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Vorwort. 

Zu der Zeit, als im vergangenen Sommer das Deutsche Reich auf der 

Kolumbusausstellung grofsartige Triumphe feierte und zahlreiche Deutsche 

auf den prachtvoll ausgestatteten Luxuszugen zwischen Newyork und 

Chicago die amerikanischen Eisenbahnen von ihrer glanzendsten Aufsenseite 

kennen lernten, hat das europaische und auch das deutsche Kapital mit 

diesen Bahnen recht trube Erfahrungen gemacht. Den aufmerksamen Beob­

achter konnte allerdings der Zusammenbruch so vieler der dortigen Eisen­

bahnen kaum uberraschen. Er konnte hOchstens uber den Zeitpunkt 

zweifelhaft sein, denn man glaubte vielfach, dafs die reichen Einnahmen 

aus dem Weltausstellungsverkehr die Eisenbahnen wieder einige Zeit uber 

Wasser halten wurden. Eine Finanz- und Verkehrspolitik, wie sie die 

amerikanischen Eisenbahnen nun schon seit vielen J ahren betreiben, ware 

in einem Lande mit weniger reichen Hilfsquellen als Amerika, selbst fUr 

kurze Zeit nicht aufrecht zu erhalten gewesen; aber auch in Amerika, 

das hat der vergangene Sommer gezeigt, wachsen die Baume nicht in den 

Himmel. - Wenn nun ein Amerikaner, der die Finanzpolitik seiner Bahnen 

kennt, gleichwohl sein Geld in ihren Werthen anlegt, so weifs er recht gut, 

welche Gefahr er dabei lauft. In Deutschland haben grofse Kreise davon 

kaum eine Ahnung. Der deutsche Privatmann, ja selbst der Geschafts­

mann, halt die Sicherheit amerikanischer Eisenbahnunternehmungen fUr 

nahezu dieselbe, wie die guter deutscher Privatbahnen. Wenn er also 

z. B. amerikanische Bonds kauft, so glaubt er, er besitze Prioritaten 



wahrend die iiberwiegende Mehrzahl dieser auf den deutschen Markten 

gehandelten Eisenbahnbonds thatsachlich nichts anderes sind als Aktien, 

deren Erlrage durch die schwankenden Tarife, den wilden Konkurrenz­

kampf der Unternehmungen, auf das lebhafteste in Mitleidenschaft ge­

zogen werden. - Die Tarifwirlhschaft ist ein zweites chronisches Uebel, 

an dem die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten kranken. In Deutsch­

land weifs man allenfalls, dafs die amerikanischen Durchschnittstarife im 

Giiterverkehr niedriger, im Personenverkehr Mher sind, als die deutschen. 

Man weifs nichts, oder will nichts wissen von der Unsicherheit, Unklarheit, 

dem ewigen Wechsel der Frachtsatze, den heimlichen Begiinstigungen 

einzelner Orle und Personen durch die Eisenbahnen, obgleich diese Mifs­

stan de nicht nur den ganzen Verkehr des Landes lahmen, sondern viel­

leicht mehr noch als andere Unzutraglichkeiten, die Finanzverwaltung be­

ein:fiussen, die forlwahrenden Schwankungen hervorrufen und die Rein­

ertrage herabdriicken. 

Wenngleich die V olkswirlhschaftslehre sich nur die Aufgabe stellen 

kann, diese Verhaltnisse wissenschaftlich zu untersuchen, - und fiir die 

Wissenschaft sind sie besonders anziehend, weil sie in keinem Lande so, 

wie in den Vereinigten Staaten, gleichsam in Reinkulturen geziichtet sind 

- so kann es doch vielleicht nicht schaden, dafs hier einmal die wissen­

schaftliche Erkenntnifs zu praktischen FoIgerungen verwerlhet wird. Ich 

habe mich daher entschlossen, die nachfolgende, zuerst im Archiv fiir 

Eisenbahnwesen erschienene Abhandlung auch in einem besonderen Abdruck 

zu veroft'entlichen. Moglicher Weise wird sie doch einen oder den an­

deren Kapitalisten, der bisher den Werlh amerikanischer Eisenbahnpapiere 

lediglich nach ihrem Borsenkurse, Mchstens etwa einmal nach den Rath­

schlagen seines Banquiers, beurlheilte, bestimmen, in Zukunft ihren 

inneren Werth etwas genauer zu priifen, und die deutschen Verfrachter 

dariiber belehren, dars die amerikanischen Tarife ein nachahmenswerthes 

Muster fiir uns nicht sind. 

Meine Darstellung beruht ausschliefslich auf amerikanischen Quellen, 

vornehmlich dem reichen, thatsachlichen Material, das die oberste Eisen­

bahnaufsichtsbeMrde seit sechs Jahren mit Fleifs und Miihe gesammelt 



und verarbeitet hat. Ieh wiirde es mit besonderer Freude begriifsen, wenn 

meine Mittheilungen dazu anregten, dafs diese Quellen selbst, nicht blofs 

die schlechten und unvollstandigen Ausziige, die unsere Presse zuweilen 

daraus veroffentlicht, mehr, als das leider bis jetzt der Fall ist, auch bei 

uns gelesen und gewiirdigt werden. 

Charlottenburg, Anfang Januar 1894. 

Dr. A. von der Leyen. 
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I. Einleitung. 

Die schwere wirthschaftliche Krisis, unter del' seit etwa .Tahresfrist 

(lie Vereinigten Staaten von Amerika leiden, hat ihre Wirkungen bald 

auch auf die dortigen Eisenbahnen erstreckt. Die amerikanischen Blatter 

melden, dafs vom 1. Januar bis 30. Juni 1893 Eisenbahnen in einer Lange 

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

einer Gesammtausdehnung von 16751 Meilen, in den ersten zehn Monaten 

des vergangenen J ahres also Eisenbahnen von 22033 Mellen oder 35473 km 

Lange ihre Zahlungen eingestellt haben. Unter den Eisenbahnen, die zur 

Zeit von Receivern verwaltet werden, befinden sich einige der grOfsten del' 

Vereinigten Staaten, die in ihrem Wirthschafts- und Verkehrsleben zum 

Theil seit Jahrzehnten eine hervorragende Stellnng einnehmen, so die 

Philadelphia und Reading Bahn (3944 Meilen einschliefslich der gepachteten 

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

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

Hiermit sind, wie es scheint, die Zahlungseinstellungen noch keineswegs 

abgeschlossen. Ende Dezember sind weitere zwei grosse Bahnen, die 

Atchison Topeca und Santa Fe- und die New-York and New England 

Bahn in finanzielle Schwierigkeiten gerathen, die zur Einsetzung von 

Receivern fiihrten. Von den beiden Bahnen hat die erstere eine Lange 

von 9345 Meilen, die letztere eine solche von 538 Meilen, beide zusammen 

9883 Meilen odeI' 15912 Kilometer. Die Eisenbahnkrisen sind in den Ver­

einigten Staaten ja keine seltene Erscheinung. Sie sind in den vergangenen 

Jahrzehnten wiederholt, insbesondere dann eingetreten, wenn sich die Eisen­

bahnen im Bau neuer Linien iibernommen hatten. Die Krisis von 1873 brach 

aus, nachdem in den Jahren von 1871 bis 1073 13000 Meilenneuer Bahnen, 

die von 1883, nachdem von 1881 bis 1883 iiber 20000 Meilen neuer Bahnen 

hergestellt waren. Nun ist zwar auch seit 1883 die Bauthatigkeit nicht 
1 



2 Einleitung. 

eingestellt; naehdem sie m den Jahren 1884 und 1885 etwas zuriiek­

gegangen, wurden 1886 weitere 9000 Meilen, 1887 gar 12983 Meilen neue I' 

Eisenbahnen, die hOehste in del' Eisenbahngesehiehte del' Vereinigten 

Staaten bisher dagewesene Zahl, neu el'ofi'net. Seitdem ist abel' von Jahr 

zu Jahr ein merklieher Riiekgang eingetl'eten, im letzten Jahre werden 

kaum noeh 3000 Meilen gebaut sein. Die jetzige Krisis lafst sieh daher 

aus einer U eberproduktion von Eisenbahnen meines Eraehtens jedenfalls 

nieht erklaren. Sie unterseheidet sieh aufserdem von den friiheren Krisen 

darin, dafs diesmal es nieht die Eisenbahnen gewesen sind, die den An­

stofs zu eintlm Niedergang auf anderen Gebieten gegeben haben, sondern 

dafs umgekehrt die allgemeine Handels- und Finanzkrisis die Eisenbahnen 

in das Wanken gebraeht nnd nun Verheerungen von Eisenbahnwerthen 

herbeigefiihrt hat, wie sie bei friiheren Gelegenheiten m. W. noeh nieht 

dagewesen sind. Wahrend friiher eine einzelne Bahn odeI' hOehstens eine 

Gruppe von Bahnen zusammenbraeh, erstreekt sieh heute die Krisis auf 

das ganze weite Gebiet del' Vereinigten Staaten von Osten bis in den 

fernsten Westen, von Norden naeh Siiden. Nur die altesten, seit Jahr­

zehnten in gesieherten Verhaltnissen odeI' im Eigenthum unermefslieh 

reieher Familien stehenden Bahnen sind bisher unersehiittert geblieben. 

Wie erklart sieh eine solehe Erseheinung? ein soleher plotzlieher 

und naehhaltiger Niedergang wirthsehaftlieher Unternehmungen, die hier 

zu Lande stets zu den siehersten gegolten haben, aueh da, wo sie von 

Privaten verwaltet wurden? Denn wenn es aueh in Europa vorgekommen 

ist und noeh heute vorkommt, dafs Eisenbahnen keine odeI' nul' geringe 

Dividenden zahlen, so gehOrt doeh die Einstellung del' Zinsenzahlungen 

auf die Prioritaten zu den grofsten Seltenheiten, und Eisenbahnbankerotte 

sind ganz vereinzelte Erseheinungen geblieben. In den Vereinigten Staaten 

von Amerika ist das nun freilieh von jeher ganz andel'S gewesen. Es 

giebt don grofse Eisenbahnen, die ihren Aktionaren niemals Dividenden 

gezahlt haben, die zeitweise Einstellung del' Zahlung von Obligationen­

zinsen ist ein keineswegs aufi'allendes V orkommnifs, und Eisenbahn­

bankerotte, Zwangsverkaufe zahlungsunfahiger Bahnen sind eine ziemlieh 

hiiufige Erscheinung. In den Jahren 1876 bis 1886 sind z. B. 373 Bahnen 
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von einer Lange von 36 696 Meilen und mit einem Anlagekapital von 

2 152 189 700 Dollars unter den Hammer gekommen. Die Eisenbahnen 

{leI' Vereinigten Staaten sind eben in ganz anderer Weise, als die euro­

paischen, gewagte geseMftliche Unternehmungen. Frei von jedem staat­

lichen Einflufs entstanden, in ihrer finanzieIlen Griindung und Verwaltung 

ganzlieh, in ihrem wirthschaftlichen Betriebe fast vollstandig unabhangig 

von staatlicher Aufsicht, unterliegen die Eisenbahnen allen Gefahren an­

derer Handelsgesellschaften, gewahren sie ihren Aktionaren und ihren 

GHiubigern keine grOfsere Sicherheit, als jedes andere industl'ielle Unter­

nehmen. Man kann abel' noeh einen Schritt weiter gehen. Die Leieht­

fertigkeit in der Griindung und Finanzvel'waltung del' Eisenbahnen hat 

sieh in den letzten Jahren immer mehl' gesteigel't. Der Vel'dienst del' 

Eisenbahnen dagegen hat sich unter dem Einflnfs des Wettbewel'bs del' 

bestehenden Bahnen und unter dem Druck del' offentlichen Meinung naeh 

Tarifermafsignng von Jahr zu Jahr vermindert. Viele Unternehmungen 

haben seit langer Zeit ihre regelmafsigen Verpflichtungen den Glaubigern 

gegeniiber nur dureh Aufnahme Heuer Schulden erfiillen konnen, und diese 

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

gewohnt. dafs niemand mehr daran dachte, dafs sie nicht fiir aIle Ewig­

keit fol'tdauern konnte. 

1m N aehfolgenden will ieh versuehen, nach neueren Quellen und 

litel'arischen Erscheinungen dem deutschen Leser die Finanz- und Ver­

kehrspolitik der amerikanisehen Eisenbahnen in den letzten J ahren dar­

zustellen. Die amerikanische Literatur ist bei uns im ganzen wenig 

gekannt und wird noch weniger gewiirdigt. Und doch ist es ein beson­

deres, hoch zu schatzendes Verdienst, da[s die Lehrer del' V olkswirth­

sehaft und die Mitglieder del' hOehsten bundesstaatlichen AufsiehtsbehOrde 

seit J ahren bemiiht sind, die sehweren Fehler der Politik del' dol'tigen 

Privatbahnen offen zu legen, freilich, ohne dafs bis jetzt ihre theoretisehen 

und wissensehaftliehen Erorterungen nnd Ermahnungen von bemerkbarem 

praktisehen Erfolge gewesen sind. 

Von del' im Eingang verzeiehneten Literatur entMlt das glanzend, 

auch mit zahll'eiehen Abbildungen und Karten ausgestattete Bueh: The 
1* 
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Railways of America dreizehn selbstandige, zuerst in Scribner's 

Magazin veroffentlichte und dann neu durchgearbeitete Aufsatze verschie­

dener Verfasser iiber die amerikanischen Eisenbahnen. Zu den Mitarbeitern 

gehOren Manner wie Cooley, der friihere erste Prasident des Bundes­

verkehrsamls, Ch. Fr. A dams, der langjahrige Vorsitzende der Eisen­

bahnaufsichtsbehOrde von Massachusetts, spater Prasident der Union Pacific 

Eisenbahn, Professor Hadley in Yale College, einer der bedeutendsten 

iiingeren Volkswirthe und Eisenbahnschriftsteller der Vereinigten Staaten, 

und andere Personlichkeiten ersten Ranges. Ihre Darstellung ist 

durchweg volksthiimlich gehalten, sie ist darauf berechnet, jedem gebil­

(leten Leser eine Anschauung von dem Bau und Betrieb der Eisenbahnen 

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

Verfasser di e Schattenseiten des amerikanischen 'Eisenbahnwesens keines­

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

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

Aufsatzen viele werthvolle thatsachliche Mittheilungen aus der Geschichte del' 

amerikanischen Eisenbahnen, aus den en, urn hier nul' e in weniger bekanntes 

Beispiel zu nennen, hervorgeht, wie friih man in den Vereinigten Staat en schon 

(las Bediirfnifs nach gewissen Bequemlichkeiten des Reisens fiihlte, und wie 

die amerikanische Technik des Wagen- und Lokomotivbaus bedacht war, 

derartigen Wiinschen del' Reisenden entgegenzukommen. Die Bediensteten 

der Cumberland Valley Eisenbahn von Chambersburgh mit Harrisburgh (del' 

Hauptstadt des Staates Pennsylvanien) richteten schon im Winter 1836 auf 

1837 die ersten Schlafwagen ein, zu einer Zeit, als in Deutschland eben 

Ilie ersten Eisenbahnstrecken eroffnet waren. Die Versuche des beriihmten 

Wagenbauers Pullmann, Schlafwagen und verbesserte Personenwagen 

fUr den beginnenden Luxusverkehr herzustellen, gehen zuriick bis zum 

Jahre 1858. Del' erste Schlafwagen, del' als das Muster del' heute noch 

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

Vestibule Trains, das V orbild del' preufsischen sogenannten Harmonikaziige, 

sind gleichfalls von P ullro ann , und zwar schon 1886, eingerichtet. Solche 

und zahlreiche andere Leistungen del' Amerikaner auf dem Gebiete der 

Technik, ihr kiihner Unternehmungsgeist, ihl' Muth, ja ihre Verwegenheit 
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in del' Ueberwindung del' grofsten technischen und wirthschaftlichen 

Schwierigkeiten - ich brauche nul' an den Bau del' ersten Ueberland­

bahnen zu erinnern - verdi en en unbedingte Anerkennung, ja Bewunde­

rung, und ich bin del' letzte, ihnen diese vorzuenthalten. Abel' solchen 

Lichtseiten stehen viele dunkle Schattenseiten gegeniiber. 

In den Schriften von Hudson und Stic kney werden diese Schatten­

seiten vielleicht etwas zu sehr hervorgehoben. Beide Verfasser sind ent­

schiedene Gegner des gegenwartigen Privatbahnsystems und del' amerika­

nischen Privatbahnen. Hudson, ein radikaler Politike1' und Theo1'etiker, 

Stickney daneben ein praktische1' Eisenbahnmann, dessen Ausfiihrnngell 

gerade aus dem Grnnde bellonde1'e Beachtung verdienen, weil er aus 

eigenster Erfahrnng spricht, weil e1' als Eisellbahnfachmann del' innersten, 

aufrichtigen Ueberzeugung ist, dafs diese Wirthschaft ein Ende haben 

mufs. Beide Schriften sind iibrigens in Amerika viel gelesen und zum 

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

und die Ausfiihrnngen del' Verfasser durch ihren nicht ganz objektiven 

personlichen Standpunkt beeinflufst sind, so lafst sich doch an den meisten 

del' von ihnen mitgetheilten Thatsachen aus dem Wirthschaftsleben del' 

dortigen Eisenbahnen nicht makeln, und schon diesel' Umstand macht ihre 

Schriften zu sehr schatzbaren Quellen fUr das Verstandnifs des Eisen­

bahnwesens. 

Van Oss, del' iiber die amel'ikanischen Eisenbahnen als Anlagewerthe 

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

llingere Zeit in den Vereinigten Staaten aufgehaIten, und sieh an Ort und 

Stelle von den mafsgebenden Personlichkeiten, aus del' Presse, aus Be­

richten wirthschaftlicher Ko1'pe1'schaften und del' Eisenbahnen selbst die 

wichtigsten Thatsachen iiber alle Hauptbahnen und mafsgebenden Persoll­

lichkeiten gesammeIt, die den meisten gewohnlichen Sterblichen in diesel' 

V ollstandigkeit kaum bekannt sein konnen. Er theilt die Bahnen in sechs 

Grnppen ein, die ostliche, die mittlere, die nordwestliche, die siidwestliche, 

die pacifische und die siidliche. Fiir jede einzelne Grnppe schildert e1' 

kurz das von den Eisenbilhnen durchzogene Gebiet und dann jede Haupt­

unternehmung, ihre Entstehung, ihre Entwicklungund ihre gegenwartige 
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Lage, die letztere allerdings meist unter Benutzung von Ausziigen des 

Poor'sehen Handbuehes. Besonders verdienstvoll ist die Beigabe von fiinft 

sehr iibersiehtlieh und klar hergestellten Eisenbahnkarten, den besten 

allgemeinen Karten amerikanischer Eisenbahnen, die ich 5e gesehen. Es 

giebt namlich merkwiirdiger Weise, soviel ich gehOrt habe, iiberhaupt keine 

brauchbaren Gesammtkarten del' amerikanischen Bahnen. Jede Bahn 

veroffentlicht in ihren Berichten oder mit ihren Fahrplanbiichern kleine 

Karten des eigenen Netzes, in die abel' andere Bahnen entweder iiber­

haupt nicht, odeI' fliichtig und zum Theil absichtlich unrichtig eingetragen 

werden, urn dem Benutzel' die eigene Bahn in moglichst giinstigem, die 

anderen Bahnen in moglichst unvortheilhaftem Lichte erscheinen zu lassen. 

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

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

des van Oss'schen Buches ohne aIle Schwierigkeit und zuverlassig libel' 

die Lage und die Gestaltung del' einzelnen Bahnnetze unterrichten kann. 

In einer sehr ausfiihrlichen Einleitung fafst dann van Oss sein Urtheil iiber 

die Eisenbahnen in einem farbenreichen Gesammtbild zusammen, er schildert 

ihre Entstehung, ihre Entwicklung, ihre gegenwartigen Verhaltnisse. Auch 

hierbei ist er im ganzen ernst und redlich bemiiht, die Thatsachen richtig 

und vollstandig clarzustellen, und ich mochte es nicht so hart, wie amel·i­

kanische Kritiker, tadeln, dafs ihm einige Unrichtigkeiten und Ungenauig­

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

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

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

besser bekannten Amel'ikaner, weil man von van Oss eine Menge von Dingen 

erfahrt, die dem Uneingeweihten sonst ganz fremd b1eiben. Wenn ich 

ferner auch in manchen Einzelnheiten von seinen Ansichten abweiche, so 

halte ich doch sein Urtheil iiber die amerikanischen Bahnen im ganzen 

fUr ein zutreffendes und wohlbegriindetes, mit dem einen Vorbehalt, dafs 

er schliefslich, trotz aller seiner bitteren, ja entriisteten W orte iiber die 

gegenwartigen Zustande, die Aussichten fUr die nachste Zukunft zu giinstig 

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

iemals Doch einen Pfennig in amerikanischen Eisenbahnwerthen anlegen wird. 
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II. Hie Eisenbahngriindung. 

Die Griilldullg einer amerikanisehen Eisenbahll gesehieht in derselben 

Weise, wie die jeder anderen Aktiengesellsehaft. Einer staatlichen Konzession 

bedarf es nieht. Es geniigt, wenn eine Anzahl von Personen zu einer Gesell­

sehaft zusammentritt, deren Zweck der Bau einer Eisenbahn ist; wenn die 

Gesellschaft das Aktienkapital dieser Bahn, die Anzahl und den Betrag der 

Aktien feststellt und alles dies in ein offentliehes Register eintragen HHst. 

Ob die zu bauende Bahn nutzlieh, ob sie erwiinscht, ob sie nothwendig 

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

seine Einzahlung gesiehert ist, darum hat sieh jedenfalls die Regierung 

nicht zu kiimmern. Ebensowenig priift sie, ob die Einzahlungen auf das 

Aktienkapital, in zahlreiehen Fallen nieht mehr als e in Prozent der ge­

zeichneten Summen, wirklieh geleistet werden. Sie uberlafst aueh die Sorge 

hierfiir ausschliefslieh den Interessenten. Die Folge diesel' reehtliehen 

Verhaltnisse ist, dafs man sieh in den Vereinigten Staaten naeh und naeh 

daran gewohnt hat, Einzahlungen auf die Aktien uberhaupt nieht, oder nur 

ill dem gesetzlich vorgesehriebenen Mindestbetrage zu leisten. Die Aktien 

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

von den Griindern unter sieh vertheilt, vielfach aueh an solche Personen 

oder Korpersehaften versehenkt, denen man, weil sie del' Bahn vielleieht 

einmal niitzlieh werden bOnn en, ein Interesse fUr sie abgewinnen will. Ins­

besondere sind sie auch ein beliebtes Mittel zur Beeinflussung der Mitglieder 

gesetzgeberiseher Korperschaften, wenn es darauf ankommt, Begiinstigungen, 

z. B. Landschenkungen von del' Regierung fiir den Bau del' Eisenbahnen 

zu erlangen. Freilich nicht immer mit Erfolg. Stickney erzahlV) von der 

Antwort eines Mitgliedes einer gesetzgebenden Korpersehaft, das auf das 

verloekende Anerbietell von 100 000 Dollars in Eisenbahnaktien den Kopf 

sehiittelte und gleiehzeitig sagte: "Gebt mir statt dessen lieber zehn Dollars 

baar." V an Oss 2) halt aueh heute noeh dafUr, dars Kapitalsanlagen in 

gesetzgebenden Korpersehaften gute Anlagen sind. 

1) s. 11, 12 seines Buches. - 2) S. 42 seines oben angefiihrten Buches: 
"Money invested in a legislature was invested well." 
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Fur den Bau der Eisenbahnen kommen die Aktien hiernach uber­

baupt uicht in Betracht, dafUr miissen andere Mittel herbeigeschafft werden, 

und dies geschieht durch Herausgabe von Obligation en (Bonds, Priori­

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

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

Da eine noch gar nicht vorhandene Eisenbahn kein allzu sicheres Pfand­

stuck ist, die Verzinsung der Bonds iiberdies nur aus den Ertragen der 

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

Abnehmer, wenn ihnen entweder sehr hohe Zinsen (6, unter Umstanden 

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

werden, wenn m. a. W. die Gesellschaft eine betrachtlicbe Risikopramie 

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

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

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

die alteren den neueren vorangehen. Kann eine Eisenbahn ihren Verpflich­

tungen gegenuber den Glaubigern nicbt nachkommen und wird sie zwangs­

weise verkauft, so wird der ErIos zur Befriedigung der Obligationenglaubiger 

nach der Reihe ihre1' Pfandreehte verwendet. - Die amerikanisehen EiseIi­

bahnprioritaten sind, wenn man sieh diese ihre Entstehung vergegenwartigt, 

thatsaehlich Dividen denpapiere, von denen sie sich nur dadurch unter­

scheiden, dafs die Dividende keine schwankende, sondern eine feste ist -

vorausgesetzt, dafs sie iiberhaupt in del' festgestellten Hohe verdient werden 

kann. Erwagt man nun noeh, dafs die Anfertigung genauer Kostenvor­

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

sich meist begnugt mit allgemeinen, aus del' Erfahrung bei andern Unter­

nehmungen geschopften Schatzungen, die man, um die lnteressenten nicht 

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

der Ankauf selbst von Eisenbahnobligationen nach unseren Begriffen eine 

sichere Kapitalsanlage nicht genannt werden kann. 

In dieser Art der Aufbringung des Eisenbahnanlagekapitals liegt noch 

eine weitere Gefahr fUr die Bondsbesitzer. Wahrend, wie wir gesehen 

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

sie gar keinen Einfiufs auf die Verwaltung dieses mit ihrem Gelde her-
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gestellten Unternehmens. Verwaltet wird die Eisenbabn von den Eigen­

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

besitzen, das Wobl uncI Wehe der Obligationenbesitzer ziemlich gleicbgiiltig'. 

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

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

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

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

sagen ohne alles Aktienkapital gegrundet sind, wird wenigstens in den 

ersten J ahren an die Zablung einer Dividende uberhaupt niemand denken. 

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

zu erreichen. Sie ist gebaut, urn den Werth gewisser Landereien zu 

steigern, um das Monopol einer anderen Eisenbabn zu brechen, urn durcb 

ihre Tarife den Handel, die Industrie bestebender oder neu erstehender 

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

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

durch die Eisenbahn einp;ewirkt werden soIl, wieder stark betheiligt sind, 

so ist das erste Ziel ibrer Eisenbahnpolitik, diese ih re Interessen zu 

fordern; wenn das Interesse del' Bondsbesitzer damit Hand in Hand geht, 

urn so besser fur diese, sobald abel' die beiderseitigen Interessen einander 

widersprechen, gehen selbstverstandlicb die der Aktionare vor und liber 

die Glaubiger wird zur Tagesordnung libergegangen. 

Ein solches Verfahren der Aktionare wird wieder erleichtert durch 

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

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

Anzabl der Stimmen sicb verhitltnifsmiifsig vermindert. Wer eine Aktie 

mehr, als die Halfte aller Aktien, besitzt, der verfiigt in Amerika liber die 

lIehrheit der Generalversammlung und iibt diese seine Macht mit voller 

Rucksichtslosigkeit aus. Nach der Art der Ausgabe des Aktienkapitals 

wird es schon den Griindern Ieicht gemacht, die Halfte der Aktien und 

damit die freie Vedugung uber das Unternehmen fUr sich zu behalten. 

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

zusammen. und so sind dann, wie aucb van OSSl) bemerkt, ,,fast aHe 

1) b. 11, 
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Linien durch eine Klique oder durch eine einzelne Person beherrscht. In 

einem Falle besitzt die Klique oder der Einzelne thatsachlich die M.ehrheit 

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

aber sie ist doch grofs genng, urn jeden Widerstand unmoglich zu machen, 

zumal die gewohnlichen, insbesondere die kleineren Aktionare meist geneigt 

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

willkftrliche, weitreichende Befugnisse." Die wunderbaren Folgen dieses 

VerhaItnisses werden deutlich veranschaulicht durch einige im zweiten 

Jahresbericht des Bundesverkehrsamts 1) mitgetheilte Zahlen. Hiernach 

belief sich das gesammte Anlagekapital der 120000 Meilen amerikanischer 

Eisenbahnell, die fUr das J ahr 1887/88 ihre Berichte an das Bundes­

verkehrsamt erstattet hatten, auf 6 976 271156 Dollars, darunter befanden 

sich Aktien im Gesammtbetrage von 3 390672 911 Dollars. "Die Halfte 

diesel' Aktien, d. h. 1695 336456 Dollars oder 24,30 % des gesammten 

Anlagekapitals", so erklart der Bericht zutreifend, "ermoglicht die Beherr­

schnng von 6 976 271156 Dollars Eisenbahnkapital, angelegt in 120 000 

Meilen Eisenbahnen. Das ist eine zwar haufig in del' Pre sse mitgetheilte 

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

nischen Eisenbahnsystem seinen wahren Charakter aufpragt." 

III. Das Anlagekapital. 

Die in diesel' Weise gegrftndete Eisenbahn mufs nun betrieben und 

verwaltet werden. Es ware ein geradezu unmogliches Beginnen, wenn man 

versuchen wollte, einen wirklichen klaren Einblick in die Finanzverwaltung 

einer einzelnen, geschweige denn del' sammtlichen amerikanischen Eiseu­

bahnen zu erhalten. Die grOfseren Eisenbahnen gehOren in den Vereinigten 

Staaten zu den verwickeltesten, ja ich mochte Heber sagen verworrensten 

geschaftlichen Unternehmungen, die man sich ftberhaupt denken kann. 

Das Bestreben der Verwaltungen ist anch nicht selten darauf gerichtet, 

die thatsachlichen und rechtlichen V erhaltnisse, auf die es bier ankommt, 

so durcheinander zu mengen, dass nul' eine geringe Anzahl del' an del' 

1) s. 254-255. 
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Spitze stehenden Personliehkeiten sie einigermafsen iibersehen kanll. reh 

mufs mich daher damit begniigen, auf einige del' wiehtigsten Punkte auf­

merksam zu machen. 

Die meisten, insbesondere grOfseren Eisenbahngesellsehaften treiben 

neben dem Transportgewerbe noeh andere kanfmannische odeI' industrielle 

Gesehafte. Sie besitzen Kohlengruben und betreiben Bergbau, sie haben 

ein Getreidekommissionsgesehaft mit zahlreiehen, an ihren Streeken gele­

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

und Kanalsehiffahrt, sie vel'walten neben del' eigenen aueh noeh andere, 

unter Umstanden in ganz entfernten Gebieten belegene Eisenbahnen. 

Andrerseits wird das Transpol'tgewerbe nieht aHein von del' Eisenbahn 

betrieben. Bekannt sind die grofsen Exprefsgesellsehaften, die nieht nur 

den gesammten Paekel'ei- und Eilgutverkehr auf del' Eisenbahn besorgen, 

sondern vielfaeh aueh gewohnliehe Fraehtgiiter fahren und an die Eisen­

bahnen ein Bahngeld fiir die Benutzung ihrer Streeke zahlen; ferner die 

gro[sen Wagenbau- und Wagenvermiethungsgesehafte, ein Pullmann, ein 

Wagner, die mit ihren Wagen entweder auf del' Eisenbahn fahren, oder 

del' Eisenbahn ihre Wagen vermiethen, oder in anderer Form an dem 

PersonenbefOrderungsgesehaft betheiligt sind. Aueh an diesen Unter­

nehmungen sind dann wieder die Eisenbahnen vielfach als Aktionare oder 

Gesehaftstheilhaber interessirt. Endlich kommt es haufig VOl', dafs umfang­

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

werden, auch in dem gemeinsehaftlichen Eigenthum odeI' del' gemeinsamen 

Verwaltung del' Eisenbahnen stehen. Hieraus entwiekelt sieh ein wahrer 

Rattenkonig dureheinander laufendel' Gesehafte, und die Bueh- und Reeh­

nungsfiihrung wird so undurehsiehtig, die Aufstellung del' Bilanzen so 

sehwierig, dafs man oft iiber die schein bar einfaehsten thatsaehliehen Ver­

haltnisse vergeblich Aufklal'ung sucht. 

Diese Art des Gesehaftsbetriebes hat VOl' aHem auch zur Folge, dafs 

das sogenannte Anlagekapital del' Eisenbahnen sieh fortwahrend andert 

und dass unter den Aktiven und Passiven del' Eisenbahnen sich zahlreiehe 

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

Zusammenhang stehen. In dem zweiten Jahresberieht des Bundesverkehrs-
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amtsl) finden sich hieriiber folgende bemerkenswerthe Aeusserllngen: "Es 

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

denen das Aktienkapital unserer Eisenbahngesellschaften, so wie es heute 

angegeben wird, thatsachlich gegen baare Einzahlung gutglaubiger Aktionare 

ausgegeben ist. In manchen Fallen sind Eisenbahnen gebaut durch Aus­

gabe von Aktien an die Erbauer odeI' Baugesellschaften; haufig durclI 

Obligationen, deren Erlos heinahe oder vollsta,ndig zur Deckung del' that­

sachlichen Herstellungskosten geniigte. In diesem Falle hat das Aktien­

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

theils oder es wird verwendet als Entschadigung fiir Dienstleistungen 

oder Ausgaben, die neben den eigentIichen Herstellungskosten vorkommen. 

Infolge von Zwangsverkaufen sind dann oft die urspriinglichen Obli­

gationen entwerthet und der Anspruch der urspriinglichen Aktionare recht­

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

von den Bondsbesitzern gebildete Gesellschaft wieder ein Aktienkapital 

ausgegebell, in anderen Fallen eine ganzliche Umgestaltung vorgenommen 

und fUr friihere Obligationen verschiedener Klassen Aktien verschiedener 

Art und von verschiedenem Werthe eingetauscht. Dazu kommen dann 

die durch Verschmelzungen mehrerer Gesellschaften und durch andere Um­

stan de bedingten Aenderungen des GesellschaftskapitaIs." 

"Die meisten Eisenbahnen erklaren infolge dessen, sie seien thatsach­

lich aufser Stande, mit einer auch nur annahernden Zuverlassigkeit das 

wirklich eingezahlte Aktienkapital und die Art und Weise seiner Ein­

zahlung anzugeben. Solche Angaben konnten nur gemacht werden auf 

Grund sorgfaltiger Durchsicht ihrer Biicher odeI' auch del' Biicher friiherer, 

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

Kenntnifs, die zum Theil langst nicht mehr lebende Beamte iiber friihere 

geschaftliche V organge gehabt hatten." 

Eine vor aHem in den friiheren Zeiten, als die Eisenbahnen noch 

glanzende Ertrage erzielten, haufig vorkommende Art del' Aenderung des 

Anlagekapitals ist die sogenannte "Verwasserung" (Watering the stock), 

') S. 153 ff. 
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Wenn die Dividenden del' Bahnen eine bestimmte Hohe (meist 10 Prozent) 

iiberschritten, so waren nach einigen alteren Staatsgesetzen die Eisen­

bahnen verpfliehtet, ihre Tal'ife zu el'mafsigen. Abel' aueh, wo eine solehe 

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

erklarte, es miisse Schutz gegen die Ausbeutung durch die Bahnen haben, 

und das Verlangen einer Herabsetzung halsabschneiderischer Frachtsatze 

stellte. Urn solchen Anspriichen zu entgehen, bezahlten dann die Bahnen 

den Aktionaren statt del' Dividenden in Gestalt von besonderen Pramien 

(bonus) neue Aktien, je nachdem auch Bonds aus und vel'mehrten also 

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

ist abel' nul' eine del' Formen del' Vel'wasserung. Als andere in Amerika 

ubliche oder wenigstens vorgekommene Formen del' Verwasserung be­

zeichnet man: 

Die betrugerische Verausgabung von Aktien und Obligationen zu spe­

kulativen Zwecken. Das ist natiirlich ein reiner Schwindel. Die beruch­

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

J ahren 1868 bis 1872 ihr Aktienkapital auf diese Weise von 17 auf 

78 Millionen Dollars vermehrt haben. Die neuen Aktien warf man dann 

mit Vorliebe auf den europaischen Markt, wo nicht so scharf nach dem 

Ursprunge der Werthe geforscht werden konnte. Aehnliche Schwindeleien 

sind bei der Finanziirung del' N ewyorker Hochbahnen verubt. Van Oss 

erzahlt,l) bei seinem Aufenthalt in den Vereinigten Staaten habe ihn ein Freund 

gebeten, sich naeh dem Werthe einzelner Eisenbahnbonds zu erkundigen, 

die er von seinern Vater geerbt habe. Das Ergebnifs der Erkundigungen 

ging dahin, dafs die Linie, auf der die Bonds angeblich eingetragen sein 

sollten, wahrscheinlich niemals vorhanden gewesen war. 

Ferner verwassert man das Aktienkapital durch Zahlung zu hoher 

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

gekommen; selbstverstandlich ist den Amerikanern auch das Verfahren 

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

Eisenbahndirektoren, dafs die Eisenbahndirektoren die Herstellung der 

1) s. 125. 
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Bahn thatsaehlieh an sieh selbst vergeben, und dureh die Preise, die sie 

sieh zahlen, die an dem Gesehafte nieht betheiligten Aktionare sehadigen. 

- Sodann kommt es vor, dafs man Landereien fiir Eisenbahnzweeke, odeI' 

iiberfliissige, entbehrliehe Konkurrenzlinien zu iibertrieben hohen Preis en 

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

sieh zu billigeren Preis en erworben haben. Wahrend solehe Arten del' 

Verwasserung des Aktienkapitals reeht bedenklieh sind, lafst sieh, insbe­

sondere bei neuen Unternehmungen, die Ausgabe del' Aktien oder Bonds 

unter dem Parikurse nieht vermeiden. Wenngleieh aueh hiel'dureh un­

zweifelhaft eine Verwasserung des Anlagekapitals bewirkt wird, so wiirde 

es doeh fast unmoglieh sein, in Amerika Gelder zu Eisenbahnzweeken 

ohne den Anreiz zu Kursgewinnen, del' mit del' Ausgabe von Werthen 

unter pari verbunden zu sein pflegt, aufzubringen. 

Wieviel derartiges Wasser odeI' Wasser del' versehiedenen Arten in 

dem amerikanisehen Eisenbahnanlagekapital enthalten ist, das lafst sieh 

natiirlieh genau nieht naehweisen. Die Ansiehten iiber die Hohe des Be­

trages gehen aueh sehr weit auseinander. Das Eisenbahnjahrbueh von 

Poor fUr 1884 - Poor ist ein entsehiedener Freund des amerikanisehen 

Eisenbahnsystems, von dem man sieh del' Sehwarzmalerei wohl nieht ver­

sehen kann - sehatzt, dafs sieh das Eisenbahnanlagekapital in den Jahren 

1881 bis 1&33 urn 2093433054 Dollars vermehrt habe, darunter 999387 208 

Dollars in Aktien. Diesen Gesammtbetrag del' Aktien, und aufserdem 

etwa 200 Millionen Dollars Obligationen, erkHirt Poor fiir Wasser. Von 

anderer Seite wird folgende Sehatzung gemaeht: Die durehsehnittliehen 

wirkliehen Herstellungskosten del' Eisenbahnen belaufen sieh naeh saeh­

verstandiger Annahme auf rund 40 000 Dollars die Meile, in del' Statistik 

erseheinen die Kosten abel' mit 60 bis 70000 Dollars. Hiernaeh wiirden 

die rund 171 000 Meilen Eisenbahnen, die 1892 vorhanden waren, rund 

6840000 Dollars gekostet haben, wogegen sie in del' Statistik mit 

10122500000 Dollars erseheinen, also etwa 3282000 000 Dollars Wasser 

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

dureh die fundirte und die sehwebende Schuld dargestellt werden, zu 

Grunde, so wiirde sleh das Wasser gar auf 4640000 000 Dollars belaufen. 
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Einzelne Sehriftsteller gehen noeh weiter, sie nehmen an, dafs volle zwei 

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

Man sieht, wie in so vielen Dingen, so leisten die Amerikaner aueh 

in dieser Beziehung Grofsartiges. Aueh in anderen Landern ist es ja vor­

gekommen und kommt es heute noeh VOl', dais grofse Unternehmungen 

mit fingirtem Kapital arbeiten. Abel' eine derartige systematisehe und 

griindliehc Ausbildung diesel' Wirthsehaft sueht in der That ihres Gleiehen. 

Dafs die Erklarung von Kapitaldividenden oft eine klare Umgehung der 

Gesetze ist, habe ieh bereits bemerkt. Die Verwasserung reizt aber aueh 

mittelbar an zur Erhebung iibermafsiger Tarife, zur Bildung monopolisti­

scher Vereinigungen. Dadureh wieder verleitet sie zum Bau von Kon­

kurrenzbahnen, zu Tarifkriegen; sie versehleehtert die finanzielle Lage einer 

Bahn, vermindert ihren Kredit und steigert das Mifstrauen des Publikums 

gegen die Eisenbahnwerthe. 

IV. Die Eisenbahnwerthpapiere. 

Schon aus den vorstehenden Erorterungen ergiebt sieh, wie schwer 

es ist, den Werth einer amerikanisehen Eisenbahn naeh ihrem Anlage­

kapital zu beurtheilen. Geht man nun noeh einen Sehritt weiter und zer­

gliedert das Anlagekapital in seine einzelnen Bestandtheile, so ergeben 

sieh neue Sehwierigkeiten und Verwieklungen. Denn wenn aueh die Ein­

theilung in Aktien und Obligationen im allgemeinen aufreeht erhalten 

wird, so haben andrerseits die Amerikaner eine geradezu iiberrasehende 

Findigkeit in der Ansgabe und Bildung versehiedener Klassen von Aktien 

und Obligationen bewiesen. 

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

aktien und Stammprioritatsaktien, eingetheilt. Die meines Wissens bei 

nns unter dem System Stroufsberg zwar nieht erfundenen, aber doeh zu­

erst in grOfserem Umfange ausgegebenen Stammprioritaten kommen in 

den Vereinigten Staaten bei Griilldullg der Eisenbahllell verhaltnifsmafsig 

1) Vgl. auch v. d. Leyen, Die nordamerikallischen Eisenbahnen. S. 10. 11. 
van Oss a. a. O. S. 132/133. 
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selten vor. t;tammpriorita.tsaktien sind auch dort solche Aktien, die den 

Anspruch auf eine Vorzugsdividende geniefsen. Die Stammaktien nehmen 

erst Theil an den Ertragen, nachdem die Stammprioritaten ihre Dividende 

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

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

Stammaktionare an die Reihe kommen, oder eine solche Erganzung findet 

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

In Amerika geht man zur Bildung von Stammprioritaten meist erst dann 

iiber, wenn man sich in dem Geidbedarf beim Bau oder in den ersten Be­

triebsjahren verrechnet hat. Dann wird entweder ein Theil des urspriing­

lichen Aktienkapitals mit V orzugsrechten ausgestattet und nunmehr an den 

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

sich, nachdem ein Theil der Bahn fertig ist, zu Geide machen lassen. Der 

Kapitalist hat dann wenigstens schon einzeine Unterlagen zur Beurtheilung 

des inneren Werthes des neuen Unternehmens. Das Aktienkapital der 

Eisenbahnen der Vereinigten Staaten, iiber die das Bundesverkehrsamt be­

l'ichtet, belief sich am 30. Juni 1891 auf 4450 649 027 Dollars, darunter 

waren Stammaktien 3 796 239 374 Dollars und Stammprioritatsaktien 

654 409 653 Dollars, d. h. das Verhaltnifs der Stammaktien zu den Stamm­

prioritatsaktien war ungefiihr von 6 zu l. 

Sehr verschieden sind in ihrer Bezeichnung und in ihrem innern 

Werth auch die Schulden der Eisenbahnen. Die regeimafsige Form der 

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

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

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

Bahnkorper und die baulichen Anlagen, verpfanden. Die Verpfandung ge­

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

die Pfandobjekte iiberwiesen werden, und die hiernach die Schuldtitel ver­

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

Werth des verpfandeten Gegenstandes und der Rohe der Gesammtschuld, 

fiir die dieser haften soIl; denn auch die Bonds werden, wie die Aktien, 

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

sondere fiir den Auslander sehr schwierig, den innern Werth eines in 
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Amerika belegenen Pfandobjekts zu beurtheilen, zumal diese Pfander ganz 

verschiedener Art sind und auch mit Ausdriicken bezeichnet werden, 

deren Bedeutung vielfach sehr unklar ist. Man unterscheidet beispiels­

weise: Consolidated oder General mortgage Bonds, Division Bonds 

und Extension Bonds, je nachdem fiir die Bonds haftet die Gesammt­

he i t des U nternehmens, oder blofs ein Theil (eine Division) einer vor­

handenen Eisenbahn, oder eine neu zu bauende Erweiterung·sstrecke. 

Jeder dieser Bonds kann dann wieder in solche der erst en, zweiten, 

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

rangiren, z. B. die General mortgage Bonds auch Anspriiche an den Divi­

sions oder Extensions haben, entweder vor oder neben oder nach den 

Division- und Extension-Bonds. Wer in solchen Fallen wirklich kla r 

sehen win, dem bleibt nichts iibrig, als das einzelne Unternehmen auf das 

Genaueste zu priifen. 

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

rollende Material der Eisenbahn und sonstiges bewegliches Inventar ver­

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

Die letzteren werden meist ausgestellt fiir den allmahlichen Erwerb von 

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

Landgrant Bonds, Bonds, denen die der Bahn geMrigen, von der Re­

gierung geschenkten Landereien verpfandet sind. Ferner findet man noch 

die Collateral Trust bonds. Die meisten del' grOfseren Eisenbahnen 

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

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

Dollars in anderen Werthen angelegt haben. Brauchen diese Eisenbahnen 

Geld, so stellen sie gegen Verpfandung dieses B esi tzes Bonds aus. End­

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

ausgegeben, wenD die Eisenbahn Verbindlichkeiten hat, die noch den 

Mortgage Bonds v orgehen. Werden diese Verbindlichkeiten durch Aus­

steHung von Bonds beglichen, so haben diese den V ouang vor all e n 

anderen Schulden. 

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

dies Bonds, fiir die lediglich die Reineinnahmen der Bahn verpfandet 
2 
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sind, d. h. die Einnahmen, die ubrig bleiben nach Abzug der Betriebskosten 

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

auf diese Bonds sind also eigentlich nichts als Dividenden; sie werden 

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

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

Bonds werden in verschiedene Klassen nach der Reihenfolge ihrer An­

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

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

das Bundesverkehrsamt sich ausdriickt, armseligste Gattung von Eisenbahn­

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

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

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

Vereinigten Staaten, dars sich die Summe dieser Bonds von 76 933 818 

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

mehrt hat.1) 

Zu den Schulden einer Eisenbahn gehOren dann noch die Deben­

tures oder die Current Liabilities, die laufenden Schulden und Ver­

bindlichkeiten, fiir die Pfandsicherheit uberhaupt nicht bestellt ist. Es 

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

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

den nordamerikanischen Bahnen auf 538559576 Dollars. Da sie Ge­

schaftsschulden dal'stellen, die bezahlt werden mussen, anch wenn nichts 

verdient ist, so gehen sie den Income Bonds vor. 

Nach ihrer Sicherheit lassen sich die Schnldpapiere wie folgt klassi­

fiziren: 

An erster Stelle stehen die Prior lien Bonds. 

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

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

die sie am Pfand einnehmen. 

Darauf kommen die Debentnres. 

1) Fourth Annual Report on the Statistics of Railways. S. 58. 59. 
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An die letzte Stelle treten die Income Bonds. 

Erst wenn ein Unternehmen seine Betriebskosten gedeckt und aIle 

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

nachst fiir die Stammprioritatsaktien, und, wenn dann noch etwas iibrig 

bleibt, fiir die Stammaktien. 

Es gehort zu den Liebbabereien des amerikanischen Geschaftsmannes, 

einfache Verbli.ltnisse zu verdunkeln, den Einblick in den Sachverhalt dem 

Nicbteingeweihten zu erschweren. Das zeigt sicb aucb bei dieser Bildung 

verschiedenster Arten von Eisenbahnschulden. Da.fs die iiberwiegende 

Mebrzabl dieser Bonds keine Anlage- sondern Spekulationspapiere sind, 

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

amerikanischen Geschaftsmannes kein Fehler; denn der Amerikaner speku­

lirt gern, er spekulirt leidenscbaftlich, und da kann es nur erwiinscht sein, 

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

bescbrankte ist. Eine andere Frage, die ich nur stellen will, ohne drus 

icb sie dem deutschen Leser zu beantworten braucbe, ist die, ob Eisen­

b ahn werth e iiberhaupt ein angemessenes Objekt der Borsenspekulation 

bilden. 

V. Die Eisenbahntarife. Allgemeines. 

Die bisberigen Erorterungen ergeben, dafs die Finanzen der nord­

amerikaniscben Eisellbahnen auf einem sehr schwankenden, unsicberen 

Boden stehen. Man kann sicb nicht wundern, dafs, wenn zunacbst aus 

anderen Griinden der Geld- und Handelsverkehr des Landes erscbiittert 

wird, dies auf Unternehmungen von finanziell so fragwiirdiger N atur, wie 

es zahlreiche Eisenbabnen in den Vereinigten Staaten sind, eine bedenk­

licbe Einwirkung ausiiben mufs. Selbstverstandlich kann man so nur von 

der Gesa mmtheit der Eisenbahnen sprechen, unter denen sich immerhin 

auch solche mit durchaus geordneten Finanzen befinden. 

Wahrend in den Vereinigten Staaten sich die oft'entliche Meinung 

verhaltnifsmafsig wenig mit dieser Seite der Eisenbahnpolitik beschaftigt 
2'" 
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hat nur die Verwasserungsfrage ist ein in der Presse und in den Ver­

sammlungen viel besprochenes Thema - wah rend meines Wissens ernst­

liche Versuche nie gemacht sind, diese Mifsstande im Wege der Gesetz­

gebung zu beseitigen, ist die Verkehrspolitik, die Tarifwirthschaft 

der Eisenbahnen seit J ahrzehnten ein Gegenstand der offentlichen Erorte­

rung. Die Ungleichmli.fsigkeit, die Unklarheit, die Unsicherheit der Tarife, 

das Ueberwuchern personlicher Begiinstigungen werden von der Handels­

welt schwer empfunden. Die Beschwerden hieriiber haben die Einzel­

staaten und den Bundesstaat als solchen auch zum Eingreifen bestimmt. 

In zahlreichen einzelstaatlichen Gesetzen und in dem Bundesverkehrs-

t 4. Februar 1887 . dB· t Ir d· d St t gese ze yom 2. Miirz 1889 sm estImmungen ge rOllen, Ie er aa s-

gewalt die Befugnifs gewahren, iiber die Tarife nach gewissen Richtungen 

hin eine Aufsicht auszuiiben. Der Erfolg dieser Geset.zgebung ist bisher 

prakt.isch ein ziemlich diirftiger; in der Beziehung haben sich aber die 

staatlichen AufsichtsbehOrden und vornehmlich das Bundesverkehrsamt ein 

unleugbares Verdienst erworben, dafs durch ihre Bemiihungen eine gewisse 

Uebersicht und AufkHirung iiber die best.ehenden Verhaltnisse geschaffen 

ist. Was friiher ganz unmoglich war, das ist heute auch dem Ferner­

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

im allgemeinen unterrichten iiber die Entwicklung, die das Eisenbahn­

tarifwesen in den Vereinigten St.aaten genommen, den Einfiufs, den es auf 

den Verkehr des Landes und auf die Gestaltung des Eisenbahnnetzes aus­

geiibt hat. 

Von hervorragendem Werth fiir die Kenntnifs der Eisenbahntarife ist der 

unter den Quellen dieser Abhandlung angefiihrte Bericht, den der Kassenrath 

des Bundesverkehrsamts C. C. M c. C a in iiber die Veranderungen der Eisenbahn­

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

Bericht ist wegen seines zu grolsen Umfanges (erumfafst258Seiten) nicht unter 

die Veroffentlichungen des Bundesverkehrsamts aufgenommen, sondern als ein 

Abschnitt. eines Bericht.s des Finanzausschusses des Senates heraus­

gegeben, der eine umfassende Untersuchung iiber die Preise im Grofs­

handel, die Lohne und die Beforderungsgebiihren in den Vereinigten Staaten 
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veranstaltet hat.1) Eine Darstellung der Eisenbahngiitertarife in den 

Vereinigten Staaten und ihrer Entwicklung von 1852 bis 1893 ware nun 

ja eine Arbeit von grOfstem Werth fiir die wissenschaftliche Erkenntnifs 

nicht allein des amerikanischen, sondern des Eisenbahntarifwesens iiber­

haupt. Denn unsere Kenntnifs der Entwicklung der Eisenbahntarife ist 

eine diirftige, sobald man auf langere Zeit als 20 bis 25 Jahre zuriick­

geht. Eine Geschichte der Eisenbahntarife ist meines Wissens bisher in 

keinem Lande veroffentlicht, hauptsachlich aus dem Grunde, well die 

Rerbeischaffung des nothigen, einigermafsen vollstandigen Materials mit 

den grOfsten, vielfach kaum zu iiberwindenden Schwierigkeiten ver­

bun den ist.2) 

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

muthen lafst, eine Geschichte der amerikanischen Eisenbahntarife von 1852 

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

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

forschende Gebiet habe ihm gezeigt, dafs es geradezu unmoglich sein 

wurde, die Untersuchungen mit einem so fruhen Zeitpunkt, wie dem 

Jahre 1850 zu beginnen. Eine Anzabl von Eisenbahnen hatte sofort mit­

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

sei das Tarifmaterial durch allerlei Zufalligkeiten verloren gegangen oder 

vernichtet. Nur bei wenigen Gesellschaften hatten sich vollstandigere 

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

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

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

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

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

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

haben, aucb dieses in die Untersuchung hiileinzuziehen. So kommen denn 

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

1) Aus dies em auIseren Umstand erklart sich auch die Paginirung des Bandes, 
der mit S. 400 beginnt. 

2) Vgl. auch Ulrich, Zur Geschichte des deutschen Eisenbahntarifwesens. 
Archiv fiir Eisenbahnwesen 1885. S. 162. 280. 
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Zeit von 1852 an auf einigen wenigen Tabellen (S. 615 ff.) VOl'. Warum 

des ungeachtet ein so vielversprechender Titel gewahIt ist, verstehe ich 

nicht recht. 

Das Buch zerfaIIt in drei Abschnitte. In dem erst en wird eine 

Geschichte del' Giiterklassifikationen gegeben, wesentlich nach den Berichten 

des Bundesverkehrsamts iiber die Jahre 1888 und 1889, die durch eine 

Anzahl von Tabellen erlautert und erganzt werden. Del' zweite Ab­

schnitt unter del' Ueberschrift: Changes in competitive rates (Aellderungen 

in den Konkurrenzfrachtsatzen) bringt Tabellen iiber die Entwicklung der 

Frachten fiir einzelne Hauptartikel und fiir einzelne Richtungen, und zwar 

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

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

das zwischen Chicago und den ostlichen Hafenplatzen, daneben abel' auch 

andere Gebiete des Landes. 1m dritten Abschnitt folgen unter der Ueber­

schrift: Vermischtes, noch Tabellen iiber die Entwicklung der Ozean­

frachten fiir Weizen und andere Getreidesorten von 1866 bis 1892, liber 

die durchschnittlichen Frachtsatze fiir die Tonnenmeile auf einige Haupt­

bahnen von 1852 bis 1892, iiber den Giiterverkehr (die gefahrenen Tonnen­

meilen) und dessen Einnahmen auf wichtigeren Eisenbahnen fiir denselben 

Zeitraum, und vereinzeIte Tabellen libel' die Entwicklung del' Lokalgliter­

tarife auf einigen Bahnen. 

In einer Einleitung werden in gedrangter Form, m. W. zum ersten 

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

amerikanischen Eisenbahnen ihre Glitertarife aufstellen. 

Man unterscheidet in den Vereinigten Staaten zwei Arten von Giiter­

tarifen: Klassentarife und Rohstofftarife (Class tariffs und Com­

modi ty tariffs) Die letzteren geIten fiir solche Gegenstande, z. B. Ge­

treide, Holz, Koblen, Stroh, Diingemittel, Oel u. s. w., die nul' in bestimm­

ten Gebieten des Landes in grofsen Mengen gefahren werden und fiir 

Handel und Verkehr von hervorragender Bedeutung sind. Sie miissen 

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

nicht eintheilen und unterscheiden sich auch darin von den Klassentarifen, 

dafs sie niedriger sind, als diese. Die Klassentarife enthaIten die Fracht-
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satze fiir die in den Giiterklassifikationen aufgefiihrten Gegenstande. In 

del' Giiterklassifikation finden sieh fast alle die Gegenstande verzeiehnet, 

die iiberhaupt auf den Eisenbahnen gefahren werden und fiir den Handel 

von irgend erheblieher Bedeutung sind, darunter aueh die vorerwahnten 

Rohstoffe, die, wenn sie aueh vornehmlieh zu Ausnahmesatzen gefahren 

werden, doeh aueh in gewisser Beziehung den fiir die Giiterklassifikation 

geltenden Regeln unterliegen. 1) 

Die Giiterklassifikationen haben sieh mit del' Entwieklung des Eisen­

bahnverkehrs ausgedehnt und vielfaeh geandert. Sie bilden fiir das Publi­

kum die Grundlage del' Fraehtbereehnung. In den Klassentarifen sind 

neben den Fraehtsatzen aueh die sonstigen Beforderungsbedingungen ent­

halten. 

"Die Aufstellung del' Grundlagen del' Giiterklassifikation konnte, wie 

sieh das schon friihherausgestellt hat", - so sagt del' Berieht - "nieht 

aHein darnaeh erfolgen, welehe Kosten die Beforderung del' Giiter ver­

ursaehte. Man fand, dafs eine derartige Bemessung del' Fraehtsatze die 

Beforderung vieleI' Artikel, deren Umfang odeI' Gewieht grofs ist im Ver­

haltnifs zu ihrem Werth auf enge Grenzen eingesehrankt haben wiirde, 

wahrend man fiir sehwerere, weniger umfangreiehe Gegenstande unver­

haltnifsmafsig niedrige Fraehten hatte aufstellen miissen. Bei strenger 

Bemessung del' Fraehtsatze nul' naeh den Kosten wiirde ein fiir das Land 

sehr niitzlieher Giiteraustauseh, dureh den versehiedene Landestheile in 

innigere gesehaftliehe und soziale Beziehungen gebraeht sind, sieh niemals 

zu einem beaehtenswerthen Umfang entwiekelt haben und in einzelnen 

Fallen iiberhaupt nieht entstanden sein aus dem einfachen Grunde, weil 

del' Preis am Ablieferungsorte Mher hatte sein miissen, als del' Ankaufs-

1) Die amerikanische Eintheilung scheint mir nicht ganz logisch zu sein. Die 
Commodity tariffs haben ihren Namen von den Gegenstanden, die nach ihnen gefahren 
werden, wahrend die Class tariffs so bezeichnet sind nach der aufseren Form, in der 
sie veroffentlicht werden. Man wiirde m. E. logischer entweder eintheilen: Rohstoff­
tarife und Tarif fUr andere Giiter (entsprechend der englischen Eintheilung in 
Mineral tariffs und General merchandise tariffs) oder Klassentarife und Ausnahme­
tarife (nach der in Deutschland tlblichen Art.) 
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preis zusammen mit den Beforderungskosten. Del' Verkehr ware ver­

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

Andrerseits waren die Frachtsatze fUr hochwerthige Gegenstande von ge­

ringem Umfang odeI' Gewicht bei Annahme dieses Systems unsinnig 

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

Werthe ihrer Beforderung gewesen." 

Bei diesel' Sachlage erschien es, wie del' Bericht weiter ausfiihrt, 

nicht unbillig, die Gesammtbeforderungskosten auf aIle beforderten Gegen­

stan de so zu vertheilen, dafs auf den Werth, den die Beforderung fUr sie 

hat, mehr Riicksicht genommen wird, als auf die BefOrderungskosten. 

Eine solche Berechnung mufste sich wohlthatig erweisen fUr das Land, 

den Giiteraustausch vermehren, die geschaftlichen Beziehungen ausdehnen 

und fUr die Eisenbahnen niitzlich sein, weil sie auch ihren Verkehr ver­

grOfsert. 

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

zu bemessen. Daneben abel' waren andere wichtige Umstande auf die 

GiiterklassHikation von Einfiufs. Zu diesen gehoren zur Zeit die fol­

genden: 

Die Wettbewerbsverhaltnisse del' Bahnen; die Verkehrsdichtigkeit; 

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

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

del' Umfang und das Gewicht des Gutes; das mit del' Beforderung ver­

bundene Risiko; die fiir einzelne besondere Giiter verlangten Erleichterungen; 

sonstige Umstande die bei del' Verladung vorkommen, z. B. die Gestellung 

besonders gebauter Betriebsmittel (Kiihlwagen, Wagen fUr leichtverderb­

liche Gegenstande), odeI' besonders grofser Wagen fiir sperriges Gut. Unter 

Umstanden mufs auch Riicksicht darauf genommen werden, dafs ein neuer 

Artikel in derselben Klasse gefahren wird, wie andere, ahnliche Artikel. 

Aufserdem haben die Bedingungen, unter denen die Eisenbahnen iiberhaupt 

einen Transport annehmen konnen, einen gewissen Einfiufs auf die Giiter­

klassifikation. 

Auch diese Grundsatze werden nicht etwa so beobachtet, dafs man 

keinerlei Ausnahmen von ihnen zuliefse. Haufig verlangt del' Verkehr 
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-eines einzelnen Platzes besondere Riieksiehten, liber die dann die Eisen­

bahnen mit Vertretern der Verkehrsinteressen sieh berathen. Zu Ver­

anderungell in der Klassifikation entsehliefst man sich in derartigen Fallen 

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

es vor, Ausnahmetarife zu machen. 

Das Bestreben der Eisenbahnen geht im allgemeinen auf Verein­

fachung und Vereinheitlichung der Gliterklassifikation; dies tritt besonders 

hervor seit dem Erlafs des Bundesverkehrsgesetzes. Seit 1889 bestehen 

€igentlich nur noch drei Klassifikationen in den Vereinigten Staaten: 

1. Die Klassifikation (Official classification) der gro[sen westost­

lichen Hauptbahnen (Trunk Lines) fUr das Gebiet ostlich vom 

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

Potomac bis zu den Kiisten des atlantischen Ozeans. 

2. Die Klassifikation des siidlichen Eisenbahn- und Dampfschiffahrts­

verbandes fUr die Eisenbahnen auf dem Gebiete siidlich vom Ohio 

und ostlich yom Mississippi bis zur Kiiste des Meeres. 

3. Die westliche Klassifikation fUr das Gebiet nordlich und westlich 

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

Louis gezogen wird und westlich vom Mississippi von St. Louis 

bis nach New-Orleans.1) 

Seit seinem Bestehen war das Bundesverkehl'samt eifrig bemiiht, 

die Bestrebungen del' Eisenbahnen nach Vereinfachung der Klassifikatioll 

zu fordern. Als Ziel schwebte ihm dabei eine einheitliche Giiterklassifika­

tion fiir das ganze Gebiet der Vereinigten Staaten vor, und es bestand 

einmal die Absicht, den Kongre[s zum Erla[s einer Zusatzbestimmung zu 

dem Bundesverkehrsgesetz zu bewegen, nach der das Bundesverkehrsamt 

ermachtigt werde, eine derartige einheitliche Klassifikation vorzuschreiben. 

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

folg gekront wiirden. Am 4. und 5. Dezember 1888 trat eine Anzahl von 

Bevollmachtigten der bestehenden grofseren Eisenbahnverbande in Chicago 

1) Ueber die Entstehung und die Entwicklung dieser Klassifikationen vergl. 
auch meine 1\l:ittheilungen ill! Archiv 1889. S. 787 if. 
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zusammen, urn eine einheitliche Giiterklassifikation festzustellen. Sie be­

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

legte am 21. J uni 1890 einen Bericht mit dem Entwurf einer einheitlichen 

Klassifikation VOl', die am 1. Januar 1891 eingefUhrt werden soIIte. Spater 

wurde vorgeschlagen, die EinfUhrung bis zum 1. Marz 1891 zu verschieben. 

Auch diesel' Zeitpunkt ist abel' nicht eingehalten, und die ganze Frage 

scheint augenbIickIich von del' Tagesordnung' abgesetzt zu sein. Die WiIl­

fahrigkeit del' Eisenbahnen gegeniiber dem Bundesverkehrsamt war offen­

bar nul' eine scheinbare. Nach del' in den Jahren 1888 und 1889 ~egell' 

sie herrschenden Stimmung befUrchteten sie, dafs del' Kongrefs dem Bun­

desverkehrsamt die gewiinschte Erweiterung seiner Machtbefugnifs be­

wiIIigen werde. Dem woIlten sie zuvorkommen. AIs am 1. Marz 1891 

das Reprasentantenhaus auseinanderging und ein neuer Kongrefs von ganz 

anderer Zusammensetzung und mit wesentlieh veranderten Aufgaben in 

Thatigkeit trat, erwies sieh die Besorgnifs del' Eisenbahnen VOl' einem 

Eingreifen del' Gesetzgebung als unbegriindet und damit erlahmte ihr­

Eifer. Das Bundesverkehrsamt hat in seinem Berieht iiber das .Tahr 1891 

noeh einmal den Stand del' Frage dargelegt und ihre Wiehtigkeit erortert. 

In den Bericht fUr 1892 ist von der einheitliehen Giiterklassifikation keine· 

Rede mehr.1) 

Die bestehenden drei Klassifikationen sind selbstverstandlieh nicht un-­

verandert geblieben. Wie in anderen Landern, so sind auch in den Ver­

einigten Staaten einzelne Artikel in billigere Klassen eingereiht, fUr Ar­

tikel, die nur Stiiekgutsatze hatten, sind daneben aueh Wagenladungssatze 

eingefUhrt u. s. w. In del' Regel sind derartige Veranderungen gleich­

zeitig Tarifherabsetzungen. Beispiele von solchen werden in den Tabellen 

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

Diese regelmafsigen Tarife del' amerikanisehen Eisenbahnen sind ein 

recht lehl'l'eiehes Beispiel einer rein privatwirthschaftlichen Tarifbildung 

mit unbesehrankten Machtbefugnissen del' Eisenbahnen. Wenn da gesagt 

1) Vergl. Report of the Inter~tate Com. Com. 1889 S. 48-57, 277 ii'.; 1890 

S. 31-36; 277 ff. (An letzterer Stelle ist der Bericht. des Ausschusses der Eisenbahn­
verbande vom 21. Juni 1890 abgedruckt). 1891. S. 23-34. 
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wird, dafs nicht weniger als e If Gesichtspunkte, die wir oben kennen ge­

lernt habe1], auf die Feststellung der Tarife Einflufs haben, so bedeutet 

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

rein nach Willkiir machen. Dann sind sie natiirlich niemals um Griinde 

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

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

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

der elf Griinde begriindet werden kann, nun dann bleibt noch das Aus­

kunftsmittel, ihn fiir einen Ausnahmetarif zu erklaren. Bezeichnend ist 

ferner, dafs es den Eisenbahnen schon jetzt gelungen zu sein scheint, den 

wahrlich nicht zu starken Einflufs des Bundesverkehrsamtes auf die Fort­

bildung der Tarife ganz abzuschiitteln und dafs sie es verstanden haben, 

auch mit den hohen Gesetzgebern wieder bessere Fiihlung zu gewinnen. 

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

dafs die Preise fiir die Beforderung der Giiter allein und ausschliefslich 

nach dem Belieben einer Anzahl von - zum Theil recht fragwiirdigen -

Aktiengesellschaften festgesetzt werden, und dafs Handel, Gewerbe, Land­

wirthschaft nichts iibrig bleibt, als sich diesem freien Belieben zu unter­

werfen. 

VI. Die Wettbewerbtarife. 

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

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

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

driickliche, theils stillschweigende Vertrage iiber Verkehrstheilungen ver­

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

grofse Gebiete eingetheilt, deren jedes von den in ihm belegenen grofseren 

Bahnen selbstandig ausgebeutet wird. Keine der Bahnen soIl in ein anderes, 

als das iihr iiberwiesene Gebiet eindringen. Es gilt, mit andern Worten, 

in dieser Beziehung ein ahnlicher Zustand wie in Frankreich, dessen sechs 

grofse Privatbahnen auch eine jede fiir sich gleichsam in ihrem Reiche 
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arbeiten und in das N achbarreich nicht ubergreifen. Wahrend abel' in 

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

den Vereinigten Staaten eine Anzahl von Bahnen in den Verkehr del' ihnen 

nnterworfenen Gebiete, und uber die Theilung dieses Verkehrs sind wiederum 

Verabredungen getroffen, die allerdings nicht immer und nicht uberall auch 

eingehalten werden; denn viele amerikanische Eisenbahnen halten es fUr 

durchaus nicht unanstandig, getroffenen Vereinbarungen zuwider zu handeln, 

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

gemerkt wird. 

Die Konkurrenzfrachtsatze eines Gebietes werden nicht nach der 

Meileneinheit festgesetzt, sondern die Einheit bildet die Entfernung 

zwischen zwei grOfseren, beherrschenden Verkehrsmittelpunkten. Fur das 

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

ostlich von Chieago und dem Mississippi, die von dem Hauptbahnverbande 

(del' Trunk Line Association) beherrscht werden, ist diese N ormalstrecke 

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

dahin verstandigt, dars die Tarifsatze von N ewyork und von Boston nach 

Chicago dieselben, die von Philadelphia und von Baltimore nach Chicago 

niedriger sein sollen, als die von Newyork und Boston. Die Satze der 

6 Klassen sind fUr die ersten beiden Platze fUr je 100 Pfund 75, 65, 50, 

35, 30 und 25 Cents.1) Die Satze fUr Philadelphia sind in den beiden 

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

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

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

mit zeitweisen Schwankungen, in Geltung. Fruher waren die Unterschiede 

anders, auch wechselten sie haufiger. 

N ach den N ormalstreckensatzen werden die ubrigell fUr theils ge­

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

zwischen N ewyork und Detroit 78 0/ 0, die zwischen N ewyork und St. Louis 

116 % der Satze Newyork-Chicago. 

1) 1m nachfoIgenden sind die amerikanischen Werthe beibehalten. Flir die 

Umwandlung in deutsche Wel'the ist zu beachten, daIs 1 eng!. Meile = 1,609 km, 

100 Pfund = 45 kg und 1 Cent = 4,2 ~ zu rechnen ist. 
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Die verschiedenen, an dies em Verkehr betheiligten Eisenbahnlinien 

sind entweder N ormalbahnen (Standard Lines) oder A.usnahme­

bahnen (Differential Lines). Die ersteren sind die alten, gut gebauten 

und betriebenen Streck en mit allen Bequemlichkeiten fUr Personen- und 

Giiterverkehr, die letzteren die weniger leistungsfahigen, meist auch etwas 

langeren Strecken. Die letzteren diirfen infolge dessen niedrigere Frachten 

erheben, als die ersteren. Von N ewyork fiihren z. B. 10 Linien nach dem 

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

Pennsylvania- und die Baltimore- und Ohio-Bahn, N ormalbahnen, sieben 

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

47, 33, 29 und 24 Cents fiir obige 6 Klassen) und drei Bahnen noch 

niedrigere Satze haben. Die niedrigsten sind die der Central Vermont­

Bahn mit 60, 53, 41, 29, ~5 und 21 Cents. Fiir die iibrigen ostlichen 

Platze sind ahnliche Frachtvereinbarungen getroffen. 

In unserem Berichte werden nun iiber die Entwicklung dieser 

Frachten in den letzten Jahrzehnten nach den besten, dem Verfasser 

zuganglichen Quellen, eine Anzahl von Tabellen gegeben, von denan hier 

einige der besonders lehrreichen mitgetheilt werden sollen. Zunachst eine 

Zusammenstellung der 

Normal bahnfrachten von N ewyork nacb Chicago von 

1862 bis En de l88t!. 
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Tabelle 1. 

Datum 

Klassen (Frachtsatze in 
Cents fiir 100 Pfund) i 

I----c--~------~--: 1 
, I ' i spe-I' 

1 2 3 I 4 : 5 I zlal , 
1 oder II 

, , 6 Ii 

1862 Jan. 1 160 66 
April 7 149 50 
Okt. 9 180 75 

1863 Mai 14 160 117 94 55 
Okt. 5 160 128 107 66 
Nov. 23 180 150 124 85 

1864 Juli 25 200 1661111 85 I 
Sept. 20 215 180 120 96 I 

1865 Mai 8 215 180 106 96 
Okt. 16 215 180 90 82 

1866 Febr. 5 215 170 82 82 
Marz 5 188 160 127 82 

1867 Nov. 5 202 170 I 138 86 

1868 Juni 4 
Aug. 10 
Sept. 7 
Okt. 1 
Dez. 7 

1869 Febr. 1 
Febr. 7 
Marz 15 
Juli 1 
Aug. 11 
Aug. 23 
Aug. 30 
Sept. 22 
Sept. 24 
Okt. 4 
Okt. 9 
Nov. 1 
Nov. 29 

1870 April 14 
Mai 4 
Juni 18 
Juli 13 
Juli 18 
Juli 21 
Juli 25 
Juli 28 
Aug. 12 
Aug. 22 
Sept. 8 
Nov. 28 
Dez. 26 

1871 Febr. 20 
Marz 7 
Mai 18 
Juni 1 
Juli 8 

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

202 170 138 86 

188 160 I 127 82 55 
45 45 45 45 45 

160 160 II 127 82 55 
188 160, 127 82 55 
25 25! 25 25 25 
38 38' 38 38 38 
43 43; 43 43 43 
40 40 40 40 40 
35 35' 35 I 35 35 
50 50150 50 50, 
75 75 75 75 50 

140 125 100 80 50 
150 130 100 80 55 
140 125 100, 80 50 
150 130 100! 80 55 
112 90 90 55 45 37 
80 70 60 50 35 42 
75 70 60 50 42 35 
65 60 60 50 42 35 
65 60 55 45 35 40 
50 50 50 45 35 40 
50 50 50 50 40 

100 90 70 1 55 45 
125 110 85 65 50 
160 130 100 65 50 
180 150 120 80 60 

150 130 100 70 55 
100 90 70 55 45 
75, 65 50 45 37 

100 I 90 70 55 45 
75, 65 50 45 37 

Klassen (Frachtsatze in 
Cents fiir 100 Pfund) 

1~1' 
Datum 

4 

, I 

1871 J uli 28 45 45 45 I 45 
Aug. 16 40' 40 40. 40 
Aug. 21 35 35 35 I 35 
Sept. 1 30 I 30 30 I 30 
Nov. 27 100 I 90 70' 55 
Dez. 15 125 110 85 I 65 

1872 Aug. 1 70 70 60: 45 
Sept. 1 125. 110. 85 65 
Sept. 2 100 I 90 I 70 55 
Okt. 14 125 110 85 65 

1873 April 14 100 I 90! 75 60 
Juni 11 75 I 70 60.45 
Aug'. 11 40 40 30' 30 
Aug. 13 27' 27' 18 '18 
Dez. 1 75 70. 60 45 

Spe-
5 zlal 

oder 
6 

132 
'28 
26 
24 

'45 
: 50, 
135 I 
50 
45 

150 

45 
i 35 
30 
17 
35 

1874 Jan. 1 100 90 I 75 60 45 
Aug. 3 75 70 i 60 I 45 35 

. I 
1875 Jan. 20 

Marz 17 
April 6 
Mai 18 
Aug. 12 
Nov. 15 
Dez. 22 

1876 Jan. lO 
Juni 12 
Juli 28 
Dez. 18 

1877 Marz 12 
Okt. 8 
Okt. 22 
Dez. 10 

1878 Febr. 15 
1881 Aug. 6 

Nov. 14 

100 90 75 .60 
75 I 70 i 60 I 45 
60 55 50 ,40 
40' 40, 35 • 35 
50 40 30 '25 
75 70 I 60 ',45 
30,25,20'20 

I 
75 
25 
15 1 

50 I 

75 i 

75 
100 " 
100 , 
75 
45 ' 
60 

1882 Jan. 24 45 
Juli 1 60 
Nov. 1 75 

1883 Juni 22 

18·"5 Jan. 26 
Okt. 5 
Nov. 18 

, 

50 40 30 1125 
60 50 40,25 
75 60 45 135 

45 
,35 
30 

, 25 
120 ' 
i 35 
1 15 , 
35 
16

1 10 I 
25 

1887 April 1 

1888 Jan. 9 
Marz 5 

75 65 50 35 30 

Nov. 12 
Dez. 17 

75 
751 
50 
75 ! , 

65 50, 38k 
65 50 35 
40 3530 
65 50 35 

33 
30 
25 
30 

20 
25 

25 

27! 
25-
20 
25 
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Um ein besseres Gesammtbild fiber die Entwicklung der Frachten 

zu geben, sind die durchschnittlich im Laufe der einzelnen Jahre er­

hobenen Frachten in der folgenden Tabelle 2 zusammengestellt und zwar 

gleichfalls fUr die Jahre 1862 bis zur Gegenwart. 

Datum 

1862 

1863 
1864 
1865 

1866 
1867 

1868 
1869 
1870 
1871 

1872 
1873 
1874 

1875 

Tabelle 2 . 

Klassen (Frachtsatze in II 
Cents fiir 100 Pfund) II 

. ~ 

Klassen (Frachtsatze in 
Cents fiir 100 Pfund) 

Datum 
1 -2-1-1 3- --4 5-IS~~~ifl, 

6 II 
1 1- 2 r;--I 4 T 5 I sg~~~al 

i . 
1271100 60 
134 110.

1

67 

II! I 43 I 41 I 36 I 26 I 22 I 
: 75 68 158 I 42· . 

159 

169 
193 

. 215 

. 193 

190 
170 

161
1

121 87 

180 107 93 

1631120 82 
1621129 83 

144[119 78 
132 122 I 100 72 

130 113 90 ~I 69 50 
90 79 65 51 40 

118 104 81 62 48 
78 71 57 i 45 35 I 

90 82 691 54 41' 
61 55 46: 38 29 

., 1876 

1111877 
.' 1878 
I. 

I 1879 
I 

: 1880 

1881 
1882 

1883 

I 1884 
1885 

1886 
1887 

. 78 62 I 51 41 . 
75 60 I 50 40 
756015040 

65 51 42 33 

56 44 35 26 
75 60 45 35 
75 60 45 35 25 I 

I 
56453427 i 

75 60 45 35 25 

75 64 49 35 25 

1888 73 63 49 I 35 30 25 
1889-1892. 75 i 65 50 I 35 30: 25 

Aus Tabelle 3 (S. 32) ergeben sich die in jedem Monat der Jahre 1878 

bis 1892 im Gesammtverkehr aller Klassen erhobenen Durchschnitts­

b etrage. 

Von ganz besonderem Interesse ist wohl die Tabelle 11). Zunachst 

wird hier klar und deutlich gezeigt, welche grofsel1 Schwankungel1 in 

1) Diese Tabelle stimmt auffallend iiberein mit der von Albert Fink im Jahre 
1884 in den Statistics regarding the movement of eastbound and westbound traffic 
S. 39 veroffentlichten. Abweichungen finden sich in den Jahren 1869, 1870 und 1871, 
von 1878 ab, und die Fink'sche Tabelle geht nur bis 1883. Ich habe den wesentlichen 
Theil der Fink'schen Tabelle abgedruckt, Archiv 1885 S. 2/3 und Nordamerikanische 
Eisenbahnen S. 308/309. De.r Verfasser unseres Berichts sagt nicht, ob er die Fink­
sche Tabelle benutzt hat, oder ob die von ihm mitgetheilte eine selbstandige 
Arbeit ist. 
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Tabelle 3. 

J ahr (Durchschnittsfracht in Cents fur 100 Pfund) 
M onat 

1~7~:;~;+~+~IF~1188~1~8~~11885118861188+88811889118901189111892 
I 1 

I I I I 
, 

I I ! I I i 
Januar. 64 I 53 47 49 23 27 45140143140 45 45 43 43 41 
Februar 60 I 55 49 51 26 49 47130 i 45 1 40 47 45 43 45 42 

I 

Marz 55 , 55 51 51 26 49 47 30 i 45 I 38 47 43 40 41 43 
April 53 i 55 51 49 26

1

47 45i30!45i45 40 43 40 39 42 
I 

43130 43 1 40 Mai. 51 : 53 47 i 49 26 I 47 43 45 43 40 41 
Juni 53 : 53 47 . 47 26 i 45 43 1 23 ,40]43 40 43 43 40 39 
Juli . 51 , 53 49 49 38 • 45 4523:4343 40 47 45 42 41 
August 53 I 55 53 i 30 

38
1

47 
47 26 1 43 40 43 45 43 43 42 

September 53 I 55 53 26 38 I 47 I 45 23 I 43 40 40 43 43 42 42 
Oktober . 53 I 49 51 26, 43 145 4532:4014043 45 45 42 42 

November 51 i 47 51 26 49[45 45138;38140 33 43 43 41 42 
Dezember 51 I 45 • 49 . 26 : 47 I 43 45 I 45 i 40 43 I 33 43 I 43 1 42 I 41 

Durchschnitts- 1 ' I • 1 II! 1 . ill 1 

satz f. d. J ahr 53,7 I 51,9 I 49,9 37,5.29,4.47,7144,6 30,1142,6141,°141,0143,7142,9: 41,4141, :; 
,I ". I 

den Frachtsatzen der amerikanischen Eisenbahnen vorkommen. Die 

Schwankungen und die Rohe der Frachtsatze in den Jahren 1862-1877 

sind mit beeinflufst durch die in jenen Jahren herrschenden Wahrungsver­

haltnisse. Aber auch wenn man dies beriicksichtigt, sind sie zum Theil 

ungeheuerlich. 1m Jahre 1868 steigen die Frachten der ersten Klasse 

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

heben sich am 7. Dezember fast um das dreifache, auf 202. Am 

11. August 1869 gehen sie von 188 auf 25 und zwar gleichmafsig in allen 

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

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

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

Frachtsatze der .Tahre 1868-1871, 1873-1877 und neuerdings 1883-1885 

sind Kriegsfrachten. Den niedrigsten Stand haben die Frachtsatze einge­

haIten mit 15 Cts. in den drei hOchsten und 10 Cts. in den beiden 

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

wilde Kampf zwischen den vier grofsen Hauptbahnen tobte, der durch die 
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Grand Trunk Line von Canada immer aufs neue geschiirt wurde, da diese 

bankerott und ihrem Receiver ganz gleichgiiltig war, ob und was die Bahn 

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

zwischen N ewyork und Chicago entspricht einem Einheitssatze von rund 

1 ~ fiir das Tonnenkilometer) selbst in Amerika Eisenbahnen nicht be­

stehen konnen. 

Eine grOfsere Stetigkeit, aber auch eine angemessene Rohe haben die 

Frachtsatze erreicht mit der Bildung und Festigung des sogenannten Trunk 

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

infolge der Einsetzung des Bundesverkehrsamts. Seit 1889 sind die 

N ormaleinheitssatze unverandert1) geblieben. 

Die Tabellen 2 und 3 geben ein gedrangteres Bild derselben wirth­

schaftlichen Vorgange. Auch im Jahresdurchschnitt waren die Frachten 

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

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

Zusammenstellung der monatlichen Frachtsatze (Durchschnittssatze aus 

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

Zeiten geschlossener und offener Schiffahrt, auf die Eisenbahntarife. 

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

Tabellen, in denen die Frachtsatze fUr einzelne Artikel und fUr ver­

schiedene Strecken, meist von N ewyork oder den iibrigen Seehafen in das 

Innere des Landes fUr die Zeit von 1867-1892 aufgefiihrt werden. Es be­

gegnen uns hier durchweg dieselben Erscheinungen wie bei den N ormal­

einheitssatzen. Von zahlreichen Beispielen nehme ich die Frachten fijr 

Baum wolle als Stiickgu t von Newyork nach Louisville (Kentuky). 

Fiir 100 Pfd. betrug diese Fracht am 1. J anuar 1867: 200 Cts., seit Ende 

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

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

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

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

1) Vergl. v. d. Leyen: Die nordamerikanischen Eisenbahnen (1885) S. 2821f. und 
im Archiv fur Eisenbahnwesen 1889 S. 769 ft. 

3 
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Fracht plOtzlich von 212 auf 55 Cts., urn am 15. Marz wieder auf 183 Cts. 

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

212 Cts. zu steigen. 1m August gehen die Frachten wieder herab bis auf 

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

fortdauert u. s. w. 1m Sommer des Eisenbahnkriegsjahres 1876 gehen 

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

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

kommt allmahlich eine grofsere Stetigkeit zur Erscheinung. 

Die sonstigen zahlreichen Einzelnheiten uber die Entwicklung der 

Tarife auf verschiedenen Streck en, darunter auch die Tarife fUr die 

Beforderung auf den Ueberlandbahnen von den Hafen des atlantischen 

zu den en des stillen Ozeans konnen hier ubergangen werden. Sie 

bieten keine Besonderheiten, und die Feststellung der Rohe der fruheren 

und der jetzt geltenden Einheitssatze, sowie ein Vergleich dieser 

Satze mit den in den ubrigen Tabellen aufgefiihrten, ist nicht moglich, 

weil in der QueUe fast nirgends die Entfernungen zwischen Versand­

und Empfangsstation angegeben werden. 

Eine besondere Rolle spielen in den Vereinigten Staaten die Tarife 

fUr den Massentransport der verschiedenen Getreidearten und die Unter­

suchungen hieruber sind auch fUr uns nicht nur wissenscbaftlicb, sondern 

auch praktisch von Interesse l ). Einmal kommen fur die Einfuhr des 

amerikanischen Getreides nach Europa die Frachten von den grofsen 

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

aber bilden sich diese Frachten bekanntlich im steten Wettbewerbe zwischen 

Eisenbahnen und Wasserstrafsen. Es fuhren von Chicago nach N ewyork 

drei ziemlich gleich leistungsfahige und beinahe ebenburtige Wege, der 

1) VergL auch v. d. Leyen: Getreidefrachten der amerikanischen Eisenbahnen 
in: Die nordamerikanischen Eisenbahnen S. 317 if. Die daselbst S. 323-325 abge­
druckte Tabelle stimmt mit der Tabelle 4 (S. 36) bis zum Jahre 1878 iiberein. Der 
Frachtsatz vom 14. April 1873 ist auf S. 516 unserer amerikanischen QueUe wohl 
irrthiimlich mit 16 Cts. angegeben. Es mufs oifenbar 60 Cts. heifsen. leh habe die 
Tabelle seiner Zeit aus dem oben angefiihrten Werk Albert Finks entnommen und 
dies auch bemerkt. Me. Cain erwahnt nieht, ob er aus derselben Quelle ge­
sehopft hat. 
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Eisenbahnweg, der Wasserweg (die drei grofsen Seen, Eriekanal und 

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

Buffalo oder Erie und von da Eisenbahn). 

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

Chicago nach N ewyork auf allen drei Strafsen und zwar fiir die Eisen­

bahnstrafse von 1864 bis Ende 1892, fiir die beiden anderen Strafsen von 

1877 und 1878 bis Ende 1891 zusammengestellt. Auf den Wasserstrafsen 

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

da dann die Schiffahrt gewohnlich geschlossen ist. In den Tabellen 5 und 

6 fehlt das J ahr 1887, in dem nach unserer Quelle Frachtsatze nicht auf­

gezeichnet sind. Auf der gemischten Strafse und auf d.er Wasserstrafse 

sind die Frachten fUr Weizen etwas theurer, als fiir Mais, weshalb sie fur 

jeden Artikel besonders aufzustellen waren. Die Aufstellung der Fracht­

satze auf der Wasserstrafse erfolgt von W oche zu W oche und die Einheit 

ist das Bus h e 1 Getreide, das ill den Vereinigten Staaten allgemein zu 

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

3* 
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Tabelle 4. 

Getreidefrachtsatze bei Eisenbahnbefiirderung zwischen Chicago und 
Newyork in Cents fUr 100 Pfund yom 28. Harz 1864 bis Ende 1892. 

~~--I~ate III Datum! ~ate-I-~~~:---Fat0r-~a~ur:--I~~-
i II I i I I 

1864 Miirz 28 i 100 : I 1867 Sept. 2 75 1874 Dez. 11 40 1882 Miirz HI i 25 
April 4! 90 I, Sept. 23 85 Dez. 1, 30 
April 12 80 1875 Okt. 1 30 
April 14 75 I~ 1868 Sept. 1 60 Okt. 12 40. 1883 April 19 25 
Juli 11 80 Sept. 7 65 Dez. 1 i 45 I Nov. 26 30 
Juli 22 85 Sept. 14 70 I 1884 Jan. 5 
Juli 28, 80 Dez. 7 75 1876 Mii.rz 7, 40 J , an. 14 
Sept. 7 90 April 13

1' 35 Miirz 14 
Sept. 10 95 1869 Jan. 25 70 April 26 221. 2 Miirz 21 
Nov. 12 100 Miirz 11 50 Mai 5, 20 Juni 24 
Nov. 16 115 Dez. 18' 30 Juli 21 
Nov. 28 125 1870 Jan. 22 55 I 

, Miirz 4 50 
Dez. 13 'I' 138 
D Miirz 22 45 

ez. 24 I 160 Mai 23 40 

1865 April 22 i 100 
Mai 15 70 
Sept. 6! 62t 
Sept. 11 70 

Aug. 29 45 
Aug. 31 50 
Okt. 31 55 

.Nov. 22 60 

Sept. 27 17k I 1871 Marz 4 
Okt. 10 85 April 7 
Okt. 17 95 Juni 26 
Okt. 27 105 Juli 10 

1877 Jan. 2 
April 2 
Sept. 4 
Okt. 17 

1878 l\1ii.rz 11 I 

April 1 I 
Mai 17 
Aug. 5, 
Aug. 17 
Nov. 25 

Nov. 2 115 Aug. 11 
Nov. 7 120 Sept. 21 

50 
45 
40 
45 
50 
55 i 1879 Miirz 24 
60 I Juni 9 Nov. 9 130 Okt. 2 

Okt. 25 
1866 Jan. 9 

FebI'. 26 
Mai 11 
Juni 7 
Juli 5 
Sept. 18 
Sept. 27 
Okt. 10 
Okt. 15 
Nov. 5 
Dez. 8 

80 
70 
55 
60 
65 
75 
85 
90 

100 
105 
90 

1872 Miirz 25 
Mai 1 
Aug. 26 
Sept. 2 
Sept. 9 
Sept. 16 
Okt. 14 

1873 April 14 
Mai 20 
Sept. - 5 
Nov. 20 
Dez. 8 

65: Juni 23 
Aug. 4 

60 
50 
45 
50 
55 
60 
65 

60 
45 
50 
55 
60 

Aug. 25 
Okt. 13 
Nov. 10 

1880Marz 1 
April 14 
Nov 22 

1881 April 1 
April 11 
April 18 
Juni 8 
Juni 15 
Sept. 26 
Okt. 10 

35 1885 Miirz 10 
30 Nov. 23 
35 
40 I 1886 Dez. 20 

30 i 1887 Miirz 23 

25 
20 
25 
30 
85 

20 
15 
22 
25 
30 
35 
40 

35 
30 
35 

I
, 1888 Jan. 8 

Mii.rz 8 
Okt. 10 
Dez. 15 

1889 Juli 13 
Aug. 1 
Weizen 
Mais 

1890 Mai 12 
Hafer 

Mai 26 
Hafer 

Juni 9 
Getreide mit 
Ausnahme v. 
Mais u. Hafer 

30 1891 Nov. 24 
25 Getreide 
30 25 ausgenommen 

Mais 
15-20 
12!-20 

Dez. 29 
1867 Febr. 7 

Miirz 4 
Miirz 22 
April 15 
Juni 8 
Juni 21 

80 
70 
60 
50 
75 
70 

1874 Febr. 3 
April 15 
Mai 6 

55 
40 
45 I 

Nov. 
Dez. 

12k-15
1

1892 Mai 9 
1 20 Juni 13 
9 12k-20, Okt. 10 

20 
30 
20 
15 
20 
25 

20 
25 

80 

25 

27k 
25 
20 
25 

20 

25 
20 

22 

20 

22t 
25 

20 
22! 
25 
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Tabelle 5. 

Frachtsiitze von Chicago nach Newyork auf dem gemischten Wasser­
und Eisenbahnweg wahrend der Zeit der offenen Schiffahrt. 

Frachtsiitze in Cents fUr das Bushel 
--~.-.. -

In Geltung Weiz en 
wii.hrend des 

lS771187S\ lS791188O\ lS81 \IS82\ 188311S84[1885\1886\188S 188911890 1891 

I I I i . I I ~i I April · 1. Woche 12 I 

I 1111 
B~ 

I 
I 

2. 12 I 12~ 12 i i 91 8~ 
" 3. 
" 

11 17 12~ 12 8~ 9 S~ 

4. " 
10 17 10 12 12 101 8~ 8t 8~ 

5. " 
1~ 12 

Mai. .1. Woche 13 11 12t 16 15 10 ll~ 12 12 1O~ 8~ st 8t 
2. 

" 
13 lOt 12 15t 15 10 lOt 11 9~ 12 lOt St at at 

3. " 
13 10 Hi- 15 14t 9t 10 10 9,30 12 lot st st 8% 

4. 
" 

12& I 9 11t 12! 13i- 9! 10 10 8t 112 lot 8t at 8§ 
5. 

" I 11t 15 10 s I • st 7~ 
I 

Juni · 1. Woche 13 

I 

8t 11 15t 11 9 10 10 7k 12 lot at st 7t 
2. " 

' 13 9 lot 16 lot 9 10 10 n 12 lot at st 7t 
3. 

" 
13 I 9 lot 16 11 9 101 10 n 12 lot 8t st 7t 

4. 
" 

13 9 9t 16 9t 94- 10 10 7,t 12 10k 8t st 7t 
5. 

" 
13 9 lOt lot st 

uli. · 1. Woche 13 9 9 116 9! 9t 10 10 i 7t i 12 lot S! st 7t 
2. 

" 
12 7t sf 16 I 9 st 9t 10 I st 12 lOt s 8t 7t 

3. 
" 

12 7t 9 i13t st st 9t 10 ilO~ 12 lOt st 8t 7t 
4. " 

12 7k 9! 13t 7t st lOi 9 10~ 12 lOi 8 8t 74-
5. 

" 
12 7 8t ! 9t l 

ugust · 1. Woche 12 7t 10 13 6t 10 11 9 11O~ 112 111 
8 st 8 

2. 
" 

12 7} 11 14! 6t 10 11i- 9 9L 12 11 S st S! 
3. 

" 
12t 8 11 13 7t 9t 111 10 I 9~%112 11t S1 S! 94-

4. " 
12t 91 11 12 S 9t 12 10 19~ I 1~ ut- 8! 8t 9! 

5. n 11! 12 10 9 8! 9i 
eptember 1. Woche 13 12 12 14t S! .9t 12t 12 7! • 12 11i 9 st 9! 

2. 
" 

13 12! 12 12 S! 9t 12i llt 7t 12 11t- 9 st 9k 
3. 

" 
14 13 13 12 S! 10 12t 10 7~ 12 12 9 st 9t 

4. 
" 

16 14 14 12 7! 10 12t 9 7t 12 12 9 st 9t 
5. 

" 
16 lot 114- 12 

ktober · 1. Woche 16 14 15 12 6! lot 12! 9 7t 12 11t 9 st 9! 
2. 

" 
IS 14! 15 12~ 6 10 11t 9 7t 12 11! 9t S~ 9! 

3. 
" 

18 14~ 15 14 9~ lOt 11 9 st 12 11 9! 8~ s 
4. - IS 14 15! 14 9t lOt 11~ 10 102, 12 11 9t st S 

" 5. 
" 

14 9~ lOt S 
ovember 1. Woche 18 14 17} 14 9i- 11 1vl 11 1 lOt 12 11t 1~ st S~ 

2. 
" 

17 13t 19 14 9} lOt lIt 9 III 12 11§ 10! st 9 

3. 17 13t 20 17 9t 11 11t 9 11t . 12 lIt 9t S! 9t 
" 112k • 12 4. 
" 

18 13! 19 17 lOt 11t 9 11 8t S! 10 

5. 1# 18! 9 ! at 
" ezember 1. Woche 1St 10! i 10 

I 

J 

A 

s 

o 

N 

D 
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Tabelle 6. 

Frachtsatze von Chicago nach N ewyork auf dem gemischten Wasser-
nnd Eisenbahnweg wahrend der Zeit der o:lfenen Schi:lfahrt. 

------------. --

Frachtsatze in Cents fiir das Bushel 

In Geltung wahrend M a i s 
--------

187711878187911880 18811882!1883' 1884' 1885 1886188811889; 189011891 
I " I I! i I 

: 11! I 
I I 

I 

I 
I I I 7! April ... 1. Woche ' 1l~ 

i 11~ I 

; 

! 8t 8~ I 7! 2. 
" 11! 11~ I 

3. 
" 10k I 15 i : 11! ll~ I 8 '8 17! 

4. 
" 

10 ! 15 I 9~ 11 11 · i . 10 '8 I 7t I 7t 
5. " 114 

,10 , . i1HI I. . [ . 
Mai .... 1. Woche 13 10 9 15 I 9~ 10~ 11 

· 1
11f,' 9t I 8 7t 17t 

2. 
" 

13 10 8tl14 114 ! 9~ 10 9 ! 8~ 1H 9t I 7t 7t 7t 
3. 13 10 lOt, 12~ i 13! [ 9 9! 9 ~ 8 3 I 11.1 9~1 7t 7! i 7! " 2°1 " 4. 

" 
11 8~ lOt 11! 112t! 9 9! 9 7u IF 9~ 7t 7! I 7! 20 5 

5. 
" 

10 ; 14 I . 9 '7 I . 7! : 6! 
Juni ... 1. Woche 12 8t 10 ; 13~ 9t 9 9! 9 ' 6:l 11~! 9~ 7'l- 7 1 6! 20 ' 4 

2. 12 8! 9t; 13t l11t 9 9A; 8t 62 111+ ' 9t 73 7 6t 
" :r 

3. 
" 

12 8t 9!! 14t 110 9 9t 8t 6; ll! I 9t 7t 7t : 6t .. I 
4. 

" 
12 8 8t 14t 8t 9t 9t 8t 6t , 11* 9t 7t 7! : 6t 

5. 12 8 
I 9t ' , 9t 7i-

" st 1 15 Juli .... 1. Woche 12 8 , 8! 9! 9! 8t 6t lll, 9t 7t 7t I 6t 
2. 

" 
11 7 8 15 7t 9t 9 8t n m. 9t 7~ 7t : 6t 

3. 
" 

11 7 8 13 7 8t 9 8t 9~ .> llt! 10 7t 7! ' 6t 
4, 

" 
11 7 8t 13 6t 8 10 7 I 9~ llt,lO 7! 7! 6t 

5. 
" 

12 5i- st st 
August, . 1. Woche 11 7 9 12t 5'l- 10 10k 7 9~ . III lOt 7! 7! 7 , 4 

2. 
" 

11 7! i 10 14 5t 10 lOt s Stillt lOt 7! 7t 7t 
3. 

" 
lIt 7t 110 14 6t 9t lOt 9 s~*i llt' lOt 7t 7t I 8t 

4. 
" 

lIt 8t,10 11 7t I 9t lIt 9 st lIlt: 11 7t 7t 8t 
5. 

" 
11 '11 9 · .'. 8! 7! 8t 

September 1. W oche 12 11 11 ! 14 7t 9t lIt 11 6t ,IIi 11 . S! 7t 8t 
2. 

" 
12 l1t 11 l1t 7t 9 l1t 10 6t lli 11 I 8! 7! st 

3. li 13 12 12 lIt 7t 9t l1t 9 6t 11llll1t 1 S! 7! st 
4. 

" 
15 13 13 11! 6t i 9t 11! 8 ' 6! Illt 11!, 8! 7! 8t 

5. 
" 

15 

5tl 
9t lOt 

~tl 6! 
11! 

Oktober 1. Woche 16 13 14 11 9t 11 llt lOt S! 7! 8t 
2. 

" 
16 13t 14 l1t 5 9~ lOt 8 , 6t 1H 1Oi- ~ 7! 8t 

3. 
" 

16 13t 14 12 S! 9t lOt 8 ; 7t 1l~ 10k 8t 7! 7 
4. 

" 
16 13 14t 13 8t lOt lOt 8t! 9~ 111- lOt 8t 7t i 7 

5. 
" 

13 8t . I 9i- . 7 

November 1. Woche 16 13 16i 13 8t lOt 10~ 10 , 9i- llt I lOt 9t 7t '. 8 
2. 

" 
16 12t 18 13 8t lOt lOt 8t !1O! l1t lOt 9t 7t 18t 

3. ,> 16 12t 18 14 9 10 lOt 8t 11Ot l1t lOt' 8~ 7t 9 
4. 16 12t 17 16tl 10 lOt 8t Ill! l1l' lOt' 7t ! 7t I 9t 
5. :: ,. 12t 17t . [ 

I 8t! : 7t ! . I 

Dezember 1. Woche 16 10 
! 

9t 
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Tabelle 7. 

Frachtsatze vou Chicago nach N ewyork auf dem Wasserwege wahl'end 
der Zeit der offenen Schiffahrt. 

'dt 
Frachtsatze in Cents fiir das Bushel 

--- - -- ----- ------ --

In Geltung wahrend Wei zen 

~;1;;7911SsoI1;SlI1~S211SS;ll-ss~I~SS511S;611SS7:1;8811S~I~8901~~9~ 
I I 

I I I 
I I 18~ I April ... 1. Woche 9k 1 i 

2. 9;t lS1 7~ 

3. 9k 121 9 I 713 
4. 

" 9k 101 9 6~ 
5. " at i . lOt 

Mai .... 1. Woche 9k I 9[ 8! I 7a 10! 7~ 63. 5t 
10 I 6k " 2. 

" 91 8! 10k 13 8 9lo 9! 5a 713 6i- 5 
3. 8 7t 101 10k 8 7k 16i 5 9110 8~ 7! 61 4" 4' 
4. 71 7 llt 91 71 7!1 I ~o 8~ 6t 6! 4~ 

5. 
" 6! 12k I 810 

I ;k 
6t 5k 

Juni . . . 1. Woche 8k 6! 13 9'!. 7 7k 1 I 6,30 8~ 6~ 4t • 7k I 2. 
" 8k 6k 141 91 7k 6lo 10k 17k 6k 4t 

3. 7" 6i 14k 9 8 7~ 6~ 7110 11 6t 6t 5 
" :r 

4. 
" 7k 6~ 14 7% 7 7 6! 71 10k 6~ 7k I 5k 

10 

5. 6", 7k 6~ 
" " Juli .... 1. Woche 6", 4 7k 121 8k 6k 61 7k 9t 6~ 7 5k 

" "'. " 
6'!. 
" 7t 121 8 6i 63 4' 7k 8t ~ 63 '4 4t 

3. 63, 8 , 10k 7% 7 6i 8 7" 7k 6i 5t 
" 4 '4 

4. 7 9 I 10k 7k 7 7k 6il' S* 8 7t 6 6t 6~ 
5. " 

11 6k 7! 8~ 
August .. 1. Woche 7 9t 11i 6k 9 7i 6k 9 8k 7k 6~ 6 6~ 

2. 
" I 8 11 III 61 8 8t 6t 9 8k 7k 6k 7~ 

3. 
" 8 I 11k 111 7k 71 9 6~ 10 7~ 8k 7~ 6! 7~ 

4. 11k I Ilit 111 7t 8 9 7k 4", 12 8t 7~ 6~ 7J,s; "-
5. " 12t! 12k I 6t 

11111 
8k 6~ 7~ 

September 1. W oche 13t 12! 10~ 81 71 lot 71 8~ at 6~ 71< 
2. 1St 13 11k 8! 8 llt S~ 11 st 8! 81 6~ 8! 
3. 

" 
14 14 11k 8! 8t lIt . 11 Sli! 81 6t 8! 

4. 
" 

13t . 14~ 11k 7k 9 11k 7k 1104; 9 8t 6'J. 8~ 
5. 

I I + 

" 9 11 
Oktober 1. Woche 13i: 15k 11k 6 9i 11 111 9 81 7 8t 

2. 14 ,15! 12k 6i- 9"' 10 1O! 9k 8t 6t 7! " 3. " 13 17t 14 8t lOt 9t lot 10k 9 7~ 7k 
4. 111 18 14! st 10k 9t 5! 9110 lOt 8~ 6t 7~ 
5. " 

16k 81 9! 7~ 
November 1. Woche 12! 19k 17 8 9i- 9t ! 9lo lOi 81< 6t 7k 

2. Uii 19 16 10 91 110-1 10k 8k 6~ 8" '4 
3. l~i 12~ 15§ 10! I .10 12 8 5~ 93 8 

4. 

I 
9k 5~ 

5. I 6~ 
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Tabelle 8. 

Frachtsatze von C hieago naeh Newyork auf dem Wasserwege, wahrend 
der Zeit der o:lfenen Sehi:lfahrt. 

- ------_._----- -----~---- ----

Frachtsatze in Cents filr das Bushel 
---~ ---------"--._----

In Geltung wahrend M a i s 
-~---- --------~~-

1878i187911880[1881\188211883[1884,1885118861188711888118891189011891 

I I I 
1 I 

I April ... 1. Woche S I S , I 
2. 9 1121 i 

I 

" I ~~ I 3. 
" S~ 111 8t, ! 

4. S! 93 S! i 6! " 'l 
5. 7'· ! 9t 

, 
" 4 

61 i Mai. ... 1. Woche s1. 1 st 7.l- 1 6~ 9k 6 4t 2~ 2 I 
6"-1 2. 

" 9 i 7t 9~ 111 7{ 9! 54- Si S~ 6! 8 , 6 4~ 
3. 7 6~ 9t 93• 7{ 6~ 5~ 9! Sir 51r 6~! 6 4 " 1 

6! I 4. 6i 6 10~ Si 63 6t S S 6i 5i 3k 'l 
5. 

" 6 11! i S 6! 4t 
Juni ... 1. Woche 7! 5~ 12 si 6t 6~ 

1 6 S~ 5~ 6~ 6 4t 
2. 

" 7! 6 13~ S1 6~ 6~ • I 51 9~ 9 6! 6! 4~ 
3. 

" 611 6 13t S i 7t 6k 6 
· I 61 1 1O!, S~ 6k 6k 4~ 

4. 
" 6 5k 13! 6i! 6! 6! . 5~ 3t I 6i 9i' 4! 6 6~ 4~ 

5. 6 I 
I 6~ · 1 . . 1 6 " Juli .... 1. Woche 5k 6! 11i 7k 5! 6 · 61'0 si I 5 6 6! 4'· 4 

2. 
" 5kl 6 11! 6! 6 6 · 16 i10 S [ 41 6 6 4! I 

3. 6 I 7 9t 6t 6i 6 • ! 6~ 7k [ 5k 6! 6 43 

" 'l 
4. 6 I cit, 9! 6i 6t 6! 5k 3~ 16~ 7k i 6i 5~ " ! 

5. 
" 

. 10 fit 6~ · 7, . 
A.ugust .. 1. Woche 6! S~ lOt 5! S! 7i 6 · n 7! : 61: 5~ 6 

2. 
" 7 10k 10~ 5i 7t 71 5i · I 74 7t' 61 5! 7 

3. 
" 

7 10i 10~ 6~ 71: S1: 6 · IS! 7{ 61 5~ 6~ 
4. 

" 1O! 11 10} 6~ 7 8k 6k 4k 1O! S! 7k 5~ 6~ 
5. 11k 11~ 63 411 . I 

7~ 5~ 61 " 4" ! 

September 1. Woche 12k 111 10 8i: 7 91 7 4k 10 8! 7~ 5~ 7 
2. 12t 12 10 7! ! 7~ 1O~ 4 94 8 7~ S 61r 73 

" 4" 
3. 

" 
13 12i 10 8 ! 8 10} 9t 8~ 8 6 73 4 

4. 111 13 91 6! : 8! 10i 61: : 1O! 8~ 7~ Sk 6 73 

" '4 
5. I S! 10! I I • 7! " Oktober 1. Woche 111 14 10k 5! S~ 10! lOt st S 61: 71 
2. 

" 
13 13i 11k 5! 9 9! lOt S3 4" 6t Sk 5k 6k 

3. 
" 

12 16~ 121 7k 93• 4 8! 10k 91 6~ Sir 5! 6~ 
4. 

" 10~ 16i 13! 7i 9~ 8i 8' ., 91 6i S~ 6k 7 
5. 

" 141 73 4" 9fo 7 
November 1. Woche 1O~ IS! 15i 7 9! 9 5! I 8! 9~ 7t Sk 6~ 7! 

2. 
" 

11 IS! 14t 9 9 · 9! 91 7! 51 S! 
3. 

" 11t 19 14! 9! I 11! 7k 4~ Sa. 
4 

4. 
" I 7! 5~ 

5. 
" I 

• I 6~ 
! 
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Auch diese Tabellen erlautern sich selbst. Die Eisenbahnfrachten 

schwanken, insbesondere in den J ahren der Eisenbahnkriege hin und her, 

gehen in einzelnen Jahren herunter bis auf 15 und 121/2 ets., und zeigen 

erst in den letzten J ahren eine grOfsere Stetigkeit, indem sie sich zwischen 

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

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

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

billigsten sind die rein en Wasserstrafsentarife. Die Satze del' Tabelle 5 

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

gleichen will, im Verhaltnifs 3: 5 zu erhOhen, da die Gewichtseinheit der 

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

1m Jahre 1881, in dem auch die Wasserstrafsen in den Eisenbahntarif­

krieg verwickelt wurden, finden wir auf dem Wasserweg und dem ge­

mischten Wege Satze von 5--6 ets. fiir 27 kg auf eine Entfernung von 

1600-1700 km (denn der Wasserweg ist erheblich langer als der Eisen­

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

In den letzten J ahren haben sich die Konkurrenten, wie es scheint, still­

sch weigend in die Transporte getheilt; denn wenn auch die Wassertarife 

nur etwa die Halfte bis zu Zweidritteln der Eisenbahnfrachten betragen, 

so sind die V ortheile der Eisenbahnbeforderung andererseits so iiber­

wiegend, dafs diese Preisunterschiede ausgeglichen werden. 

Das Getreide ist die eigentliche Massenfracht in den Vereinigten 

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

die grOfsten Entfernungen gefahren, auch theHen sich die Eisenbahnen und 

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

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

Der Gesammtgiiterverkehr del' deutschen Bahnen umfafste im Jahre 1892: 

157922176 t, worunter nicht weniger als 71844184 t Stein- und Braun­

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

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

del' amerikanischen Bahnen kennen zu lernen. Leider giebt der vor­

liegende Bericht fiir diese nur geringe Anhaltspunkte und auch das Buch 

von van Oss enthalt zwar ein Kapitel iiber die Kohlenbahnen, in dem abel' 
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uber deren T a rife nichts gesprochen wird 1). Das grOfste Kohlenbecken 

in den Vereinigten Staaten befindet sich im Lehighthale im Staate Pennsyl­

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

Readingbahn auf 999 Jahre gepachtet ist, ist vielleicht die grOfste Kohlen­

bahn des Landes. Ihre Stammlinie fUhrt von Per t hAm boy, einem 

grofsen Kohlenhafen an der Bay von N ewyork in einer Lange von 440 

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

zieht die Kohlenfelder des Lehighthales und befOrdert die Kohlen theils 

nach dem atlantis chen Ozean, theils nach den grofsen Seen. Die Kohlen­

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

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

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

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

ist. Die Eisenbahnen haben die Beforderung und die Beforderungsbe­

dingungen fUr Kohlen augenscheinlich ganz in ihrer Hand, die ubrigen 

Illteressenten mussen sich ihren Anordnungen fiigen und haben selbst kein 

Wort mitzusprechen 2). In dem Bericht werden die Kohlenfrachten der 

Lehighbahn von den Kohlenfeldern sowohl nach Perth-Amboy als nach 

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

Tarif fiir Anthrazitkohlen ist in dieser Zeit von 2,5(j auf 1,85 Doll. fiir die 

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

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

nach meinen Berechnungen - leider sind in der QueUe die Entfernungen 

der Kohlenfelder von den Ausschiffungshafen nicht angegeben und diese 

lassen sich daher nur ungefahr schatz en - einem Einheitssatz von unge­

fahr 2,55 ~ fiir das Tonnenkilometer, das ist etwa der Satz des deutschen 

Spezialtarifs III. Auf den preufsischen Staatsbahnen werden die M.assen­

sendungen von Kohlen bekanntlich zu weit billigeren Ausnahmetarifen ge-

1) Report. s. 529 f. van Oss Kap. XVIII. S. 289 ff. 
2) Dafs eine derartige Machtstellung, wenn sie mit U ebermuth, ja Verwegenheit 

ausgebeutet wird, auch der Inhaberin gefahrlich werden kann, hat im Friihjahr 1892 
der Zusammenbruch der Philadelphia- und Readingbahn gezeigt, die lediglich an 
ihren mafslosen Kohlenspekulationen zu Grunde gegangen ist. Vergl. auch Kupka 
in der osterreichischen Zeitschrift f. Eisenbahnen und Dampfschiffahrt. 1893 S. 225 ff. 
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fahren. Die Kohlentarife jener Gebiete sind nicht so erheblichen Schwan­

kungen unterworfen, wie die Getreidetarife und die Schwankungen hangen 

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

zusammen. 

VII. Die Durcbscbnittsfracbtsatze 1852-1892. 

Ein buntes Bild zeigt die auf Seite 44-46 befindliche Tab ell e 9. 

Tabelle 9. 

D u r c h s c h nit t s fr a c h ten 

fUr die TOllnenmeile einer Anzahl bedeutenderer Eisenbahnen, von denen 

diese Zahlen zu erhalten waren, von 1852 an. 

(Die Frachten fiir die Jahre 1888-1892 sind den Berichten der Bahnen an das 
Bundesverkehrsamt entnommen. Die Zahlen friiherer Jahre entstammen zuver­
lassigen Quellen und sind mit wenigen A.usnahmen von Beamten der Bahnen 
nachgepriift. Die Zahlen fiIr 1892 sind vom Vorsteher des statistischen Biireaus 

noch nicht nachgepriift.) 
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Jahr 

1852 
1853 
1854 
1855 

1856 
1857 
1858 
1859 
1860 

1861 
1862 
1863 
1864 
1865 

1866 
1867 
1868 
1869 
1870 

1871 
1872 
1873 
1874 
1875 

1876 
1877 
1878 
1879 
1880 

1881 
1882 
1883 
1884 
1885 

1886 
1887 
1888 
1889 
1890 

1891 
1892 

Die Durchschnittsfrachtsatze 1852-1892. 

1 '"' i ~ I r:Q "'" 
r:Q r:Q I'~ r4 § 

~ z ~ ~ Z 
eta. lets. 

; 11 i i Ii I'! ~ 
..:l! 1 

ets. : ets. 1 eta. i eta. i ets. eta. 

1 I ' I I 
3,03 I I 

I' 3,5t 1 2,66 
i 3,02 3,21 2,60 

I
· . 1 3,12 1 [' . . 2,77 

3,36 2,86 1 3,29 j . i 
3,68 2,83 3,66 1 . 1 

4,14 3,13 4,24 ! 3,80 , 
4,25 3,22 3,93 4,44 [ 
3,64 2,93 3,78 4,18

1 3,87 2,96 3,88 4,20 
3,.8 2,.4,4,10 4,04 1 

i 

1

'2,95 
3,12 
2,59 
2,13 

,2,0. 

2,43 
2,60 
2,7. 
3,01 
3,5. 

3,94 
3,75 
3,26 
3,51 
4,09 

I 
4,.4 : 1,96 
4,.0 i 2,22 
4,09 12,38 
4,21 i 2,70 
4,76 13,26 3,88 

2,96 
2,74 
2,38 
2,29 
2,16 2,18 

2,09 : 1,96 
2,10 \1,91 
2,30 i 1,99 
2,83 '2,26 
2,90 ! 3,06 

2,55 
2,52 
2,26 
1,97 
2,12 

1,86 
1,98 
2,13 
2,64 
2,6. 

3,63 3,16 
3,36 2,98 

2,81 

4,33 2,8. 5,.2 1 2,87 
~~ ~ I~ 
4,08 2,.3 6,40 5,12 2,13 2,59 
4,35 2,3. 5,53 5,69 2,40 12,20 

2,48 '2,60 
2,43 :2,49 
2,34 i 2,4. 
1,71 2,09 
1,50 1,98 

2,37 
2,16 
1,94 

I 1,80 
11,.2 

2,43 
2,19 

2,09 
2,02 
1,96 
1,82 
1,53 

1,28 
1,21 
1,13 
1,10 
1,21 

1,04 
1,07 
1,19 

~:~: I 
1,10 
1,10 
1,099i 
1,03°1 
1,10·1 

1,089, 
1,6001 

4,31 1,86 4,46 6,23 5,87 2,27 1 1,88 

1,75 4,54 5,69 1 2,60 2,25 11,62 1 1,39 1,61 
3,92 4,27 3,74 2,50 2,01 11,59 1,37 1,.6 
3,77 1,83 4,42 3,78 2,47 2,11 1,57 1,34 1,.7 
4,32 1,83 4,80 3,70 2,28 2,13 11,46 1,18 1,29 
4,13 • 4,81 4,10 2,61 2,06 1,27 1,01 1,16 

1,36 
1,34 
1,36 
1,19 
1,01 

1 1 

2,51 . 14,72' 3,54 2,73 1,72 1,05 0,82 1,03 0,81 
2,08 1,41 4,22 3,34 2,7. 1,40 1,01 0,86 0,98 0,89 
1,60 1,24,2,60 2,87 2,93 1,36 0,93 0,73 0,85 0,75 
1,30 1,08 2,86 1 2,36 2,81 1,06 0,78 0,64 0,69 0,70 
1,36 1,13 2,86 I 2,09 1,30 2,87 1,34 0,87 0,75 0,84 0,79 

1,26 1,03 2,20 11,63 1,28 2,40 1,27 0,78 : 0,62 0,72' • I 0,67 

1
'1,17 1,02 1,771 1,76 1,19 1,97 1,33 0,73, 0,63 0,77 . 0,71 
1,19 1,09 1,38 1,89 1,06 1,93 1,33 0,91 I' 0,73 0,83 0,60, 0,75 

1 1,09 1,11 1,41 i 1,96 1,45 0,97 1,55 ] ,26 0,83 0,65 0,65 0,48 0,63 
1,06 1,00 1,81 11,96 1,20 0,94 1,20 1,07 0,68 0,55 0,56 0,44 0,58 

1,07 0,91 1,67 '12,00 1,10 0,93 1,53 1,11 0,761 0,64 0,69 0,54 0,68 
1,13 0,91 1,63 1,95 1,01 0,96 1,65 1,12 0,78 0,67 0,69 0,551 0,70 
1,116 0,914 1,192 1,752 1,007 1,070 1,395 1,069 0,753, 0,673 0,702,0,577 0,685 
1,015 0,869 1,3441 1,830 0,949 0,983 1,400 0,942 0,7121 0,632 0,7021°,506 0,675 
0,995 0,777 1,220' 1,810 0,885 0,948 1,271 0,855 0,730 [ 0,664 0,701i 0,.241°,674 

0,991i. 1'14011'79~ 0,871 0,8961. 1,033i 0,774 0,740., 0,~30 0,723,0,5191°,683 
0,9j51 1,15.1 1,756, 0,869

1
, 0,903 0,9391' 0,7001 0,602 0,687

1 
0,537 0,710 

I I! I 1 , 

I) Verschmolzen im Jahre 1867, bilden jetzt die Boston und Albany E. B. 
2) 1m Jahre 1872 durch Verschmelzung der Newyork- und Newhaven- und Hartford- mit den New­

haveneiaenbahnen. Die Zahlen bis 1872 beziehen sich nur auf die Newyork- und Newhavenbahn. 
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I I I I 

§:;~ I ~:~: I 

2,58 13,29 ' 
2,42 2,75 

2,48 
2,46 
2,32 
1,62 
1,81 

1,77 
1,89 
2,09 
2,34 
2,76 

2,43 
2,04 
1,81 
1,54 1,26 
1,33 1,43 

1,43 1,34 
1,53 1,50 I 
1,45 1,45 
1,31 i 1,19 
1,21 : 0,98 

1,10 0,91 
0,96 0,91 
0,97 0,84 
0,78 0,70 
0,84 0,83 

0,67 

! 2,71 
I 2,41 
" .2,18 
i 2,03 

1,96 

2,27 
1,90 
1,65 
1,67 

1,93 1,71 
2,04 1,90, 
2,19 2,01 
2,50 I 2,38 i 

2,72 2,44 

, 2,32 
, 2,08 

1,86 
I 1,66 
i 1,50 

1,35 
, 1,46 

1,44 
1,29 
1,13 

0,95 
1,01 

, 0,93 
i 0,82 

0,92 

2,02 
1,95 ' 
1,70 ! 

1,62 [ 1,81 
1,45 

1,43 
1,40 1,41 
1,40 1,40 
1,26 1,30 
1,11 1,12 

0,93 0,88 
1,09 0,93 
0,87 0,79 
0,76 0,72 
0,92 0,84 

0,86 0,75 
0,87 0,75 
0,88 0,79 

0,81 
0,75 
0,79 
0,72 
0,66 

i 0,52 0,80 0,67 
[0,44 0,70 0,58 
, 

0,72 
0,73 
0,76 
0,63 
0,53 

0,66 
0,69 
0,716 
0,644 
0,665 

0,658 
0,614 

0,42 0,75 0,69 
0,46 'I 0,73 0,72 
0,511,0,723 1°,66 
0,525 i 0,685 0,69 
0,5411 0,661 i 0,69 

: : 

0,532, 0,656 
0,525:

1 
0,647' 

0,62 
0,66 
0,727 
0,646 
0,669 

i 0,657 

Cts. 

5,60 

1,27 
1,18 
1,09 
1,05 

0,85 
0,90 
0,78 
0,70 
0,80 

.S~ 
~. 
O~ 

""S §.& 

~; 

~i I ~ :s o 
Cts. I cts. 

, 
I • 
! 3,25 

1

2,75 
2,38 

2,20 
2,35 
2,81 

3,43 

2,24 
I 2,03 

I 2,14 
1,71 2,71 
1,81 

1,24 1,59 
1,19 1,54 2,31 

, 1,03 
, 0,85 

1,27 
1,04 
1,14 
0,99 
1,09 

2,04 
1,54 
1,56 
1,40 
1,31 

Cts. Cts. 

1,49 
1,41 
1,26 
1,11 

0,83 

0,86 

0,67 1,04 1,26 0,93 
0,66 1,17 1,181 0,95 0,99 
0,72 1,00 1,15 0,95 0,95 
0,60 ! I 0,95 1,05 1,07'1 0,86 0,98 
0,52 i 0,95 0,82, 0,98 0,80 0,83 

i I ; I • 
0,59 . I' 0,93 0,70' 0,98\ 0,82 I 0,82 
0,63 . I 0,84 0,72, 0,91 0,86 1 0,80 
0,646 0,655\ 0,84 0,7631' 0,869 0,744 0,855 
0,594 0,637 0,757 0,8J3 0,865 0,709 [ 0,853 
0,626

1 
0,636 0,791 0,854! 0,8731 0,647 0,917 

I J 

0,627 i 0,643 i 0,839 0,937 0,8581 0,733 0,863 
'I 0,651! 0,765; 0,911', 0,8281 0,705 0,868 

I I 

Cts. 

0,62 

0,52 
0,58 
0,66 
0,57 
0,52 

0,62 
0,59 
0,590 
0,582 
0,600 

Cts. 

3,34 
3,82 
4,11 

3,76 
3,94 
3,49 
3,10 
2,82 

, 2,54 
i 2,43 

2,50 
, 2,38 
!, 2,10 

2,04 
2,08 
1,80 
1,72 
1,76 

1,70 
1,48 
1,39 
1,29 
1,28 

1,17 
1,09 
1,020 
1,067 
0,995 

45 

Jahr 

1852 
1853 
1854 
1855 

1856 
-1857 
1858 
1859 
1860 

1861 
1862 
1863 
1864 
1865 

1866 
1867 
1868 
1869 
1870 

1871 
1872 
1873 
1874 
1875 

1876 
1877 
1878 
1879 
1880 

1881 
1882 
1883 
1884 
1885 

1886 
1887 
1888 
1889 
1890 

0,569 1,003 1891 
0,593 1,026 1892 

I 
3) Die Zahlen vor 1870 beziehen sich noch nicht auf die Hudson River E. B. 
4) Die Zahlen vor 1865 beziehen sich auf die Michigan Southern und die Northern Indiana E. B 
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1858 
1859 
1860 

1861 
1862 
1863 
1864 
1865 

1866 
1867 
1868 
1869 
1870 

1871 
1872 
1873 
1874 
1875 

1876 
1877 
1878 
1879 
1880 

1881 
1882 
1883 
1884 
1885 

1886 
1887 
1888 
1889 
1890 

1891 
1892 

Die Durchschnittsfrachtsatze 1852-1892. 

2,35 2,68 
2,55 2,56 
3,64 3,51 

3,70 '3,45 ' 

. i 
2,14 ! 
2,04 

1,91 
1,96 
1,95 
2,51 
3,10 

i 
: 3,19 

3,05 , 
3,13 3,18 3,35 

3,25 2,98 
3,09 3,06 2,74 

2,90 
2,46 
2,49 
2,31 

2,87 
2,61 
2,35 
2,28 
2,10 

1,95 
1,86 
1,72 
1,56 
1,49 

1,47 
1,47 
1,42 
1,31 
1,19 

2,39 2,64 2,32 
2,20 2,49 12,16 
1,92 2,29 I 2,20 
1,90 2,07 i 2,12 ! 2,09 
1,95 1,92 1 1,89 ! 1,93 

'
11

,91 !, 1,63 11,80 
1,71 : 1,45 : 1,82 
1,56 11,30 11,64 

1,11 11,43 I 1,05 : 1,52 
1,08 1,21' 1,21 ,1,54 

1,15 11,22 1,24 1.52 
1,09 11,28 1,26 11,42 
1,0311,17 ! 1,13 : 1,43 
0,97 1,10 i 1,01 ! 1,37 
0,95 i 1,04 11 01 ! 1,31 

12,~4 ' 
2,17 3,10 
1,84 3,04 

2,57 I : 2,07 2,41 

2,17 ! 1 2,04 ,2,73 
2,02 ! : 1,92 i 2,55 
2,13 : . 11,96 I 2,42 
1,93 1 2,59 I 1,70 2,51 
1,96 11,96 2,38 

I 

6,14 
5,38 
4,85 
4,49 

3,37 
3,09 

2,01 2,16! 2,23 2,28 3,62 
2,11 i 2,01 2,21' 2,29 I 3,65 
2,36 12,07 2,05 1,99 2,89 
2,11 1,90 1,80 1,93 2,90 
1,77 : 1,78 1,72 1,75 2,72 

5,13 

3,97 
3,34 
3,26 
3,12 
3,09 : 

3,36 i 

1,64 
1,56 

1,19 0,94 11,07 '0,96 ,1,16 1,44 11,67 I 1,58 1,60 12'60 1,67 1 
1,10 0,87 1,01: 0,95 11,09 1,30 i 1,63 1,42 1,35 2,39 1,46 
0,983 0,7810,96410,97311,069 . 11,437 1,170 1,289 2,346 1,314 
1,013 0,88 '0,971 1 1,00210,839 0,971'11,429 1,166 1;289 2,212 1,435 
0,977 0,791 0,995' 0,898: 0,942 0,936, 1,430 1,138 1,12912,05411,249 

I, , 

1,02810,88 1,039: 0,980' 0,934 0,98811,328 1,131 1,17512,00611,279 
1,013: 0,987i 1,055' 0,973 0,908 0,868 1,402 1,081 1,130 1,863,1,226 

i:~: 1 

f 

i 
6,04 I 
6,61 ! 

6,41 ' 

5,82 
7,57 
9,86 I 

24,55 I 

I 

6,61 i 5,37 
5,22 14,13 
4,47 : 4,14, . I 
5,08 '3,31 ! 5,99 ' 
4,86 '3,01 5,37 4,48 

4,97 I 2,57 5,43 4,16 1 

4,08 I 2,30 4,96: 3,77 I 

2,19 1 2,21 4,83 13,83 , 
1,50 , 2,15 4,01' 3,53 1 
1,48 1,92 3,49 3,07! 

1,20 1,85 3,46! 2,85 I 

1,10 1,76 2,92,2,63 I 
0,98 1,71 2,87 12,29 ' 
0,86 1,5. 2,43: 2,48 1 . 

0,87 1,60,2,16: 2,20 1 3,15 

0,89 11,50 i 2,07 i 2,06 13,20 
0,79 : 1,35 i 1,95 : 2,15 3,04 
0,7211,32 2,06 2,28 2,71 
0,67 1,24 12,09 1,97 2,46 
0,55 11,16 11,95 1,70 2,24 

I' i i 
0,54 11,10 11,93 11,51 2,04 
0,5411,02 11,92 111,32 11,81 
0,54 1,049 1,710 i 1,01811,42 
0,538 0,998,1,476 i 0,9;8 1,60 
0,561' 0,972 1,310 i 0,924' 1,49 

0,5251 0,96811,416i 0,86711,41 
. I 0,948 ! 1,355 1 0,845 i . 

I i f 

, 1 
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In diesel' Tabelle sind die Durchschnittsertrage fUr die Tonn en­

m eile in ihrer Entwicklung von 1852 bis 1892 auf einigen der bedeu­

tenderen Bahnen der Vereinigten Staat en zusammengestellt. Die Zahlen 

bedeuten die Einheit der Giitertonnenmeile, wobei man sich vergegenwartigen 

moge, dafs 1 Cent fiir die Tonnenmeile soviel ist, wie 2,88 A& fUr das 

Tonnenkilometer und dafs der Durchschnittssatz fUr das Tonnenkilometer 

auf den preufsischen Staatsbahnen im Jahre 1891/92 sich auf 3,64 4 
belief. Diese Einheit hangt ja freilich nicht allein von del' Hohe del' 

Befonlerungsgebiihren, sondern sehr wesentlich auch von del' Dichtigkeit 

des Verkehrs und del' Lange der durchfahrenen Strecken ab. So finden 

wir denn auch bei den amerikanischen Bahnen die grOfsten Verschieden­

heiten, oft bei Bahnen, die in unmittelbarster N achbarschaft liegen. Ver­

haltnifsmafsig am hOchsten sind die Satze auf den Bahnen der Neu-Eng·­

land-Staaten und auf den Ueberlandbahnen. Die Durchschnittseinnahmen 

fiir die Tonnenmeile im Jahre 1892 stellen sich beispielsweise bei den 

wichtigsten Ueberlandbahnen wie folgt: 

Denver, Rio Grande 

Northern Pacific 

Texas und Pacific . 

Atchison, Topeka, Santa-Fe 

Union Pacific 

Chicago, Rock Island und Pacifie 

Canadian Pacific 

1,863 Cents 

1,402 
" 

1,226 
" 

1,130 ,. 
1,081 

" 
1,055 

)' 

0,869 
" 

Die Denver und Rio Grande Bahn ist eine del' theuersten Gebirgs­

bahnen, die Northern Pacifie hat anscheinend in dem in Betracht kommen­

den Jahre ihre Monopolsatze noch aufrecht erhalten konnen, die Canadian 

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

lischenRegierung bedeutend unterstiitzt ist und sie daher nur Ertrage fUr ein 

verhaltnifsmafsig geringes Anlagekapital heraus zu wirthschaften braucht. 

Die Zahlen bediirfen im iibrigen kaum der Erlauterung, man gewinnt 

abel' auch aus ihnen den Eindruck, wie ungeordnet das amerikanische 

Eisenbahnwesen noch ist und wie schwer es dem Handel, del' Industrie 

und der Land wirthschaft Ullter solchen Verhaltnissen sein mufs, seine 
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Be1'echnungen anzusteIlen, Wenn unleugbar die Durchschnittse1'trage auf 

vielen Bahnen seh1' gering sind und auf nied1'ige Tarife schlie[sen lassen, 

so steht diesem Vortheil, wie ubrigens die Amerikaner selbst gem zugeben, 

als ein viel grOfse1'er N achtheil die Unsicherheit und die unaufhorlichen, 

unberechenbaren Schwankungen gegenube1', Das dad man auch nicht 

vergessen, wenn man Vergleiche zwischen den amerikanischen und deut­

schen Durchschnittsertragen anstellt. Fur unsere Verfrachter wurden 

Unsicherheiten und Schwankungen del' Eisenbahntarife, wie sie sich auch 

in vorstehenden Tabellen abspiegeln, einfach unertraglich sein. Man 

braucht nUl' an das Geschrei zu denken, das regelmarsig bei den geringsten 

TariferhOhungen, ja unter Umstanden selbst bei Tarifherabsetzungen er­

hob en wird von allen, die sich hierdurch benachtheiligt glauben. Aus der 

nachstehenden Gegenuberstellung einiger Durchschnittssatze del' amerika­

nischen und der deutschen Eisenbahnen konnen daher auch Schlusse auf 

die Wirthschaftlichkeit del' Eisenbahnen in beiden Landern keineswegs 

gezogen werden. Sie soIl nm dazu dienen, dem deutschen Leser die 

amerikanischen Durchschnittswerthe verstandlicher zu machen. 

Es betrugen: 

die 

Durchschnittsertrage: 

fiir 1 Personenkm, 

" 1 Giitertkm, , 

" 1 Personenzugkm 

" 1 Giiterzugkm. . 

" 1 Zugkm iiberhaupt 

In den Vereinigten Staaten 

~888/89 11889/90-,-~1890~91_ 
(i n Pfennigen) 

5,6,\ I 5,6;' 5,59 

2,67 2,73 2,59 

277 282 277 

431 432 427 

363 376 374 

In Deutschland 

18~81s9 11889/90 I 
"--~-" 

1890/91 

(i n Pfennigen) 

3,26 3,18 3,08 

3,90 3,88 3,86 

239 240 231 

567 567 534 

428 431 401 

VIII. Refaktien, Agenten, Freifahrt, Reklame u. s. w. 

AIle Erhebungen uber die Eisenbahntarifverhaltnisse del' Vereinigten 

Staat en haben eine Lucke, die sich nicht ausfullen larst. Sie konnen sich 

nm erstrecken auf die bekannt gemachten Thatsachen. Es ist aber 
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ein offenes Geheimnifs, dafs fiir die Beforderung im Personen- und Giiter­

verkehr neben den veroffentliehten noeh Bedingungen geIten, die die Eisen­

bahnen von Fall zu Fall mit dem einzelnen Verfraehter vereinbaren und 

die sieh der allgemeinen Kenntnifs entziehen. Es ist ferner bekannt, dafs 

die Ertrage aus der Eisenbahnbeforderung aueh dadureh gesehmalert 

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

moehte sagen, Eisenbahnsehmarotzern, die sog. Agenten, einen nieht un­

erhebliehen Tribut zu zahlen. 

Ueber die Unzulassigkeit, ja Verwerfl.iehkeit der Refaktien ist man 

sieh in den Vereinigten Staaten in del' Theorie vollstandig einig. Die 

Mifsbrauehe, die mit dies en heimliehen Fraehtbegiinstigungen einzelner 

Gegenden und einzelner Personen getrieben sind, haben dazu gefiihrt, dafs 

sie im § 3 des Bundesverkehrsgesetzes fUr den zwisehenstaatliehen Ver­

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

ihren inner en Verkehr derartige Verbotsgesetze erlassen. Das Bundes­

verkehrsamt hat es als eine seiner ersten Aufgaben seit seiner Errieh­

tung betraehtet, dieses Vel' bot fUr den zwisehenstaatliehen Verkehr durch­

zufiihren und war anfanglieh aueh del' Meinung, dafs es nul' ernsten 

W ollens bediirfe, um dies zu erreiehen. Sehr bald abel' zeigte sieh eine 

geradezu unheimliehe Erfindungsgabe del' Eisenbahnen fiir Mittel zur Um­

gehung des Verbots. Ein verhaltnifsmiifsig einfaehes Mittel waren falsehe 

Angaben iiber Gewieht oder Besehaffenheit der Sendungen, die die Ver­

fraehter im Einverstandnifs mit den Eisenbahnen maehten, um billigere 

Fraehten zu erzielen. Ais gegen derartige Maehensehaften eine besondere 

Bestimmung in der Novelle vom 2. Marz 1889 zum Bundesverkehrs­

gesetz erlassen wurde, umgingen die Eisenbahnen das Verbot in anderer 

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

bahnen einzelnen Versendern Vortheile zuwenden, um deren Transporte 

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

ursachlichen Zusammenhang zu stehen, die in solcher Weise verwendeten 

Summen werden belie big unter einem anderen Titel gebucht, und da lafst 

:;ich mit dem besten Willen uicht feststellen, ob sie in der That Refaktien 

sind, gauz abgesehen davon, dafs es die Eisenbahnen aueh heute noch, 
4 
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gerade so gut, wie immer, verstehen, unbequeme Nachforschungen in 

anderer Weise unschadlich zu machen. Das Bundesverkehrsamt scheillt 

neuerdings daran zu verzweifeln, die Refaktien ausrotten zu konnell. 

Seine Mittel, dem Unwesen zu steuern, sind erschOpft, und es beruhigt 

sich dabei, dafs es von Vertragen uber besondere Frachtvergiinstigungen 

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

Die grOflSeren anstandigen Bahnen nehmen sich vielleicht ein wenig mehr 

in acht als friiher, um mit dem Gesetz nicht in Zwiespalt zu gerathell, 

aber im ganzen scheint alles wieder auf dem friiheren Standpullkt an­

gelallgt zu sein und das Refaktienwesen eine unvermeidliche Zugabe zu 

einem in der Weise des amerikanischen betriebenen Privatbahnsystem zu 

sein. Die Refaktien werden von vielen Eisenbahnen begunstigt, in del' 

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

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

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

bahnen unbequem, weil sie ihnen Ausgaben verursachen ('uer doch ihre 

Einnahmen schmalern. 

Das Bundesverkehrsamt hat sich hauptsachlich in seinem dritten und 

vierten Berichte mit der Untersuchung des durch diese Person en betriebenen 

Fahrkartenhandels beschaftigt. Auf seine Anregung ist im Kongrefs 

ein Gesetzentwurf zur Unterdriickung dieses Geschaftszweiges eingebracht 

worden - vergeblich, obgleich die Eisenbahnen im allgemeinen fiir ein 

solches Gesetz sind. Das Gesehaft ist namlieh mit der Zeit ein reeht 

eintragliches geworden. In N ewyork sollen dreizehn derartige "Skalpir­

geschafte" (man bezeichnet die Fahrkartenhandler mit dem Ausdruck: 

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

jahrliehen Ausgabe von 20-25000 Doll. ein Verdienst von 90-100 000 Doll. 

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

Geschafte mit J ahresausgaben von 70000, 20 000 und 18000 Doll. Nimmt 

man an, dafs auch an anderen grOfseren Platz en ahnliche Geschafte ein­

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

verdienst mit einer Million Dollars nicht zu niedrig veranschlagen. Van 

Oss halt diese Scbatzung fUr eine viel zu niedrige. Er meint, dafs die 
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Geschafte mindestens 4 Mill. Dollars verdienen, und die Eisenbahnen 

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

Roheinnahmen und 8 Prozent ihrer Reineinnahmen. Ebenso grofs ist nach 

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

Freikarten. Seiner Ansicht nach konnten die Eisenbahnen ohne Schwierig­

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

brauchen ernstlich zu Leibe gingen. 

Die Skalpirer sind wohl zu unterscheiden von den von den Eisen­

bahnell selbst angestellten Fahrkartenhandlern, die im Auftrage der Bahnen 

die Fahrkarten zu denselben Preis en wie die Bahnen verkaufen. Die 

Skalpirer verkaufell billiger als die Bahnen. Ihr Gewerbe besteht darin, 

dars sie einmal von den Eisenbahnen die fUr langere Reisen, fUr 

Ruekfahrten, zu ermafsigten Preisen ausgegebenen Fahrkarten, ferner 

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

Theile diesel' Karten fUr Einzelreisen wieder an das Publikum abgeben. 

Wenn slehsich von den Reisenden auch ein Aufgeld hierfur geben 

lassen, so konnen sie doch immer geringere Preise stellen, als die 

Bahnen. Ferner erwerben die Skalper von dem Publikum unbenutzte 

Ruckfahr- und sonstige ermafsigte Karten zu geringerem Preise, die sie dann 

mit Nutzen weiter veraufsern und dabei doppelten Gewinn erzielen. Be­

son del's sind sie stets bei der Hand, wenn bei Tarifkriegen die Eisenbahnen 

Massen von Karten zu Schleuderpreisen auf den Markt werfen. Da bliiht 

so recht ihr Weizen, denn diese Fahrkarten werden von den Skalpel'll in 

Menge aufgekauft und oft noch Monate nach Beendigung des Kriegszu­

standes an das Publikum zu etwas niedrigeren als den regelmafsigen Preisen 

abgegeben. All' dies geschieht unter den Augen del' Eisenbahnen. Mit 

welcher Harmlosigkeit, davon erzahlt vun Oss ein eigenes Erlebnifs. Er 

wollte von Kalifornien nach Chicago und zuriick reisen. In seinem Gast­

hof fragte er nach del' nachsten Fahrkartenverkaufstelle, warauf ihm del' 

Kellner empfahl, nicht zu diesel', sondel'll 1:U einem Skalper zu gehen. Del' 

Skalper ging mit ihm auf das Bureau del' Eisenbahn und stellte ihn dort 

vor. Van Oss bezahlte daranf den gewohnlichen Preis von 75 Dollars, 

erhielt abel' alsbald vom Skalper 121/2 Dollar, d. h. den sechsten Theil 
4' 
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des Fahrpreises zuriick. N atiirlich erhielt auch der Skalper seine 

Provision! 

Wird das Geschaft noch so betrieben, so jst es zwar nicht schOn, 

aber nach amerikanischen Anschauungen wenigstens nicht unehrenhaft. 

Nun gehen aber die Skalper noch einen Schritt weiter. Sie kaufen von 

den Eisenbahnbediensteten Freikarten, sie verleiten das Eisenbahn­

personal zur Wiederveraufserung abgefahrener, entwertheter Karten, sie 

gehen uber zu Fahrkartenfalschungen. Das fiihrt zu einer volligen Ver­

derbnifs des Bahnpersonals und zu fortgesetzten Betriigereien und Durch­

stechereien. Auch gewohnt sich das Publikum, wie das Bundesverkehrsamt 

sagt, damn zu glauben, "dafs, wenn das Sittengesetz del' Eisenbahnen ge­

stattet, dafs eine Balm die andere betriigt, auch nichts dagegen einzuwenden 

ist, wenn das Publikum die Eisenbahnen betriigt." 1) 

Diesel' mifsbrauchliche Fahrkartenzwischenhandel wird in hohem 

Grade begiinstigt durch das F I' eifahr we s en in den Vereinigten Staaten. 

Die Ausgabe von :Freifahrkarten im zwischenstaatlichen Verkehr ist 

dureh das Bundesverkehrsgesetz bei Strafe verboten, abgesehen von den 

Freifahrkarten fiir die Bediensteten del' Eisenbahnen und fiir gewisse offent­

liche und gemeinnutzige Zwecke. Urn sich davon zu iiberzeugen, ob dieses 

Verbot auch beachtet werde, rich tete das Bundesverkehrsamt, wie es in 

seinem Bericht iiber das Jahr 1889 mittheilt,2) an 27 Eisenbabngesell­

schaften das Ersuchen, ihm ihre Freikartenverzeichnisse vorzulegen. Drei 

Gesellschaften antworteten, sie gaben nur Freikarten fUr ihren Lokalver­

kehr aus, der das Bundesverkehrsamt nichts angehe. Aus den von den 

iibrigen 24 Bahnen eingereichten Listen ergab sieh, dafs Freikarten be­

willigt wurden an "Eisenbahnbedienstete, an Viehhandler, an Bedienstete 

del' Express- und Telegraphengesellsehaften, von Annoneengeschaften, Per­

sonenwagenverleihanstalten, Veranstalter von Ausfliigen und Ausstellungen, 

an Personen, die bei Eisenbahnunfallen verletzt waren, fiir die Beforderung 

1) Fourth Ann. Report of the J. C. Comm., S. 49-55, 365 ff. van Oss, S. 95 fl'. 

2) Third Ann. Report. S. 9 ff. vergl. v. d. Leyen in der osterreichischen Zeit­
schrift fiir Eisenbahnen und Dampfschiffahrt. 1890. S. 401 it'. insbesondere S. 420, 421-
Stickney, The Railroad problem. S. n, 12 
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nach Hause, an Anwalte, Aerzte, Angestellte del' eigenen Bahn fUr Grund­

erwerb und Landverkaufe, an eitmilne Personen fiir geleistete Dienste, 

Zeugen del' Eisenbahngesellschaften, Eigenthiimer von GasthOfen und mob­

lilten Wohnungen zu Reklamezwecken, Zeitungspersonal, Verfrachter, auf 

Empfehlung von Freunden del' Gesellschaft, fUr wohlthatige und gemein­

uiitzige Zwecke, an friihere Beamte und Familienangehorige verstorbener 

Beamter, ~Iitglieder del' gesetzgebendeu Korperschaften, del' Staatsaufsichts­

behtirden, Vereinigte Staaten-, Staats- und Gemeindebeamte, Postbeamte, 

Bedienstete von Dampfschiffahrtsgesellschaften." W enn ein amtlicher 

Bericht solche Schilderungen iiber die Ausdehnung des Freifahrtwesens 

enthalt, so kann man sich nicht gerade wundel'l1, iiber das, was van Oss 1) 

iiber diese Zustande sagt: "Die Freikarte war und ist noch heute in 

gewissem Mafse ein Mittel zur Bestechung. Oft wurden sie ausgegeben, 

um Transporte zu erhalten, orter noch, um Einflufs zu kaufen. Richter, 

Gerichts beamte, Polizisten, Senatoren und Abgeordnete, Zeitungsredakteure 

und Berichterstatter erhielten Freikarten, bis VOl' 8 bis 10 J ahren etwa 

die Halfte del' Reisenden umsonst fuhr. Nun ist es klar, dafs, wenn 

zahlreiche Reisende nicht bezahlten, die iibrigen thatsachlich viel zu hohe 

Fahrpreise zahlten, denn die Eisenbahnen mufsten schliefslich etwas ver­

dienen an del' Personenbeforderung. Unzweifelhaft mufs ein Eisenbahn­

direktor berechtigt sein, unter Umstanden Freifahrten zu bewilligen. 

Wenn abel' jemand, del' eine Ferienreise nach Kalifornien mit seiner 

Familie machen will, freie Fahrt erhalt, weil er zufallig diesen oder jenen 

Eisenbahnbeamten kennt, so ist das offenbar ein Betrug gegeniiber den 

Aktionaren. " 

Dafs die meisten solcher Freikarten gegen das Gesetz verstofsen, 

kann zwar nicht zweifelhaft sein. Gleichwohl hat das Bundesverkehrsamt 

sich in seinem Bericht von 1889 damit begniigt, die Thatsachen festzu­

stellen lInd sich weitere Schritte vorzubehalten. Es hat vielleicht im 

Still en auf eine moralische Wirkung seiner interessanten thatsachlichen 

Feststellungen gehofft und ist in den spateren Berichten nicht wieder auf 

1) S. 30, 31. 
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die Frage zuruckgekommen. Lafst sich doch auch dieses fUr den zwischen­

staatlichen Verkehr er!assene Verbot so kinderleicht umgehen, wenn die 

GeseBschaften flir jedes von ihnen durchzogene Staatsgebiet besondere 

Freikarten ausgeben. 

1m Guterverkehr sind die Agenten del' Eisenbahn mehr zu dem Zwecke 

da, urn den Wettbewerb zu erleichtern und Frachtunterbietungen vel'­

mittelst Gewahrung von Refaktien zu ermoglichen. Solange die Eisen­

bahnen die Refaktien nicht entbehren konnen, mussen sie solche Mittels­

personen zur Verfugung haben, die mehr oder weniger auf eigene 

Verantwortung handeln und, wenn sie einmal bei gesetzwiddgen Hand­

lung en abgefafst werden, von den Eisenbahnen verleugnet werden konnen. 

Auch diese Agenten und die amtlichen Agenten fUr den Personenverkehl' 

kosten viel Geld, sie sind abel' unentbehrlich fUr die Reklame, mit del' 

auch im Eisellbahn wesen del' Vereinigten Staaten in einer Weise gearbeitet 

wird, wie in keinem andern Lande. Sehr richtig bemerkt van Oss in del' 

Einleitung seines Buches: "Bevor wir noch die Strafsen von Newyork 

betreten, wird durch die Agenten, die mit allen Kunsten del' Ueberl'edung 

sich an uns drangen, unsel'e Aufmerksamkeit auf den kl'aftigen Wettbewerb 

del' amerikanischen Eisenbahnen gelenkt. Unser erster Weg den Broad way 

entlang verstarkt noch diesen Eindruck, e1' zeigt uns, dafs die Eisenbahllen 

in Amerika eine ganz andere Stellung einnehmen, als in irgend einem 

anderen Lande, und das will viel heifsen. Eine Unzahl von Fracht- und 

Fahrkartenbiireaus finden sich in den unteren belebtesten Theilen dieses 

Geschaftsvierte!s, sie haben aIle auffallenden Strafsenecken in Beschlag 

genommen, ihre Wande nnd Fenster sind vollgeklebt mit Anzeigen in 

grofsen Buchstaben und Zeichen in schreienden Farben, unter Benutzung 

del' in Amerika so beliebten Abkurzungen. ABe diese Bureaus, die sich 

ebenso in den theuersten und geschaftsreichen Strafsen von Boston, Phila­

delphia, Chicago finden, sind kostbare Reklamen, aBe sind sie grofs, glanzend 

ausgestattet, aIle mit zahlreichem Persona! versehen. Gleichwohl mussen 

wir doch annehmen, dafs sie sich benhlt machen, wenn nicht unmittelbar, 

dann gewifs mittel bar. Del' Verkauf von Fahrkarten, del' Abschlufs von 

Frachtvertragen wird auf diesen Bureaus nicht sehr umfangreich sein. 
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Aber sie treiben das Geschaft in echt amerikanischer Art vorwads. Sie 

sind die Hauptquartiere der Agenten des Osten, die schon ausgestattete 

Heftchen vedheilen, urn Reisende anzulocken, die nach dem Frachtgeschaft 

aussehen, unentgeltlich uber Tarife, Kostenberechnung u. s. w. Auskunft 

geben, und vor aHem darauf bedacht sind, dafs ihre Eisenbahnen nicht 

iibersehen und vergessen werden. Und in Newyork :linden sich derartige 

Biireaus nicht allein fUr die in Newyork einmiilldenden oder etwa die ost­

lichen Bahnen, sondern aile grOfseren Bahnen der Vereinigten Staaten bis 

in den fernsten Westen sorgen in dieser Weise fUr die Vertretung ihrer 

Iriteressen. " 

AlIe diese Ausgaben sind eine Folge del' unbeschrankten Konkurrenz. 

Daran zweifelt heute auch in Amerika niemand mehr. Eine Einschrankung 

des Wettbewerbes '- denn an seine ganzliche Beseitigung ist in den Ver­

einigten Staaten noch viel weniger zu denken, als in andern Landern, -­

wiirde viele Ersparnisse an unniitzen Ausgaben zur Folge haben. Die 

Eisenbahnen haben geglaubt, in der Vereinigung zu grOfseren Tarifverbanden 

mit festen Grundsatzen iiber die Theilung des Konkurrenzverkehrs, ein 

Mittel zm Einschrankung der Konkurrenz zu :linden. Del' Abschlufs der­

artiger Verbande, in der Sprache der Eisenbahnen Pools genannt, ist indessen 

durch das Bundesverkehrsgesetz 1) fiir den zwischenstaatlichen Verkehr ver­

boten. Bei Erlafs des Gesetzes gingen die Ansichten iiber diese Pools 

noch weit auseinander. Wahrend man einerseits annahm, dafs die Poolf' 

das beste, ja vieHeicht das aHein mogliche Mittel seien, um die Auswuchse 

del' ungesunden Konkurrenz zu beseitigen, bestand auf der andern Seite 

eine lebhafte Abneigung gegen die Vereinigung del' ohnediefs schon so 

machtigen EisenbahngeseHschaften zum gemeinsamen Handeln. Man stellte 

die Eisenbahnverbande den Trusts, den Ringen, den Syndikaten gleich, 

man befiirchtete von ihrem Abschlufs eine weitere Starkung ihrer Monopol­

steHung. Die letztere Ansicht war damals so weit verbreitet im Reprasen­

tantenhaus, dafs der Sen at, del' mehr zu der ersteren hinneigte, um das 

1) Ueber die inneren Grunde und den aufseren Anlafs zu dies em Verbot vergl. 
v. d. Leyen, preuss. Jahrbficher. LIX. (1887) S. 521 ff. 535. 
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Gesetz iiberhaupt zu Stan de zu bringen, in diesem Punkte nachgeben und 

die Antipooling Clause in das Gesetz aufnehmen mufste. 

Nun ist zwar aueh diese Bestimmung des Bundesverkehl'sgesetzes 

nicht allzu streng durehgefiihrt. Die bestehenclen Pools haben sich ill 

Associations umgewandelt, sie haben ihre Thatigkeit wenig:'3tens scheinbul' 

auf den Innerstaatlichen Verkeh1' beschrankt, sie haben sich SatzungeH 

gegeben, die gegen den W ol'tlaut des Bundesgesetzes nicht verstiefsen. 

Hauptsachlieh :lber, wo das Interesse del' Eisenbahnen gebieterisch ein 

gemeinsames Handeln verlangte, da haben sich die Eisenbahnen vollstandig' 

verschmolzen, und dann konnten sie ihre Tarife naeh freiem Belieben auf­

stellen, ohne dafs das Bundesamt etwas zu sagen hatte. Trotz diesel' 

Mogliehkeit, das Gesetz zu umgehen, hat die Antipooling Clause mancherlei 

unerfreuIiehe Folgen fiir den Verkehr und die Eisenbahnen gehabt und seit 

dem Bestehen des Gesetzes sind wiederholt Versuehe zu1' Aufhebung oder 

Aenderung diesel' Bestimmung gemaeht. 1) 

Aueh das Bundesverkehrsamt hat, urn fiir den Fall einer erneuten 

Alll'egung diesel' Angelegenheit im KOllgTe[s das Nothige vorzube1'eiten, 

die Frage eingehend gepriift und ein grofser Abschnitt seines sechstell 

(letzten) Berichtes besehaftigt sieh mit ihrer Erorterung. 2) Das Amt hat 

eine Umfrage geriehtet an die staatlichen Eisenbahnaufsiehtsamter, ve1'­

sehiedene Handels- und Gewerbekammern, Sehriftsteller, Verfraehter, 

Eisenbahndirektoren, Eisenbahnbedienstete u. s. w., die gebeten wurdell, 

ihre Ansichtell und Erfahrungen iiber die Wirkungen des Verbots del' 

Pools mitzutheilell und Vorschlage iiber eine etwaige Aenderung des § 0 

1) Auffallend unklar sind die Ansichten von van Oss (S. 35, 36, 57-62) Uber die 

Pools. Einerseits verkennt e1' nicht die ve1'heerenden Wirkungen <leI' Konkul'renz, 
andrerseits ist er gegen Pools, weil sie den "Verkehl' del' Wohlthat del' Konkurrenz 
berauben." Sie sollen das Yolk "tyrannisiren", die Fl'achtsatze unzulassig el'hohen. 
Dann werden sie wieder verworfen, weil sie angeblich doch nicht gehalten werden 
und dann erst recht zu Tarifkriegen wegen del' heimlichen Refaktien del' Vertrags­
bl'echel' fiihren. Van Oss hat augenscheinlich liber die Bedeutung del' Pools in 
Amerika nicht ordentlich nachgedacht, und die Schriften von Fink Hnrl Adam~ dal'iibel' 
sind ihm nicht bekannt geworden. 

2) S. 47-55 in Yerbindung mit AuI. D. S. 213-265. 
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des Bundesverkehl'sgesetzes zu machen. Auf die Umfrage sind 52 Ant­

worten eingegangen, von den en sich 8 fiir Beibehaltung der Bestimmung, 

die ubrigen fiir eine Aendel'ung aussprechen. Die Aenderungsvorschlage 

gehen nur zum kleineren Theil auf eine einfache Aufhebung des § 5, die 

Mehrzahl will die Pools zwar zulassen, aber nur unter del' Voraussetzung, 

dafs gleichzeitig Bestimmungen getroffen werden, die einer schadlichen 

Witkung del" Pools vorbeugen. In diesel' Beziehung wird meist "01'­

geschlagen, dafs derartige Verbandsvertrage veroffentlicht werden, dafs sie 

der vorhel'igen Priifung del' staatlichen odeI' bundesstaatlichen Aufsichts­

behOrde untel'liegen sollen u. dgl. Zu den elltschiedenen Befiirwortern del' 

Pools gehOren fast aIle gl'Ofseren Eisenbahnen, abel' auch Manner wie 

Chs. Francis Adams, Simon Sterne, Jos. Nimmo und jetzt sogar del' 

eigentliche Vater del' Antipooling Clause, Reagan selbst. Reagan el'klart 

mit anel'kennenswel'ther Offenheit, dafs ein weiteres Studium del' Frage -

nach Erlafs des Bundesverkehrsgesetzes - ihn zu der Ueberzeugung 

gefiihrt habe, dafs es sowohl fiir die Eisenbahnen als die Verfrachter gut 

sei, wenn den Eisenbahnen die Eingehung von Verkehl'sverbiinden gestattet 

\Verde. Derartige Verbandsvertrage mufsten abel' zunachst dem Bundes­

vel'kehrsamt vorgelegt und von diesem genehmigt werden, bevor sie in 

Geltung traten. Aufserdem musse das Gesetz Bestimmungen treffen uber 

Zuwiderhandlungen gegen die Vertrage, die Ullter Strafe zu stellen seien, 

gegen ubermafsig hohe Fl'achten und ungleiche Behandlung del' Verfrachter, 

sowie daruber, dafs derartige Vertrage nichts enthalten durfen, wodurch 

eine Bahn VOl' del' andern begunstigt werde. 

Das Bundesverkehl'samt beschrankt sich darauf, aus den verschiedenen 

Antworten die Grunde fiir und gegen die Pools zusammenzusteIlen. Seine 

Ansicht scheint dahin zu neigen, dafs eine Aenderung des § 5 des Gesetzes 

im Sinne del' Reagan'schen VorschHige (den en die Simon Sterne's ziemlich 

iihnlich sind) zweckmafsig sein werde. N achdem abel' neuerdings durch 

die Urtheile del' Gerichte die ganze SteIlung des Bundesamts untergraben 

und ihrn jegliche Maehtbefugnifs zur Ausfiihrung seiner Beschliisse, ja 

selbst zur Fiihrung einer sachgemafsen Untersuchung abgesprochen sei, 

habe es keinen Zweck, dem Arnte noch andere Befugnisse zU ertheilen, die 
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wahrscheinlich auch thatsachlich wirkungslos bleiben wiirden. Bevor also 

Ilicht durch ein Gesetz dem Amt die Befugnifs auch zur selbstandigen 

Ausfiihrung seiner Beschlusse verliehen sei, konne es sich seinerseits nicM 

fUr eine Aenderung der Antipooling Clause aussprechen. 

IX. Ergebnisse der Eisenbahnstatistik 1889/90 u. 1890/91. 

Die jedesmalige Lage der Eisenbahnen eines Landes zeigt sich in 

ihrel' Statistik. Erst seit wenigen Jahren giebt es - Dank den Be­

muhungen des Bundesverkehrsamts - eine annahernd zuverlassige Sta­

tistik del' Eisenbahnen der Vereinigten Staaten. Die letzte vollstandige 

Statistik bezieht sich freilich erst auf das Jahl' yom 1. Juli 1890 bis 

30. Juni 1891, also auf eine Zeit, in der es den EiRenbahnen noch gut 

ging, von Anzeichen einer bevorstehenden Krisis noch nichts zu mer ken 

war. Fur das Jahr 1891192 sind einige der wichtigsten Gesammtzahlen 

in den Zeitungen veroffentlicht. Wenn also die Wirkungen der jetzigen 

Krisis auf die Finanzen und den Verkehr der Eisenbahnen sich mit den 

naekten Zahlen der Statistik noch nicbt darstellen lassen, so wird doch 

das Bild von den Eisenbahnzustanden in den Vereinigten Staaten, das ich 

in den vorstehenden Kapiteln zu zeicbnen versucht habe, vervollstandigt, wenn 

wir ibm die in der Statistik der letztvergangenen Jahre ausgepl'agten Zuge 

einfiigen. Zu dies em Zwecke sind in del' Tabelle 10 die Hauptbetl'iebs­

ergebnisse der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten in den beiden Jahren 

1889/90 und 1890/91 zusammengestellt. Seit dem Jahre 1889/90 hat das 

Bundesverkehrsamt die Eisenbahnen del' Vel'einigten Staaten in 10 Gruppen 

eingetheilt, fiir del'en jede besondere Ermittlungen angestellt wurden. 

Die nebenstehende Kartenskizze veranschaulicht diese Eintheilung.1) 

1) Ueber die Thatigkeit und die Erfolge des Bundesverkehrsamts auf sta­
tistischem Gebiete vgl. v. d. IJeyen, im Arehiv 1893, S. 187 if. Daseillst findet sieh 
aueh die Statistik der fruheren Jahre, sowie die Censusstatistik fUr das Jahrzehnt 
1880/1890 im Auszuge mitgetheilt. 
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Tabelle 10. Uebersicht der Hauptbetriebsergebnisse der Eisenbahnen der Vereinigte 

Staatellgrl1ppen 

Gruppe I 
II 

III 
IV 
V 

VI 
VII 

VIII 
IX 

" 
X 

zusammen 

Staatengrullpen 

Gruppe I 

" 
II 

;, III 

" 
IV 

" 
V 

" 
VI 

" 
VII 

" 
. VIII 

IX 
,. X . ! 

zusammen I 

Langen 

Gesammtlange 
davon del' Bundes­

aufsicht unterworfell 

Meilen 

Loko 

HberhauJl 

---~890~ ·--~891-------;890 --!---~91~ ---~890 1891 

6878 6931 7426 6692 2281 i 2214 

18614 19018 17237 18436 7872 8357 

21718 22013 20903 20936 5098 5236 

9032 9835 8658 9846 1094 1246 

18635 19503 15877 16786 2216 2533 

37464 37891 38198 , 37943 5735 6043 

8887 9385 8807 9382 1080 119Ll 

20355 20776 21173 20269 2596 2990 

9854 10 173 7989 9487 856 926 

10 136 11498 1312 1404 

156404 161275 30140 32139 

Beamte 
-----~--------- ---------- ---- ---. --------

Hberhal1pt fiir 100 Meilen iiber· 

--- ---- ---"-

Anzahl Millionen 
-------- ----1------------- - --

11"90 i 1891 1890 1891 1890 
I 

53137 54144 716 809 377,5 

201126 210286 1167 1141 2032,2 

120365 ! 125679 576 600 1309,4 

32830 I 39149 379 397 410,7 

61224 58116 386 345 742,7 

13713J 138960 359 366 1818,0 

28962 29581 328 315 443,1 

64881 68955 307 340 1047,H 

24244 31606 303 333 373,0 

25398 27809 250 242 882,~1 

749301 784285 479 486 !) 437,t 
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taaten von Amerika am 30. Juni 1891 (gegeniiber dem Vorjahre). 

Betriebsmittel 

otiven Wag e n 

fUr 100 Meilen iiberhaupt filr 100 Meilen Staatengruppell 
~-~------

_____ L __ ~ _______ 

Stiickzahl 
. - .-----~------- -_.---_._----- -

1890 1891 1890 1891 1890 1891 

31 33 64566 55697 , 869- 832 

46 45 395378 414483 2294 2248 
24 25 228196 231933 1092 1106 
13 13 36778 41495 425 413 
14 15 72891 77582 459 462 

15 16 204309 213269 535 562 
12 13 30224 32787 343 349 
12 15 80702 89316 381 441 

11 10 25546 24668 320 260 

13 12 31077 34631 307 301 

19 20 1169667 1215611 748 753 

Anlagekapital 
------- ,..----------c------------I 

I 
aupt I in Prozenten 

--------

Dollars 

1891 

397,5 
2152,5 

1359,2 
454,1 
779,0 

18!'l5,0 

465,6 
1079,5 

324,0 

963,1 

:1 

% 
-- --'-------T- ------

! 1890 I 1891 

4,0 
21,., 

13,9 

4,3 

7,9 

19,3 

4,7 

11,1 

3,9 

9,4 

4,0 
21,9 

13,9 

4,6 

7,9 

18,9 

4,7 

11,0 

3,3 

9,8 

fiir 1 Meile 

Dollars 

1890 1891 

50834 
117902 
62641 
47434 

46775 

47645 

50314 

49461 

46691 

87104 

59391 
116756 
64920 
46123 
46403 

48890 

49625 
53258 

34153 

83759 

Gruppe I 

" 
II 

" 
III 

" 
IV 

" 
V 

" 
VI 

" 
VII 

" 
VIII 

" 
IX 

" 
X 

zusammen 

Staatengruppen 

Gruppe 

" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 

I 
II 

III 
IV 
V 

VI 
VII 

VIII 
IX 
X 

9 H29,5 100,0 100,0 60340 60942 I zusammell 
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Persone 

Pertionenmeilen 
Staatengruppen 

Personen 
Uberhaupt fUr 1 1I1eile 

Millionen Anzahl 
--------, ---,--~---------

1890 1891 1890 1891 1890 ! 1891 

Gruppe I 110,7 115,0 1734 1761 233530 263102 

" 
II 188,7 204,5 3156 3613 183121 195987 

" 
III 58,4 63,0 1789 1891 85572 90314 

" 
IV 9,7 11,0 373 436 43039 442(;8 

" 
V 20,5 18,8 744 720 46869 42893 

" 
VI 59,1 68,7 1912 2057 50059 54227 

" 
VII 5,1 4,5 407 395 46148 42097 

,. VIlI 15,2 15,9 784 797 37027 39319 

" 
IX 4,6 6,6 268 342 33561 36055 

" 
X 20,4 23,2 681 832 67196 7:!. 369 

zusammen I 492,4 531,2 11848 12844 75751 79642 

---- - - --_ .. ----

GUt e r 
--------------- . ------------------- ---- -_.-------

Tonnenmeilen 
S t a ate n g r u 11 pen 

Tonnen 
Uberhaupt filr 1 lIIeile 

---------

Millionen Anzahl 
------ ---------- --

1890 1891 1890 1891 189D 1891 

Gruppe I 41,2 38,5 2848 2552 383505 381 34f 

" 
II 240,6 234,6 23237 25547 1348107 13857H 

" 
III 137,2 135,1 16592 16330 793763 779 98~ 

" 
IV 16,8 19,2 2866 3193 330981 324 32~ 

" 
V 45,2 46,4 4841 5214 304936 310611 

" 
VI 92,5 129,7 14378 16134 376403 425 21~ 

" 
VII 14,2 12,5 2377 2257 269866 2405m 

" 
VIII 30,0 35,3 5161 5047 243753 248 99~ 

" 
IX 8,8 10,5 1963 2171 245732 228861 

" 
X 10,0 13,8 1944 2629 191806 22860, 

zusammen 636,5 675,6 76207 81074 487245 50:!. 70[ 
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verkehl' 

I Ii 
Personenzug-I Personen i Fa h r t 

me i len I' in einem Zuge !i einer Person --- -------------~ -I-------~ -----

Millionell An z a h I Meilen ----------------1----------------------
1890 - 1891 I 1890 ' 1891 1890 1891 

28,2 27,~ 62 63 15,66 15,31 

70,7 75,6 45 48 16,73 17,67 

48,3 50,9 37 37 30,64 30,01 

11,1 12,8 33 34 38,36 39,55 

20,8 24,3 36 30 36,35 38,33 

55,3 57,4 35 36 32,32 29,!,3 

9,8 10,2 41 39 78,95 87,40 

22,3 25,1 35 32 51,65 50,22 

7,2 9,4 37 37 58,70 51,99 

11,8 14,3 56 58 33,43 35,95 

285,5 307,9 41 42 24,06 24,18 

v e r k e h r 

(i it t e r z n g - TOll nell F a h r t 

____ ~ e i I ~ ~ ___ I: __ i II e i ~ e ~ ~~_e--l_e __ i_ ll_e_r __ T_o_ll_ll __ e __ 

Mil 1 i 0 11 e n Ii A n z a hI', Meilell 
-;-~~---:I-I!-------,-------

1890 I 1t;91 II 1890 1891 II 1890 1891 

23,::; 

106,:, 

762 

17,7 

35,0 

94,3 

15,8 

34,7 

15,9 

15,8 

435,2 
• 

21,9 

108,1 

76,8 

19,3 

37,2 

90,8 

15,9 

38,1 

18,6 

19,6 

446,3 

122 

218 

218 

162 

138 

148 

150 
148 

124 

123 

175 

117 
236 

212 

166 

140 

178 

142 

133 

117 

134 

182 
!' I, 
, 

II 

69,0 

96,6 

120,9 

1702 

107,1 

155,4 

167,8 

172,0 

224,1 

193,6 

119,72 

66,3 

108,9 

120,9 

166,5 

112,2 

124,4 

181,0 

142,9 

206,9 

190,0 

120,0 

Staat.engrnppen 

Gruppe I 

" 
II 

" 
III 

" 
IV 

" 
V 

" 
VI 

" 
VII 

" 
VIII 

" 
IX 

" 
X 

zusammen 

Staatengruppell 

" .. 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 

zusammell 

I 
II 
III 
IV 
V 

VI 
VII 

VIII 
IX 
X 
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-- - - -

Betriebseinnahmen Betriebs 
- - ---- _._--" ~ --~------ --------- -_._----- ---- - ----- ~-- -

II fUr 
Staatengruppen 

iiberhaupt 
i 1 Meile 

iiberhaupt 

--------- ------ ---i------------ -
Millionen Dollars I Dollars Millionen Dollars 

------"--- ---- ----1-- --.---- -- - - .... _- ----- ------- -------

1890 
I 

1891 ! 1890 1891 1890 18!H 

! 
Gruppe I 77,6 75,0 ! 10444 11204 52,5 52,1 

II 272,8 283,1 ! 15820 15356 177,1 182,6 " 
" 

III 162,7 165,6 i 7785 7910 111,2 I 114,8 

" 
IV 37,1 42,7 I' 4279 4339 25,0 28,5 

" 
V 78,5 81,5 

II 

4945 4854 52,1 56,2 
VI 198,4 205,9 5195 I 5426 126,9 132,0 " I 

" 
VII 45,2 42,9 

II 

5128 4575 26,5 27,3 

" 
VIII 85,9 90,5 4056 I 4465 55,3 62,7 

IX 34,6 41,8 4331 ! 4408 26,2 32,6 " i: 
! 

X 59,1 67,8 ,I 5836 i 5892 39,3 43,1 " I 

, 

zusammen I 1051,9 1096,8 6725 6800 I 692,1 731,9 

--

Von den Betriebsausgaben kommen auf Betriebsausgaben 
------- in Prozenten 

.1 
Personen- , 

., Giiter- der 
Staatengruppen verkehr Betrie bs einnahm en 

--- - ----

in Prozenten (run d) % 
-- ---~-- --- .------ 1-- --------

1890 I 1891 1890 I 1891 1890 ! 1891 !i ! 
I 

I ,. 

Gruppe I 48,2 i 49,5 
il 

51,6 50,5 66,76 ! 69,50 

II 31,4 I 31,8 68,3 68,2 64,92 64,49 
" 1 

" 
III 30,7 

I 
31,6 69,3 68,4 68,36 69,33 

IV 32,8 
I 

33,5 67,2 66,;. 67,44 66,67 
" 

I 

! 
V 31,8 i 33,4 68,2 I 66,ti 66,29 , 68,9;", 

" I 

i VI 32,7 I 33,0 67,3 67,f1 63,98 64,10 
" I 
" 

VII 34,0 37,2 66,0 I 62,8 58,64 63,;.7 

I 
I 

" 
VIII 32,4 32,9 67,6 

i 

67,1 64,43 69,20 

" 
IX 27,7 ! 28,4 72,3 i 71,1; 75,70 77,90 

X 42,0 I 40,1 58,0 ! 59,9 66,32 63,62 
" I I 

zusammen I 33,., 34,1 66,4 65,9 65,80 66,73 
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ausgaben Von den Betriebseinnahmen kommen auf 

I 
fur Personen- !I Guter-

1 Meile verkehr Staatengrnppen 

Dollars in Prozenten (run d) 

7075 7787 47,5 49,2 51,4 50,0 Gruppe I 
10275 9903 27,3 28,6 70,3 69,2 

" 
II 

5322 5485 28,7 29,6 69,3 68,4 
" 

III 
2886 2893 30,v 31,5 66,v 66,3 

" 
IV 

3278 3347 29,2 29,3 67,8 68,0 
" 

V 

3324 3481 26,9 28,3 71,0 69,6 " 
VI 

3007 2908 27,5 28,8 71,2 69,6 
" 

VII 

2613 3093 26,0 26,8 70,0 69,4 " 
Vln 

3278 3434 23,v 26,1 74,4 72,5 
" 

IX 

3871 3749 34,9 34,4 61,7 63,7 " 
X 

4425 4538 29,4 30,4 68,2 67,5 znsammen 

-

Gesammteinnahmen Gesammtausgab en 
- ~-~----- -----------~~------

Ii II 
I fUr ',j fUr 

uberhaupt II Uberhaupt " Staateng'ruppen 1 Meile 1 Meile 

II 

I 
[---- --~--------~ ~-

,1 __ -

I, 

~lillionen Dollars Ii Dollars Millionen Dollars II Dollars 

1
1891 

------,----~-c--~--

1890 I 1891 I 1890 1890 I 1891 II 1890 1 1891 
Ii 

i 
I! 

I I ,! 

I 
85,8 81,7 -

[ 
- 73,0 69,9 II - - Gruppe I 

321,2 327,1 !I 
- i - 278,9 284,6 

II 
- -

" 
II 

180,0 185,0 
1,1 

-

I 
- 162,5 167,9 

II 
-- -

" 
III 

40,5 46,6 - ~ - 38,7 43,5 I, - - IV 
" 

84,5 

I 
86,4 - - 79,8 82,8 I - - V 

I, " 
214,6 226,6 - - 192,7 203,0 - I - VI 

1 " 48,v 47,5 - - 43,v 45,2 - -
" 

VII 
93,,) 100,4 - - 89,8 98,6 - -

" 
VIII 

37,3 44,2 - - 38,6 43,8 - -
" 

IX 
72,3 85,2 - - 79,0 81,3 - -

" 
X 

I 

II 

1 

II 
69481 zusammen 1178,6 

I 
1230,7 7536 7630 1076,9 1120,6 6885 

5 
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Durchschnitts-

im Personenverkehr 
I 
i 

Staatengruppen fUr 1 Personenmeile .' fiir 1 Personenzugmeile \, fiir 1 Giiter-
----------~ 

_____ 11 ____ - I· 

i n 

1890 1891 1890 1891 1890 

Gruppe I 1,912 1,890 
Ii 

180,743 181,961 1,373 

" 
II 2,029 1,893 107,644 106,9~9 0,828 

" 
III 2,199 2,161 98,758 78,426 0,695 

" 
IV 2,481 2,466 102,251 108,785 0,844 

" 
V 2,465 2,501 100,851 98,057 1,061 

" 
VI 2,226 2,281 96,223 97,976 0,961 

" 
VII 2,452 _ 2,501 126,168 118,955 1,360 

" 
VIII 2,268 2,377 98,910 94,258 1,152 

" 
IX 2,583 2,587 118,936 78,963 1,303 

" 
X 2,308 2,328 159,864 162,653 1,651 

zusammen 2,167 2,142 108,041 
I 

106,111 0,941 

Durchschnitts-
- - ~----

im Personenverkehr ~ 
Staatengruppen fiir 1 Personenmeile! fiir 1 Personenzugmeile II fiir 1 Giiter-

~ _____ ~ ______ il_~_~ __ ~ ________ I ________ 

i n 
-

I II I " 1890 1891 1890 1891 II 1890 

I !! I 'I I. Gruppe I 1,463 1,465 :: 90,170 I 92,348 1· 0,949 

II i 80,251 
I 

78,350 
I 

0,524 1,765 1,618 I: " I 

III 1,896 1,931 I 71,221 71,826 0,470 
" 

I 

I IV I 
72,987 78,086 0,571 

" 
2,147 2,073 ! 

V 2,077 2,284 71,908 
I 

74,763 0,705 
" 

I 

VI 2,071 2,066 72,886 I 72,753 0,593 
" I 

" 
VII 2,389 2,594 97,716 97,745 0,713 

" 
VIII 2,294 2,553 80,466 80,722 0,71~ 

" 
IX 2,736 2,644 103,460 98,423 0,961 

" 
X 2,118 2,053 124,071 120,885 1,034 

zusammen I 1,917 
1 

1,910 :1 

I, 
80,984 

1 

80,453 0,604 
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ertrage 

im Giiterverkehr 
II 

fiir 1 Zugmeile 

tonnenmeile ii fUr 1 Giiterzugmeile iiberhaupt , , 

C en t s 
~ --- ----~ ----- - ------- -.---~---

,I 

I 
1 

I 1891 
II 

1890 1891 1 1890 1891 I 
! 

I 

II I 
1,439 170,716 170,786 II 150,5 150,4 
0,760 181,759 180,524 II 155,9 153,3 

0,690 152,528 
I 

147,492 Ii 134,1 129,2 

0,852 140,316 144,992 127,6 130,8 
1,018 149,454 147,100 133,6 131,2 

0,858 148,516 151,266 131,8 133,3 
1,333 I 203,566 184,571 174,7 161,4 

1,217 I 171,154 161,182 130,8 
[ 

139,3 
I 

1,363 i 163,521 163,265 151,9 I 149,5 I 

1,631 II 203,641 218,421 190,8 I 198,2 
I 

0,895 
II 

165,434 I 163,683 I 144,231 I 143,345 
I I 

kosten 
-- --_.--------------c.---------------

il 

im Giiterverkehr 

tonnenmeile II fiir 1 Giiterzugmeile 

C en t s 

1891 

1,030 
0,479 
0,477 
0,562 

0,690 
0,532 

0,759 

0,814 

1,051 

0,971 

0,583 

1890 

116,257 
115,031 
102,579 

94,610 

98,909 
90,578 

106,633 

106,789 

120,214 

127,250 

105,711 

120,081 

113,504 
101,442 

95,432 

99,348 

93,286 

105,041 
107,756 

125,618 

129,775 

106,172 

fiir 1 Zugmeile 

iiberhaupt 

'I I 
I 

101,954 
101,511 

90,653 
86,163 
89,690 

84,574 

103,189 

96,496 
114,800 

125,656 

96,006 

104,542 
99,089 
89,612 
86,726 
90,478 

85,338 

102,198 
97,112 

116,473 

125,948 

95,707 

Staatengruppell 

Gruppe I 

" 
II 

" 
III 

" 
IV 

" 
V 

" 
VI 

" 
VII 

" 
VIII 

" 
IX 

" 
X 

zusammen 

Staateng'I'Uppell 

Gruppe 

" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 

zusammen 

5* 

I 
II 

III 
IV 
V 

VI 
VII 

VIII 
IX 
X 
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Auf einige Hauptzahlen dieser Tabelle sowie einige weitere in der 

Einleitung des letztjahrigen Berichts enthaltenen Zahlen mochte ich 

besonders aufmerksam machen. Das N etz der Eisenbahnen der Vereinigten 

Staaten hatte am 30. Juni 1891 einen Umfang von 168 403 Meilen, am 

30. Juni 1892 171564 Meilen (= 276216 km), war also in dem letzten 

Jahre nur um 3161 Meilen gewachsen. Die Anzahl der Eisenbahngesell­

schaften, von denen dieses Netz im Geschaftsjahre 1891192 betrieben wurde, 

betrug 1822; davon waren aber nur 761 selbstandig. 43 Gesellschaften 

hatten einen Umfang von je iiber 1000 Meilen (1609 km). Die Gesammt­

ausdehnung dieser 43 Gesellschaften betrug 99232 Meilen, d. h. etwa 58 0/ 0 

des Gesammtnetzes. 

Am 30 .. Juni 1891 entfielen auf 100 Quadratmeilen 5,67 Meilen und 

auf 10 000 Ein wohner 26,29 Meilen Eisenbahnen. 
Um einen Vergleich des Umfangs der Eisenbahnen der Vereinigten 

Staaten mit denen der iibrigen Welttheile zu ermoglichen, hat das Bundes­

verkehrsamt aus verschiedenen Quellen, darunter auch dem Archiv fiir 

Eisenbahnwesen, die folgende kleine Tabelle zusammengestellt, . die sich 

auf den 31. Dezember 1890 bezieht: 

I 
1 

I 
Bahn-

Bahnlange Bahn- I Flachen- Hinge Einwohner· 
Lander lange 

I 
inhalt ' auf 100 zahl 

auf 

10 MeHen 
10000 Einw. 

I 
--1-----1 ------ -----
MeHen 1 0 MeHen MeHen Anzahl MeHen 

Europa. 139110 3774447 3,69 358552000 3,88 

Nordamerika. 190680 7091836 2,69 87781571 21,72 

8iidamerika 16876 6998651 0,2~ 34608000 1 4,88 
I I 

Asien 20956) 4738253 0,44 760797000 I 0,28 

Afrika 5832
1 

1033030 i 0,56 15021000 I 3,22 

Australien 11737 I 3074972 0,38 3823000 30,71 
I 

zusammen I 385191 26711189 1,44 11260582571 I 3,06 

Aus dieser Tabelle ergiebt sich die grofse Ausdehnung des nord-

amerikanischen Eisenbahnnetzes im Vergleich mit allen iibrigen Erdtheilen. 
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Die Dichtigkeit des nordamerikanischen N etzes im Verhaltnifs zur Ober­

Hache des Landes wird nur ubertroffen von dem europaischen, im Ver­

haltnifs zur Bevolkerungszahl nur von dem so sehr dunn bevolkerten 

Australien. Bei den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten sind beide 

Verhaltnifszahlen noch gunstiger, als bei ganz N ordamerika. 

Von der Bahnlange von rund 161275 Meilen, uber die der Jahres­

bericht fur 1890/91 ausfiihrliche Mittheilungen enthalt, waren am 

30. Juni 1891 

8866 Meilim zweigleisig (gegen 8438 im Vorjahre) 

813 " dreigleisig (" 761" " ) 

750 " viergleisig (" 562" " ). 
Die Anzahl der Bet ri e b s mit tel in 1889, 1890 und 1891 und ihre 

Vertheilung auf Personen- und Giiterverkehr ergiebt sich aus nach­

Rtehender Uebersicht: 

Es kommen: 

Lokomotiven 1): 

Uberhaupt 

fiir 100 MeHen 

Wage1l 2): 

ii.berhaupt 

fiir 100 Meilen 

Dazu auf Exprefsver-
kehr 

--~-----

30. J uni 1889 

auf 

personen-I Giiter­

Dienst 

30. J uni 1890 

i a~f 
! Personen-I Giiter-
I D' j lenst 

--------.~- -------

Stiickzahl 

8079 15140 8499 16195 

5 10 

24586 829885 26800 918491 

17 625 

49766 59740 

30. Juni 1891 

auf 

'personen-! Giiter­

Dienst 

8901 I 16696 

6 10 

27949 947300 

17 619 

51787 

1) Die Gesammtzahl der Lokomotiven (Pel'sonell-, Giiter-, Rangir-, sonstige 
und gepachtete Lokomotiven) betrug am 30. Juni 1891 = 32139 Stiick gegen 30140 
im Vorjahre. 

2) Die Gesammtzahl aner Wagen (fur Personen-, Guter-, Bahn-, Exprefsdienst 
und Pachtwagen) betrug am 30. Juni 1891 = 1215611 Stuck (davon 1062221 eigene), 
gegeu 1169667 Stuck (davon 1037946 eigene) im Vorjahre. 
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Die Leistungen der Betriebsmittel betrugen in den Jahren 

1890/91 und 1889/90: 

Es kommen: 

auf 1 Personenzuglokomotive: 
beforderte Person en 
geleistete Personenmeilen. 

auf 1 Guterzuglokomotive: 
beforderte Tonnen. . 
geleistete Tonnenmeilen 

auf 1 Million Personen: 

Anzahl 

" 

Anzahl 

" 

an Personenwagen . Stuck 

auf 1 Million Gutertonnen: 
an Guterwagen . . . • Stuck 

1889/90 

57940 
1394021 

39304 
4705591 

54 

1744 

1890/91 

59677 
1443011 

40465 
4855282 

53 

1706 

Die sehr weit vorgeschrittene Ausrustung der Betriebsmittel der 

amerikanischen Eisenbahnen mit Bremsen und Selbstkupplern erhellt 

aus nachstehender Uebersicht: 

Wagen 

darunter Personenwag·en . 

Giiterwagen . . 

fUr Exprefsverkehr 

110 164 128550 

22461 25639 

51601 78475 

1457 3074 

165238 

27246 

108132 

4777 

80288 114364 167343 

23348 25551 26692 

46644 75485
1
107795 

1867 3324
1 

8597 

I 

Ueber die auf den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika 

in den letzten drei Berichtsjahren 1888/89 bis 1890/91 verungluckten 

Reisenden, Bahnbediensteten und sonstigen Personen giebt das Bundes­

verkehrsamt nachstehende Uebersicht, die die Sicherheit in wenig gunstigem 
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Lichte erscheinen lasst. Erschreckend ist die Steigerung aller Unfli.lle 

von Jahr zu Jahr. 

1~::r. l~/oo 1890/91 
Es wurden: 

ge~~dtet 1-;e~et~~ getodtet I verletzt 

-- ----

getodtet verletzt 

Bahnbedienstete . Anzahl 1972 20028 2451 22396 2660 26140 
Reisende. 

" 310 2146 286 2425 293 2972 
Sonstige Personen 

" 
3541 4135 3598 4206 4076 4769 

Zusammen 5823 I 26309 6335 I 29027 7029 33881 
I I 

Vertheilt man die im Jahre 1890/91 verungliickten Personen auf die 

verschiedenen Arten der Unfalle, so ergiebt sich Folgendes: 

~-l~b'm.no"" R,'".d, 
80nstige Per-

Art der Unfalle: 
Bonen 

B 

B 

eim Wagenkuppeln . 

eim Fallen aus Ziigen und von 
Lokomotiven . 

D ureh Anstossen an Baulieh-
keiten oberhalb der Bahn 

urch Zusammenstofse . 

urch Entgleisungen . 

D 

D 

D 

B 

I 

D 

urch sonstige ZugunfiUle. 

ei Uebergangen 

n Stationen 

urch sonstige Ursachen I 

--------

ge- ver- ge- ver-
tildtet Iletzt todtet Iletzt 

415 9431 - -

598 3191 - -

78 412 - i -I 
303 1560 59 623 

206 

I 

919 49 837 

57 319 2 34 

20 60 3 8 

127 1427 40 461 

856 I 8841 140 I 1009 

Zusammen I 2660 
1

26140 293 I 
2972 

I 
Es kommen in 1890/91 bei den Bahnbediensteten: 

ge-
tildtet 

-

-

-
77 

26 

21 

561 

377 

3014 

I 4076 

auf 296 eine TOdtung und auf 30 eine Verletzung, 

bei den Reisenden: 

eine Todtung auf rund 1,812 Millionen Reisende, 

" 
Verletzung " 

" 
0,179 " " 

I ver-

I letzt 

-

-

-
120 

81 

49 

855 

599 

I 3065 

i 
4769 
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Die Zahl del' Beamten del' amerikanischen Bahnen stellt sich fUr 

die letzten drei Jahre, wie folgt: 

am 30. Jnni 1889 = 704 743 odeI' 459 auf 100 Meilen 

" 30. 

" 30. 
" 
" 

1890 = 749 301 

1891 = 784 285 

" 479 " 100 

" 486 " 100 
" 
" 

Das Gesammtanlagekapital del' Eisenbahnen del' Vereinigten Staaten 

belief sich am 30. Jnni 1891 nach del' Schiitznng des Bundesverkehrsamts 

auf 10265062226 Doll. Da nicht aIle Bahnen an das Amt berichten, 

so konnte dieses nul' genauere Mittheilungen machen fiber 161275 (von 

168 403) Meilen mit einem Anlagekapital von 9829 475015 Doll., hiervon 

wieder waren 4450 649 027 Doll. Aktien, 4840 266 412 Doll. fundirte und 

538 559 576 Doll. nicht fundirte Schulden d. h. 45,28 % des AnlagekapitaIs 

bestand aus Aktien, 54,72% aus Schulden verschiedener Art. Von den 

Aktien haben 2 654 258 391 Doll. odeI' fast 60 % gar keine Dividende ge­

zahlt, von den fundirten Obligationen 473925526 Doll. odeI' 9,9% keiIie 

Zinsen gebracht. Zerlegt man diese fundirlen Obligationen in ihre ver­

schiedenen Arlen, so steht es verhaltnifsmafsig am besten urn die Mortgage 

Bonds, von denen nul' 160 908 667 Doll., d. h. 3,94 % unverzinst gehlieben 

sind, am traurigsten ist die Lage del', wie wir oben gesehen haben, sehr 

problematischen Income-Bonds, von denen 216771 724 Doll., odeI' 66,24% 

gar keine Erlrage brachten; von den fibrigen Obligation en zahlten 

96245135 Doll. odeI' 25,36% keine Zinsen. Die hiernach ganzlich ertrag­

losen Riesensummen sind nul' die Werthe, mit denen die Eisenbahnen 

heute noch zu Buche stehen. Wie viele Milliarden in Folge von Zwangs­

verkaufen, von Reorganisationen, von Verschmelzungen aller Art im Laufe 

del' Zeit geloscht und also einfach vom Erdboden verschwunden sind, 

darfiber lassen sich auch nicht einmal annahernde Berechnungen machen. 

Wenngleich sich diese Verhiiltnisse im Jahre 1890/91 gegenfiber dem Vor­

jahre, insbesondere bei den fundirten Schulden, ein wenig gebesserl haben, 

so sind sie doch auch jetzt noch recht traurig. Wenn man annimmt, dafs 

Aktien und Obligationen ungefahr gleichmafsig auf alle Eisenbahnen sich 

vertheilen, so meint das Bundesverkehrsamt, standen in den Vel'. Staaten 

etwa 4% del' Eisenbahnen am Rande des Bankerotts! So steht denn auch 
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der Borsenwerth der amerikanischen Aktien und Obligationen weit unter 

pari. Wiirde man die von den Eisenbahnen gezahlten Dividenden und 

Schuldzinsen mit 5% kapitalisiren, so ergabe sich ein wirklicher Werth 

der Eisenbahnen von 6 755388 300 Doll., oder von 41 887 Doll. fUr die 

Meile, ein Werth, del' um mehr als 3 Milliarden Dollars unter dem obigen 

Anlagekapital bleibt. 

Weitere Einzelheiten iiber die finanziellen Ergebnisse der Eisenbahnen 

sind aus den folgenden Zusammenstellungen zu entnehmen. Es erzielten: 

1889/90 1890/91 

in Prozenten 

keine Dividende . 63,76 59,64 
zwischen 1- 2 % 2,08 1,42 

2- 3 " 1,50 2,90 

3- 4 " 2,89 3,57 
4- 5" 8,26 9,83 

,. 5- 6 " 6,69 8,53 

6- 7 " 6,53 5,11 

" 7- 8 " 3,78 4,59 
,- 8- 9 " 2,40 2,06 

" 9-10 " 0,35 0,49 
10% und dariiber 1,76 1,86 

Vom dividendenlosen Aktienkapital 
entfielen: 

auf Gruppe I. 24,58 23,16 
II. 47,27 44,57 

" ,- III. 63,56 55,92 
,. 

" 
IV . 70,84 73,02 

" -, V. 67,02 66,90 

" ,- VI. 63,94 57,35 

" " 
VII. 63,68 62,39 

" 
VIIl. 72,90 69,98 

" 
IX. 99,99 99,99 

" 
X. 83,54 78,84 

iiberhaupt 63,76 59,64 

Wenn, wie wir gesehen, auf ein Kapital von 2 654258 391 Doll. odeI' 

59,64 % des Aktienkapitals in 1890/91 keine Dividende bezahlt werden 

konnte, so spielen dabei die Eisenbahnen del' westlichen Staat en eine 
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besonders traurige Rolle, indem von den Eisenbahnen der 9. Gruppe fiber­

haupt keine Dividende gezahlt ist, in der 10. Gruppe 78,84% gar keine, 

12,94% nur 2-3%' 3,64% zwischen 4-5% und 4,58% zwischen 6-7% 

Dividende erzielten, wahrend die Gruppe I (N euenglandstaaten), von deren 

Eisenbahnen nur 23,16% (fiber 51 Millionen Dollars) keine Dividende 

zahlen konnten, doch noch an Dividende herausgewirthsehaftet haben 

13,36% zwischen 6- 7% 

11,96 " 

11,77 " 

6,32 " 

und 15,68 " 

" 7- 8 " 

" 8- 9 " 

" 9-10 " 
fiber 100f0. 

Ein Gesammtbild der finanziellen Entwicklung der Eisenbahnen der 

Vereinigten Staaten in den drei Jahren 1888/89 bis 1890/91 bietet die 

nachstehende Uebersicht. 

30. J uni 1889 30. Juni 1890 30. Juni 1891 
-~ 

; 

(153385 Meilen) i (156 404 _Me~~~_ li_(161275 Meilen) 
I 

Gesammtnetz tiber- I fiir ' iiber- I fiir I iiber- I iUr 
haupt I 1 Meile I haupt I 1 Meile II haupt 1 Meile 

Mill. Doll.1 
-- -'I 

DollarslMill. Doll.! Dollars liMill. DOl!./ Dollars 

Betriebseinnahmen 964,8 ! 6290 II 1051,9 
I 

6725 I 1096,8 
I 

6800 

I I 
! 

Betriebsausgaben . 644,7 4203 1 692,1 4425 
! 

731,9 4538 I I 
,i 

I 
II 

I Ueberschufs 320,1 2087 I 359,8 2300 364,9 2262 I 
Dazu sonstige Ein- I 

I 
I 
I 

nahmen 1115,2 816 ! 126,8 811 133,9 830 

Gesammtertrag 445,3 2903 il 486,8 I 3111 II 498,8 3092 
II ! 'I Davon gehen ab . 343,9 2242 
il 

384,8 2460 
II 

388,7 2410 
: 

mithin Reinertrag 101,4 661 101,8 651 
II 

110,1 682 

Davon Dividenden 

I 
'I 

und dergl. . 82,1 535 89,7 574 Ii 96,. 598 

bleiben 19,3 I 126 I 12,1 I 77 Ii 13,6 I 
84 , 

Die Betriebseinnahmen vertheilen sieh, wie folgt, auf die einzelnen 
Verkehrszweige : 
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lao J.ni 1889 
. I 

Es kamen 
i 30. Juni 1890 I 30. Juni 1891 

in Prozenten 

auf Personengeld . 26,33 24,79 25,64 

" 
die Post 2,27 2,22 2,27 

., Eilgut 2,05 1,92 1,97 

" 
sonstige Einnahmen im Per-

sonenverkehr 0,45 0,47 0,49 

" Frachteinnahme . 66,59 67,93 67,17 

" 
sonstige Einnahmen im 

Frachtverkehr . 0,24 0,31 0,28 

sonstige Betriebseinnahmen 2,03 2,31 2,17 

" 
Verschiedenes 0,04 0,05 0,01 

100 100 100 

X. Schlufsbetrachtung. 

Das sind die finanziellen Verhaltnisse eines J ahres, in dem es in den 

Vereinigten Staaten noch gut ging. Wie sich diese Verhaltnisse seitdem 

verschlechtert haben, das werden wir erst spater erfahren, und dariiber 

kann kein Zweifel sein, dafs das Bild der Jahre 1892 bis 1894 ein viel 

dustereres sein wird, als das im vorigen Abschnitt gezeichnete. Wenngleich 

es in den Vereinigten Staaten noch viel bedenklicher, als in anderen 

Landern, und besonders bedenklich fur den fernstehenden Auslander ist, 

in die Zukunft zu blicken, so mochte ich doch nicht schliefsen, ohne 

wenigstens noch einige der Punkte anzudeuten, die auf die Fortentwick­

lung des Eisenbahnwesens der Vereinigten Staaten in den nachsten Jahren 

von Einflufs sein werden. Van Oss, dessen Buch im November 1892 ver­

ofi"entlicht ist und erst die vollen Ergebnisse des Jahres 1890/91 beriick­

sichtigen konnte, prophezeite damals mitgrofsem Vertrauen eine bessere 

Zukunft. "Beharrliche und vernunftige Verbesserungen", sagt er1), "stehen 

auf der Tagesordnung, jede Eisenbahn, die grofs geworden ist, strebt jetzt 

1) S. 169. 
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ernstlich nach Vollkommenheit. Schritt zu halten mit den Forderungen 

der Zeit, das ist die einzig gesunde Politik einer amerikanischen Eisen­

bahn, und gliicklicher Weise handeln die meisten Eisenbahnen nach diesem 

Grundsatz und bieten alles auf, die Musterbahnen del' Welt zu werden." 

Schon die allernachste Zeit hat gezeigt, dafs wir soweit in Amerika noch 

lange nicht sind, diese sehr optimistische Anschauung des sonst so kritischen 

Englanders ist durch die unmittelbar folgenden Ereignisse widedegt. Mir 

ist mehr als fraglich, ob die Eisenbahnen in ihrer Allgemeinheit selbst 

die Lehren des J ahres 1893 beherzigen, die grofsen Fehler der bisherigen 

Finanz- und Verkehrspolitik einsehen, und wenn sie sie einsehen soUten, 

auch stetig und dauernd nach dieser besseren Einsicht handeln werden. 

Doch das sind GefUhls- und Ansichtssachen, libel' die man streiten 

kann. 

Ebensowenig mochte ich hier mich aufsern iiber etwaige organisehe 

Reformen des Eisenbahnwesens von Seiten del' Regierung. Die Verstaat­

Iichung der Eisenbahnen del' Vereinigten Staaten ist im Lande selbst nicht 

selten von Vertretern del' Wissenschaft, von del' Presse, von Handels­

kammern und ahnlichen Korperschaften als ein Heilmittel fUr die be­

stehenden Schaden empfohlen. Ieh halte eine solche Mafsregel zur Zeit 

fUr ganzIich ausgeschlossen. Ein Staatsbahnsystem vertragt sich nicht mit 

der dortigen Beamtenwirthschaft. So lange die Reform des Zivildienstes 

nicht durchgefiihrt, so lange der alte Grundsatz in der SteUenbesetzung: 

Dem Sieger gehOrt die Beute, nicht in del' That und Wahrheit aufgegeben 

ist, so lange wiirde die EinfUbrung des Staatsbahnsystems in den Ver­

einigten Staaten nicbts anderes bedeuten, als vom Regen unter die Traufe 

kommen. - Von einer Aenderung der bundesstaatlichen und staatlichen 

Eisenbahnaufsichtsgesetze, selbst wenn sie durchzusetzen ware, verspreche 

ich mir ebensowenig Erfolg. Del' mit dem Bundesverkehrsgesetz gemachte 

Versuch ist geseheitert, dariiber kann man kaum noch zweifelhaft sein. 

Das Bundesverkehrsamt ist herabgedriickt zu einer Sammelstelle fiir 

Tarife und statistische Mittheilullgen. Der passive Widerstalld del' Eisen­

bahnen, die feindliche Stellung del' Gerichte hat seine eigentliche Thatig­

keit lahm gelegt. 
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Betrachtet man die thatsachlichen Verhaltnisse abel' fiir sich, so liegt 

m. E. ein giinstiges Vorzeichen darin, dafs del' Eisenbahnbau einge­

schrankt ist und mit Sicherheit in del' nachsten Zeit eine so ungemessene 

Ausdehnung, wie nach friiheren J ahren des Niedergangs, nicht wieder er­

fahren wird. Die Vereinigten Staaten haben ein ihren Bediirfnissen noch 

fiir lange Zeit geniigendes Eisenbahnnetz, und durch die gegenwartige 

Krisis ist soviel Geld verloren, dafs es sich fiir Eisenbahnzwecke in Amerika, 

und, wie ich hoffe, erst recht in Europa, fUr's Erste nicht wieder finden 

wird. Es wird geniigen, wenn das vorhandene N etz langsam ausgebaut 

und die bestehenden Linien gebessert werden. Mit del' Beschrankung im 

Bau hOrt aber von selbst einer der grofsten Anreize zur wiisten Konkurrenz­

macherei auf, und dann ist die Moglichkeit geboten, stetigere Tarife zu 

erhalten, mit den Ermafsigungen langsamer vorzugehen, und das Interesse 

an del' Refaktienertheilung, an del' Ausgabe yon Freikarten, an zahllosen 

lediglich durch das Bediirfnifs del' Konkurrenz hervorgerufenen Ausgaben 

verschwindet von selbst. 

Von wirthschaftlich giillstigem Einflufs kann auch die fortschreitende 

Verschmelzung del' Bahnen zu einer Anzahl grofser Systeme, die andauernde 

Aufsaugung del' kleillell durch die grofsell Bahllen sein; delln auch in den 

Vereinigten Staaten lassen sich grofse geschlossene Systeme billiger betreiben, 

als klein ere N etze. Auf die allgemein politischen Bedenkell dieses Ver­

schmelzungsprozesses will ich hier nicht eingehen. 

AIle diese Umstallde konnen auf die Vermehrung del' Einnahmen, auf die 

Verminderung del' Ausgaben, auf die Sicherung del' finanzielIen Lage nul' gut 

einwirken. 

Dabei ist abel' nicht zu iibersehen, dafs, wenn infolge steigellden 

Verkehrs sich die Einnahmen heben, auch zahlreiche Ausgaben sich er­

hOhen. In den letzten Jahren ist die Vermehrung del' Ausgaben schneller 

fortgeschrittell, als die del' Einnahmen. Der Betriebskoeffiziellt hat sich 

nach v. Oss von 1882 bis 1890 von 63,61 auf 69,54-% versehlechtert. Nach 

del' Statistik des Bundesverkehrsamts betrug in den Jahren 1888 bis 1891: 

65,34, 66,81, 65,80 und 66,73 %, ist also gleichfalls schlechter geworden. 

Dazu kommt, dafs nur wenige amerikanische Eisenbahnen fiir eine regel-
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mafsige geniigende, geschweige denn gute Unterhaltung des Oberbaues aus 

den laufenden Einnahmen gesorgt haben. Zahlreiche Entgleisungen, Zu­

sammenstofse, Briickeneinstiirze sind auf die schlechte Beschaffenheit des 

Bahnkorpers zuriickzufUhren, die holzernen Briicken miissen nach und nach 

umgebaut werden, die Kreuzungen del' Bahnen mit verkehrsreichen Strafsen 

in und in der Nahe del' grofsen Stadte werden in aIle Ewigkeit nicht fort­

bestehen konnen. Die Bahnen werden durch ihr eigenes Interesse bald 

genothigt werden, zur Bestreitung del' fUr diese Zwecke nothwendigen 

Ausgaben tief in den Beutel zu greifen. Solche Aufwendungen machell 

sich abel' erst sehr langsam bezahlt. 

N eben solchen El'wagungen allgemeiner Art sind es noch einzelne 

Unternehmungen, deren Zustand zu ernsten Sorgen Alllafs geben kann. 

Urn von anderen zu schweigen, so schwebt Iloch iiber den beiden grofsen 

System en del' Union und del' Southern Pacific-Bahn - die erstere ist, wie 

oben gesagt, im Oktober 1893 in die Hande des Receivers gefallen - als 

dunkle Wolke die grofse Schuld an die Regierung del' Vereinigten Staaten, 

bei del' Union Pacific etwas iiber 50 Millionen, bei der Southern Pacific, 

als Pachterin del' Central Pacific, gar 67 Mill. Dollars. Bis jetzt ist es ja 

dem Einfiufs, den diese beiden machtigen Gesellschaften im Kongrefs del' 

Vereinigten Staaten besitzen, gelungen, die Beitl'eibung, ja sogar die volle 

Verzinsung diesel' Schulden hintanzuhalten. 1m Augenblick haben die 

Vereinigten Staaten auch an andere Sachen zu denken. Sollte abel' der 

Sturm, del' im Jahre 1888 gegen sie entfesselt wurde, noch einmal 108-

brechen und del' Kongrefs die Regierung ernstlich auffordern, den Be­

schliissen del' damaligen Untersuchungskommission eine That folgen zu 

lassen, so wiirden hierdurch nicht nul' die beiden Eisenbahngesellschaftell, 

sondern das gesammte System del' westlichen Bahnen aufs neue tief e1'­

schiittert werden. 

Die letzte Krisis ist durch die inn ere Ungesundheit del' Eisenbahnen, 

nicht durch das Treiben einzelner wilder Spekulanten aus dem Geschlechte 

del' Railroad Rascals, wie man in den Vereinigten Staaten sagt, hervor­

gerufen. Dieses Geschlecht hat augenblicklich meines Wissens keine in 

del' Oeffentlichkeit hervortretende Sprossen von mafsgebender SteHung. 
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Wie verderblich einzelne dieser Leute fruher in kritischen Zeiten die Ent­

wicklung des Eisenbahnwesens beeinflufst haben, ist allgemein bekannt. 

Es ware aber m. E. sehr leichtsinnig, wenn man sich darauf verlassen 

wollte, dars die Railroad Rascals nun ganzlich ausgestorbeu seien. Fur 

den Kapitalisten, vor allem den auslandischen Kapitalisten, ist eine der 

grofsten Gefahren einer Anlage von Geldern in amerikanischen Eisenbahnen, 

dafs die ganzen dortigen Verhiiltnisse so zugespitzt sind, dafs ein gewissen­

loser Mann in kurzester Frist auch das beste Unternehmen zu Grunde 

richten kann. Ich erinnere an die Schicksale del' Baltimore- und Ohio­

Eisenbahn, die sich nur mit Muhe von der Mifsverwaltung ihres Garrett 

erholen kann, vor all em aber an die Thiitigkeit des Herrn Henry S .• Tves1) an 

der Cincinnati Hamilton und Dayton Eisenbahn im Jahre 1887. Diesem 

Herrn J yes, einer selbst auf der amerikanischen Borse ubelst beruchtigten 

Person, gelang es trotzdem, sich, wie, weifs man nicht, in den Besitz del' 

Mehrheit der Aktien der durchaus gesunden und zahlungsfahigen Cin­

cinnati Hamilton und Dayton Bahn zu setzen, er benutzte seine Stellung, 

ihr Aktienkapital und Obligationenkapital um, wenn ich nicht irre, 

10 Millionen Dollars zu vermehren, verkaufte diese Papiere an der N ew­

yorker Borse, trieb mit dem Erlos eine mafslose Verschwendung, und aIle 

Leute, die an ihm nun vel'dienten, hatten auf einmal seine Vergangenheit 

vergessen. Eine Million Dollars dieser Schwindelpapiere sollten als eine 

vol'treffliche Kapitalanlage in einem wirklic h soli den amerikanischen 

Eisenbahnunternehmen durch eine erste Bank auch auf den deutschen 

Markt gebl'acht werden, die vorbereitenden Mittheilungen erschienen schon 

in den deutschen Zeitungen. Glucklicher Weise machte es Herr J yes so 

toll - er war eben ein junger Heifssporn, noch kein hartgesottener alter 

Slinder - dafs sein Treiben in Amerika auffiel und man seinen Schlichen 

nachging und bald auf die Spur kam. Das deutsche Bankhaus wurde 

auch noch eben rechtzeitig gewarnt, und so blieb es dabei, dafs die Aktio­

nare der Bahn und die amerikanische Borse urn ein paar Millionen Dollars 

gekrankt wurden. - Derartige V organge konnen sich auch heute noch 

1) vergl. Railroad Gazette 1887 S. 574. 
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wiederholen, sie sind in Amerika bei den Eisenbahnen eher moglich, als 

bei anderen Unternehmungen, sie werden hier aber erst bekannt, wenn 

es zu spat ist, seine Mafsregeln danach zu treffen, und sie vor aHem soHten 

uns bestimmen, den Amerikanern die Sorge, wie sie ihre Eisenbahnen 

finanziiren, aHeiu zu iiberlassen, und gegeniiber den verlockenden, durch 

Zusicherung hoher Ertrage schmackhaft gemachten Anerbietungen zum 

Ankauf amerikanischer Eisenbahnpapiere unsere Taschen zuzuhalten. 
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