind 
in der Regel nicht reich uud sie sind grossen Yersuchungen unterworfen, sie ver­
treten Gesellschaften im Verkehr mit Eisen- nnd Kohlenbergwerken, Landgeseli­
schaften, Wagen- !lnd Lokomotivfabriken, Walzwerken, ViehhOfen, Hollmaterial­
und Express-Kompagnieen und zahllosen anderen Geschiiftsuntel'llebmungen, deren 
jede bestrebt ist, sich ihrcn guten Willen zu sichern, Es giebt natilrlich keinen 
so sichercn Weg dazu, als indem man sie an dem GesebiiJtsgewinn interessirt. 
Es ist ganz unmoglich, einem Beamten bei jedem Geschiiftsabschlusse nachzu­
gehen, und die einzige Sicherheit von einigem Werth, welche cine Gesellschaft 
en'eichen kann, liegt nothwendiger Weise in dem guten Charakter und del' ge­
niigenden Bezahlung ihrer Heamten. Kommt hierzll fiir die leitenden 13eamten 
cin direktes Interesse an clem Kapital und den Papieren del' Gesellschaften, so 
besitzen diese aile Garantieen, welche fUr sie, zu eriangen, und fUr clie Gesetz­
gcbung, zu geben, moglieh ist; ohne diese miissen nach del' Natur del' Sache 
Eisellbahngeselischaften immer ganz besouders ausgesetzt sein, von jeder Art 
indirekter Geschafte seitens Del:ienigen, Geren IHnden die Sorge ihrer Interessen 
allvertraut ist, zu leiden. 

Zum Schlusse macben ihre Nachforsehungen die Kommissionsmitg'lieder ge­
neigt zu glauben, dass der besondere Interessenwiderstreit zwischen Gesell­
schaften und Beamten, auf welchen ihre Untersuchungen durch die Resolution 
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von 1872 gericht0t WitI', auf den Eisenbahn0n in Massachnsets in einem sehr 
beschriinkten Grade existirt; - dass, wo er existirt, seine sehadlichen Wirkungen, 
wenn es solche gibt, auf die GeseUschaften selbst beschrankt bJeiben, und kcines­
wegs direkt von Jenen gefiihlt werden, welche auf den Linien der Gesellschaften 
verkehren. 



IIEILAG E III. 



Aus Mr. James Allport's 
Bestimmungen fiber die Sicherung von Erleichte­

rungen und Fahrberechtigungen. 
A nm e r ku n g. - In dies em Entwurfe ist unter .aufgeloster Gesellschaft" jene Gesellschaft 

verstanden, bei welcher das Aufgehen dieses Unternehmens in das einer anderen Gesell­
schaft (wie z. B. das Aufgehen der Lancashire & Yorkshire durch Verschmelzung mit der 
London & North- Western) die Nothwendigkeit den Verkehr anderer Gesellschaften zu 
schiitzen entstchen lasst. .Die Gesellschaft" bedeutet die durch das Verschmelzungs­
gesetz geschaffene vereiuigte Gesellschaft. Der von den Bestimmungen iu Aussicht ge­
nommeue Schiedsspruch ist summarischer Schiedsspruch vom Kontrol- Amte oder der in 
der Aussage vor dem Ausschusse angedeutete Schiedsspruch. 

6. Die A. B. Gesellschaft kann zum Zwecke ihres Verkehrs jeder Art mit 
ihren Maschinen, Last- und sonstigen Wagen jeder Art befahren und beniitzen 
die Bahnstreeken del' aufgelOsten Gesellschaft mit Einschluss aller BahnhOfe, 
Verbindungen, Wasserstationen, Werkstatten und Einrichtungen, welehe jetzt 
oder spater damit verbunden sind, und soil zu den Konvenienzen und Privi­
legien berechtigt, und den Anordnungen und Verpflichtungen unterworfen sein, 
welehe in Folgendem erwahnt sind, und zwar: 

1. Die A. B. Gesellschaft soli (innerhalb der durch die verschiedenen da­
rauf anwendbaren Acts vorgesehriebenen Maximalsatze) das Recht haben, die 
direkten Fracht- oder Fahrpreise zu bestimmen, zu welchen ein solcher Verkehr 
besorgt werden soli, fiir die ganze Strecke, auf del' er besorgt werden soli, auf 
ihren eigenen Linien und jenen del' aufgelOsten Gesellsehaft. Von den erwahnten 
direkten Fraeht- und Fahrpreisen sind zuerst abzuziehen die Regierungssteuer 
fiir die Passagiere und die von Zeit zu. Zeit durch die Anordnungen der Eisen­
bahn Clearing House festgestellten gebrauehlichen Nebengebiihren, odeI' solche 
andere Nebengebilhren, welche zwischen del' genannten A. B. Gesellschaft und 
del' aufgelOsten Gesellschaft vereinbart worden sind, und solche N ebengebiihren 
tiber Kohlen und Kalk, und audere yom Ulearing House nicht regulirte Artikel, 
welehe vereinbart sind, odeI' im Streitfalle dureh Schiedsspruch, (welcher der oder 
den hierzu berechtigten Gesellschaften zukommt odeI' bezahlt werden soli), 
festgestellt werden, und der Theil del' direkten Fahr- und Frachtpreise, welche 
anderen daran betheiligten Eisenbahngesellschaften gebiihren sollte; nnd der Rest 
solI im Verhaltniss zwischen der Gesellschaft und del' A. B. Gesellschaft nach einem 



170 Aua Mr. Allport's Vorsehlii.gen. 

gleichen Meilensatz vertheilt werden, in Uebereinstimmung mit den erwahnten 
Anordnungen fiir die ganze Distance, auf welche solcher Verkehr von der ge­
nannten A. B. Gesellschaft anf ihren eigenen Linien und jenen der aufgelllsten 
Gesellschaft besorgt wird, oder in einem solchen anderen VerhaIt;niss, welches 
zwischen ihnen vereinbart wird; und ausser dem der Gesellschaft zugehOrigen 
Betrage des erwahnten Restes solI die genannte A. B. Gesellschaft auf Rech­
nung ihrer Betriebsauslagen In Bezug anf diesen Verkehr eine solche Percentual­
gebiihr erhalten, welche zwischen den Gesellschaften vereinbart, oder mangels 
yereinbarung durch einen Schiedsspruch festgestellt werden kann: immer mit 
dem Bedinge, dass eine solche Gebiihr auf Rechnung der Betriebsauslagen auf 
Verlangen jeder der Gesellschaften von Zeit zu Zeit einer Revision unterworfen, 
und falls eine Vereinbarnng tiber diese Revision nicht zu Stande kommt, die­
selbe durch Schiedssprnch entschieden werden solI: mit dem Bedinge ferner, 
dass in der Austheilung des vorerwahnten Restes der Gesellschaft in keinem 
Falle fUr jede Meile der Entfernung, iiber welche solcher Verkehr auf ihrer 
Linie geht, eine geringere Summe als folgende erhalten solI, namlich: 

Passagiere auf gewijhnlichen und ExpresszUgen: 
I. Klasse per Kopf • • . . 

II. Klasse per Kopf . . . . 
Ill. Klasse per Kopf . . • . 

Passagiere von VergnUgungszUgen, einfache Reise: 
I. Klasse per Kopf • . . • . 
In bedeckten Wagen per Kopf . . . • 

Passagiere mit Touristenkarten, einfache Reise: 
I. Klasse per Kopf • • • . 

II. Klasse per Kopf • . . . 
III. Klasse per Kopf . . • • 

StUckgut per StUck . . • • 
Fische per Tonne . . • • 
Pferde, wenn nur eines . • • • 
ditto, wenn zwei . . . . 
ditto, wenn drei . . • . 

Wagen per Stuck • • . . 
Hunde per StUck • . • . 
Handelsgiiter, Durchschnittssatz per Tonne . • 
Mineralien, Durchschnittssatz per Tonne • . . . 
Vieh per Waggon ..•. 

Alles dem frUher erwahnten Abzuge auf Rechnung der Betriebsauslagen 
unterworfen; auch mit dem Bedinge, dass nach Ablauf von fUnf Jahren vom 
Beginne der Wirksamkeit dieses Gesetzes und nach Ablauf jeder folgenden 
Periode von 5 Jahren jede der Gesellschaften berechtigt sein solI, einen Schieds­
spruch zu verlangen dariiber, ob eine solche Veranderung in den Betriebs­
kosten oder in den fUr das Publikum festgesetzten Gebiihren Platz gegriffen 
hat, dass eine Aenderung in dem der Gesellschaft zu zahlenden Minimalmeilen­
satz gerechtfertigt ware, und was immer fUr eine Veranderung dumh einen 
solchen Schiedsspruch bestimmt wird, solI fortan wirksam bleiben, bis ein neuer 
Schiedsspruch verlangt wird; 

2. ferner wird bedungen, wo immer zwei oder mehr Eisenbahnrouten 
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zwischen Pliitzen in oder ansser dem Netze der anfgeHisten Gesellschaft und 
Pliitzen in oder ansser dem Netze der A. B. Gesellschaft existiren und die Route 
iiber das A. B. Netz fUhrt, soil die A. B. Gesellschaft berechtigt sein, so niedrige 
Fracht- und Fahrpreise einznneben, als die Gesellschaft zwiscben denselben 
Pliitzen anf einer oder mebreren anderen Routen bestimmt oder zu bestimmen 
gestattet, und im Falle die Gesellscbaft aus irgend einer Ursache lokal niedrigere 
Fabr- oder Frachtpreise einhebt " so dass eine U mkartirung des direkten Ver­
kehrs berbeigefUhrt wird, dann soil die A. B. Company das Recbt baben die 
direkten Fracbt- und Fabrpreise i'JU demselben Betrage festzustellen, wie die 
Summe der zwei oder mehreren lokalen Fracbt- und Fabrpreise; die Berechnnng 
undl Vertbeilung dieses direkten Fracht- und Fabrpreises fUr jene Gesellschaft 
soil in diesem Falle der beziebungsweise von jeder Gesellschaft festgestelite 
lokale Fracbt- und Fabrpreis sein, jedoch immer unterworfen dem friiber er­
wabnten Abzuge auf Recbnung der Betriebsauslagen; 

3. der Gebrauch von Maschinen, Personen- und Lastwagen, welche von 
Zeit zn Zeit auf den Linien der A. B. Gesellschaft verwendet werden, mit ibrem 
ihre Ziige begleitenden Dienstpersonal auf den und liber die Linien, welche so 
befahren und beniitzt werden; 

4. der geblihrenfreie Gebraucb geniigender Maschinenschuppen, Remisen, 
Heizhauser, Wasser-, Gas- und anderer Einrichtungen, welche von der Gesell­
schaft auf ihren eigenen Linien in solcher Ausdehnung hergestelit werden 
sollen, als von Zeit zu Zeit durch Uebereinkommen oder Schiedssprucb festge­
setzt wird; 

5. die gemeinsame oder abgesonderte gebiihrenfreie Beniitzung der gegen­
wiirtigen oder kiinftigen Bureaux, Magazine, BabnbOfe, Wechsel und anderen 
Vorricbtungen an den verscbiedenen Stationen, Perrons, Halte-, Ein- und Aus­
ladepliitzen, Weichen und Verbindungen der so befahrenen Linien einschliesslich, 
soweit die Gesellschaft berechtigt ist, aller BahnbOfe, welche der Gesellschaft 
gemeinsam mit einer anderen Gesellscbaft gebOren und aller damit verbundenen 
Einricbtungen; die Ausdehnung dieser Beniitzung, sowie die Natur und Aus­
dehnung der Anordnungen und Vorkebrungen rur den Betrieb des Verkehrs an 
den betreffenden Platzen soIl, wenn eine Vereinbarung nicbt zu Stande kommt, 
durch Scbiedssprucb bestimmt werden; 

6. immer ist bedungen, dass, wenn die A. B. Gesellschaft zum Zwecke 
ibres Verkebrs von der Gesellschaft verlangt, dass sie einen ihrer bestehenden 
BabnbBfe und die fUr den Betrieb des Verkehrs damit verbundenen Einrichtungen 
und Vorkebrungen erweitern oder veriindern soli, die Art und Ausdehnung 
solcher Erweiterung und Veranderung und der Vorkehrungen, welche der A. B. 
GeselIscbaft in Verbindung damit gewahrt werden sollen, und die Termine und 
Bedingungen, zu welcben sie gewahrt werden solIen, solIen, wenn eine Verein­
barung nicht zu Stande kommt, durch Schiedssprnch festgesetzt werden, und 
wenn die A. B. Company wiinscht, fiir sicb auf eigene Kosten Stationsgebiiude, 
Maschinenschuppen, Remi~en, Perrons und irgend welche andere fur den Babn­
betrieb notbwendige oder damit zusammenhiingende Arbeiten nnd Einrichtungen 
an irgend einem Platz in dem Netze der aufgelBsten Gesellscbaft herznstelIen, 
solI die Gesellschaft jede Erleichterung fur die Herstellung und Beniitzung 
einer Verbindung zwischen ihrer Babn und solcbem abgesonderten Stations­
oder anderem Gebaude gewahren, und jeder Streit zwischen den Gesellschaften, 
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betreffs der Durchflihrung dieser Vorschrift soli durch Schiedsspruch entschieden 
werden; 

7. die A. B. Gesellschaft soIl in Beziehung auf Passagiere, Stiickgut und 
anderen Giiterverkehr, soweit solcher Verkehr von den Reglements des Eisen­
bahn Clearing House bestimmt ist, diirfen und kann auf ihre eigenen Kosten ihre 
eigenen Inspektoren und Buchfdhrer an jeder gegenwartigen oder zukiinftigen 
Passagierstation in dem Netze der aufgelOsten Gesellschaft verwenden, und die 
Gesellschaft sol1 kostenfrei flir die A. B. Gesellschaft filr jede entsprechende 
Unterkunft filr !lolche Inspektoren und Beamte an dieser Station oder diesen 
Stationen versorgen; immer unter der Bedingung, dass solche Inspektoren und 
Beamte kein Recht der Einmischung in die Betriebsvorkehrungen auf solchen 
Stationen haben und den jeweils diesbezuglich in Kraft stehenden Anordnungen 
unterworfen sein sollen, indem solche Anordnungen immer gleichzeitig und in 
Uebereinstimmung mit der Absicht und dem Gegenstande der durch dieses Ge­
setz der A. B. Gesellschaft ertheilten Rechte und Erleichterungen sind: auch 
unter der Bedingung, dass in allen Fallen, wo die A. B. Gesellschaft nicht ihre 
eigenen Beamten und Diener auf der Station oder den Stationen der Gesellschaft 
verwendet, die Gesellschaft kostenfrei fur die A. B. Gesellschaft, filr das nothige 
Personal, fiir Buchung, Beaufsichtigung, Empfanguahme, Manipulationen und 
BefOrderung solchen Verkehrs so wirksam, als ob es ihr eige~er Verkehr ware, 
verBorgen soil; 

8. ferner wird bedungen, daBS, wenn die Sammlung und Ablieferung im 
Stiickgutverkehr an jeder Station der GeseUschaft von der genannten A. B. Ge­
sellschaft unternommen werden soll, die nach den Anordnungen des Eisenbahn 
Clearing House fiir die Sammlung und Ablieferung im Stiickgutverkehr an­
wendbaren Nebengebiihren dieser Gesellschaft gehoren und bezahlt werden 
sollen; 

9. der A. B. Gesellschaft soil in Bezug auf Guter-, Mineralien- und Vieh­
verkehr frei stehen, auf eigene Kosten an den gegenwartigen oder zukiinftigen 
Gliter- und Mineralienstationen in dem Netze der anfgelosten Gesellschaft soviel 
Diener, Beamte, Agenten, und Zufnhrspersonale anzustellen, als ihr passend diinkt, 
zum Zweck der Manipulation, FaktUl'irung, Sammlung, Ablieferung und Zufuhr 
der Gflter, und der Aufstellung und Zusammenstellung des Hanptbuches und der 
darauf beziiglichen Rechnungen, und zu diesem Zwecke kann sie betreten 
und benfltzen alle jene Stationen, ist jedoch den jeweils hieriiber in Kraft 
stehenden Reglements der Gesellschaft unterworfen, sofern solche Reglements 
vertragJich und in Uebereinstimmung sind mit dem Zwecke und den Objekten 
der durch dieses Gesetz der genannten A. B. Gesellschaft zuerkannten Rechte 
und Erleichterungen, und die Gesellschaft soli kostenfrei flir die A. B. Gesell­
schaft aile passende' Einrichtungen flir solche Diener, Beamten oder Agenten zur 
Verfiigung halten; und, wenn der fiir solchen Verkehr eingehobene Frachtsatz 
Fuhrlohn einschliesst, soli flir· die von der genannten A. B. Gesellschaft besorgte 
Zufuhr dieser Gesellschaft ein den wirklichen Kosten per Tonne der von der 
Gesellschaft oder ihren Agenten besorgten Zufuhr an einer sol chen Station oder 
sol chen Stationen gleiche Tonnengebiihr bezahlt werden mit • . . . . . • . • flir 
jede hinzukommende Tonne fiir aile Stationen ausserhalb London . . . ••. ' .. 
• . und flir jede hinzukommende Tonne fiir Stationen in London; und im Ver­
kehr von Station zu Station eine Gebiihr von . . •..•..• per Tonne flir alle 



Aus Mr. Allport's Vorschlagen. 173 

Stationen ausserhalb London und von . . . . . . . . . per Tonne an Stationen in 
London; und im Faile die Einrichtung getroffen ware, dass die Gesellschaft fiir 
die genannte A. B. Gesellschaft an den Stationen der Gesellschaft fakturiren, und 
die Rechnungen mit Ausnahme del' Tragerrechnungen aufnehmen und zusammen­
stell en solI, dann soli die Gebiihr fUr diese Gesellschaft fiir den von ihr zuge­
fUhrten Verkehr eine den wirklichen Kosten del' Zufuhr per Tonne del' Gesell­
schaft odeI' ihl'er Agenten auf einer solchen Station oder solchen Stationen 
gleichkommende Summe sein mit . . . . . . . . . fUr jede hinzukommende Tonne 
fUr alle Stationen ausserhalb London und... . . . . .. per hinzukommende 
Tonne fUr Stationen in London; abel' im Verkehr von Station zu Station soll 
von der Gesellschaft del' genannten A. B. Gesellschaft keine Vergiitung ge· 
zahlt werden: immer unter del' Bedingung, dass im Faile einer Differenz 
zwischen den Gesellschaften mit Bezug auf die wirklichen Zufuhrskosten 
per Tonne dieselbe durch einen Schiedsspruch entschieden werden soll, und 
dass die genannten verschiedenen Vergiitungen auf Verlangen einer der Ge· 
sellschaften nach Ablauf von 5 Jahren vom Beginne der Giltigkeit dieses 
Gesetzes und nach Ablauf jeder weiteren Periode von 5 Jahren einer Re· 
vision unterworfen und, wenn eine Vereinbarung mit Bezug auf diese Revision 
nicht zu Stande kommt, die Vergiitungsbetrage durch Schiedsspruch festge­
stellt werden sollen; ferner unter del' Bedingung, dass, wo die genannte 
A. B. Gesellschaft ihre eigenen Beamten und Diener auf del' Station oder 
den Stationen del' Gesellschaft nicht verwendet, die Gesellschaft das nothige 
Personal fUr Fakturirung, Ueberwachung, Empfangnahme, Manipulation und Be· 
forderung solchen Verkehrs mit gleicher Sorgfalt, als wenn es ihr eigener Vel" 
kehr ware, beistellen, und in diesem Faile nicht verpfiichtet sein soil, der ge­
nannten A. B. Gesellschaft irgend eine Vergiitung iiber die wirklichen Zufuhrs· 
kosten zu geben, wo diese Zufuhr an der A. B. Gesellschaft besorgt wird; 

10. die Ankunfts· und Abfahrtsstunden der Ziige, welche von del' ge· 
nannten A. B. Gesellschaft in Ausiibung der ihr hierdurch zuerkannten Rechte 
abgelas'sen werden, sollen von ihr bestimmt werden, aber im Faile einer Ein· 
wendung seitens der Gesellschaft soll die Streitfrage durch Schiedsspruch ent­
schieden werden; 

11. was den Lokalverkehr del' Gesellschaft betrifft, so soll derselbe von 
der genannten A. B. Gesellschaft nur in ihren direkten Ziigen besorgt werden, 
und die Gesellschaft soil berechtigt sein zu erhalten, und solI erhalten . . • . .• 
per cent, oder einen solchen anderen Procentantheil, als von Zeit zu Zeit ver· 
einbart wird von jenen Fracht - lind Fahrpreisen, welche von der GeseIJschaft 
fUr ahnlichen Verkehr zwischen denselben Platzen eingehoben werden, nach 
Abzug von solchen Nebengebiihren fiir die Gesellschaft in Bezug auf Waaren, 
Stiickgiiter odeI' anderen Verkehr, wie sie von Zeit zu Zeit vereinbart oder bei 
Mangel einer Vereinbarung dUl'ch Schiedsspruch festgesetzt werden; 

12. die genannte A. B. Gesellschaft soll in del' Benutzung der Linien der 
Gesells~haft den jeweils geItenden Specialgesetzen und Reglements der Gesell· 
schaft unterworfen sein. 
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Preis 3 JI1?J. 

Tafeln zur Berechnung rechtwinkliger Coordinaten. 1m Auf­
trage des Herrn Finanzministers bearbeitet von C. F. Defert. Mit 
in den Text gedr. Zeichnungen und einer Uebersichtskarte. Zweite 
verbesserte und vermehrte Aufiage. Preis 8 JI1?J. 



Verlagsbuchhandlnng von Julius Springer in Berlin, 
Monbijouplatz 3. 

Die Bankfrage.vor del' Commission des Deutschen Handelstages, 
beleuchtet von H. V. von Unruh. Preis 80 ~ 

Bankfreiheit oder nicht 1 Mit besonderer Rucksicht auf Preussen 
und Deutschland von Leopold Lasker. Preis 1.fqj. 60 ~ 

Del' Krieg del' Banken, vou R. H. Patterson. Aus dem Eng-
lischen von J uli us von Holtzendorff. Preis 80.fqj. 

John Prince-Smith's Bemerkungen und Entwurfe behufs Er-
richtung von Actienbanken. Preis 40 ~ 

Die Principien des Geld- und Bankwesens, von Dr. J. L. Tell-
kampf. Preis 3.fqj. 75 ~ 

Das Actiengesellschafts-, Bank- u. Versicherungswesen in Eng-
land, von Oarl Schwebemeyer. Preis 3 Jf?J. 75 ~ 

Die englischen Actiengesellschafts- Gesetze von 1856 und 1857. 
Mit el'lautel'llden Bemel'kungen begleitet von 0 a rl G ti tel' b 0 c k. 

Preis 2 Jt:u. 40 ~ 

Die Reform des Geldwesens, von Adolph Samter. Preis 2 rJ1fg. 

Zur deutschen Wii.hrungs- und Munzfrage. Preis 1 Jf?J. 20 ~ 

Die neuen deutschen Munzen. Entstehung, Text und Erlau­
tel'ung des Gesetzes betrefi'end die Auspragung von Reichsgold­
mlinzen, unter Berticksichtigung ihres Verbaltnisses zu den bis­
herigen deutschen und den Mtinzen del' wichtigsten andel'll Llinder 
von M. Quenstedt. Preis 2.fqj. 60 ~ 




