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Triest, im Juli 1874. 

P rincipielle Auseinandersetzungen unterliegen leicht Angriffen, 

welche vop. dem sogenannten "praktischen Standpunkte" aus gegen 

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

der nachfolgenden Datlegung, sie mogen bei del' Bildung ihres U rtheils 

iiber dieselbe die Giite haben, ihrerseits zunachst die theoretische 

Richtigkeit der ihren Abschluss bildenden Folgerungen zu priifen. 

Von mir selbst ist diese Priifung - ich kann es aufrichtig versichel'll 

- auf das Gewissenhafteste vorgenommen worden, bevor und seitdem 

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

seitigung des Traktionsmonopols den driickenden Uebelstanden des 

Eisenbahnwesens ein Ende machen konne, und immer fester wurde 

in mil' die Ueberzeugung, dass dem wirklich so seL 

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

meinel'seits fiir die Verbreitung diesel' Ansicht vel'sucht wurde. 

Zuerst gab mil' eine kritische Arbeit Anlass, sie auszusprechen. 

1m Jahre 1870 erschien eine Bl'oschiil'e von F. SchUler, betitelt: 

"Die Tarife in ihren Beziehungen zum Koncessionswesen del' Eisen

bahnen in Oesterreich - Ungal'll;" ich besprach sie in einer Reihe 

von Artikeln im "Pester Lloyd," und del' letzte diesel' Artikel lau

tete wie folgt: 
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"Wie wir schon im Verlaufe unserer Besprechung heryorgehoben haben, 
liegt der Urgrund aller Tarifkalamitaten in dem Umstande, dass doch 
die Bahnverwaltungen a llein der maassgebende Faktor bei der Fest
setzung der Tarife sind. Dass nun die gUnstige Stellung, die sie meisten
theils dem, Versender gegenUber einnehmen, sie in die Lage setzt, eine 
fast unumschriinkte Herrschaft Uber den letzteren auszuUben, das ist eben 
das Monopol der Eisenbahnen. Man verstehe uns recht, wir haben 
hier nicht ein gesetzliches Monopol im Auge, iihnlich dem Tabak - und 
Salzmonopol, denn ein solches Monopol, welches jede andere Transport
thiitigkeit in der Richtung der Bahnlinie gesetzlich verbieten wUrde, existirt 
freilich nicht, und da Herr Schiiler nur eine solche Art von Monopol ver
standen wissen will, so hat er allerdings Recht, wenn er behauptet, die 
Eisenbahnen hiitten kein MonopoI. Wenn man aber von dem Monopole dElr 
Eisenbahnen spricht, so meint man eben auch ganz etwas anderes, und 
es scheint, dass Herr Schiiler die treffliche Abhandillng von Otto Michaelis 
Uber das Monopol der Eisenbahnen nicht aufmerksam gelesen hat, ob
wohl er diesen ausgezeichneten Schriftsteller an einer anderen Stelle als 
Autoritiit citirt; ganz abgesehen von dem gesetzlichen Monopole, welches 
in der ausschliessHchen Privilegirung einer bestimmten Linie liegt, be
sitzen doch sicherlich die Eisenbahnen ein natUrliches Monopol, d. h. sie 
befinden sich in einer Situation, welche durch die von ihr gebotenen Vor
theile in gewisser Richtung jede Konkurrenz ausschliesst. Dieses natUr
liche Monopol beruht nach Michaelis: 

e r s ten s darauf, dass der Eisenbahntransport die hOchste Entwick
lungsstufe des Landfrachtbetriebes bildet, eine Entwicklungsstufe, mit wel
cher die niederen Entwicklungsstufen nicht mehr zu konkurriren vermogen; 

z wei ten s darauf, dass die Eisenbahnunternehmerin ausschliessliche 
EigenthUmerin des zu einer Eisenbahn hergerichteten Grundes undBodens ist; 

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

Wir stimmen diesen von Michaelis ausgesprochenen und in seiner 
erwiihnten Schrift ausfiihrlicher begrUndeten Anschauungen vollstiindig 
bei; nur glauben wir, dass der wahre Grund des Tarif-Absolutismus nicht 
in den hier angefUhrten Umstiinden zu such en sei, sondern darin, dass die 
Eisenbahngesellschaft nicht nur die alleinige Besitzerin des Bahnkorpers 
ist, sondern auch die alleinige Besitzerin von Fahrbetriebsmitteln ulld so
mit auf diesem Bahnkorper die alleinige und ausschliessliche 
Leisterin des Transportdienstes. Will man nun dem Uebel des 
Tarif-Absolutismus grUndlich abhelfen, so kann dies unserer Meinung nach 
nur dann geschehen, wenn man specieU diesen letzterwiihnten Umstand 
zum Angriffspunkte wiihlt. Herr SchUler, der gewiss das Eisenbahnwesen 
griindlich kennt, scheint das hier ausgesprochene selbst zu fithlen, nur 
glaubt er vom Standpul\kte des Praktikers diesen fUr die Bahnverwaltungen 
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derzeit allerdings unbequemen Gedanken mit einigen Worten abthun zu 
konnen; er sagt namlich Folgendes: 

.Allerdings erscheint die Theorie sehr anlockend, welche eine Eisen
bahn lediglich als offentliche, allen ,J enen zugangliche und offenstehende 
Strasse betrachtet, die darauf ihre Fahrbetriebsmittel cirkuliren lassen 
wollen, und welche somit den Schienenweg einer ungebundenen Konkur
renz ausliefert. Die Eisenbahnunternehmungen waren dann nul' zur Ein
hebung einer Strassengebiihr bereehtigte Eigenthiimer. Diese Organisation 
wiirde jedo~h offenbar wiederum die Existenz einer anderen Unternehmung 
voraussetzen, welche Jenen, die die Bahnen beniitzen wollen und keine 
Maschienen und Wagen haben, solche beistellen wiirde, und endlieh noeh 
eine dritte Unternehmung, welche den Verkehrsdienst zu hesorgen batte. 
Zu dieser Kombination miisste man unfehlbar gelangen, wenn man die be
stehende Betriebs -Organisation, odeI' wenn man will, das bestehende Mo
nopol dureh das System des freien Transportes ersetzen wollte. Leider 
finden eben die am klUgsten ausgesonnenen und anscheineml liberalsten 
Theorien ihre Grenzen in den Anforderungen des praktischen Lebens. 
Mit Utopien werden volkswirthschaftliehe Fragen nioht gelost, sondern 
durch die niiehterne Erwagung dessen, was thatsaehlieh nothwendig und 
praktisch ausfiihrbar ist." 

Den hier ausgesproehenen Ansichten miissen wir nun auf das Aller
entschiedenste widersprechen; freilich vereinigen sieh nach del' heutigen 
Organisation des Eisenbahnwesens die von dem Herrn Verfasser ange
fiihrten drei Arten von Unternehmungen in einer Hand, abel' eben diese 
Vereinigung ist yom Uebel und ist das Kennzeichen einer volkswirthsehaft
lieh noch niedrigen Entwieklungsstufe des Eisenbahnwesens. Wir miissen 
nun fiiglich dariiber staunen, dass del' H. Verfasser, welcher seine Argu
mentation so gerne mit Berufung auf volkswirthschaftliehe Prineipien zu 
verstarken sueht, zwei del' wichtigsten Grundsatze, welche die moderne 
Forschung als unumganglich nothwendige Elemente jeder gesunden Volks
wirthschaft unwiderleglich anfgestellt hat, vollstandig ignorirt: die Grund
satze der freien Konkurrenz und del' Theilung del' Arbeit. Sowie 
die nothwendig werden de Vergrosserung del' Produktion innerhalb eines 
bestimmten Produktionszweiges zu einer immer grosseren Vertheilung und 
Selbststandigmachung der einzelnen Theilarbeiten fiihrt, - so fiihrt aueh 
die Entwickelung des Verkehres zu einer immer weitergehenden lIfannig
faltigkeit del' einzelnen dem Gesammtverkehrszwecke dienenden Gescbafts
zweige. Die Macht del' Gewohnheit ist abel' leider stets ein Feind der 
fortschreitenden Theilung del' Arbeit und wird in ihrem Streb en, die fort
schrittliehe Weiterentwicklung zu hindel'll, durch den Mangel an Phantasie 
unterstiitzt, welcher eine klare Vorstellung von den aus dem Fortsehritte 
hervorgehenden Vortheilen nul' selten anfkommen lasst; darans entwickelt 
sich nun jener ewigwahrende sonderbare Kampf zwischen Theorie und 
Praxis, und die Vertreter der Letzteren lassen sieh dann leicht hinreissen, 
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etwas, was sie sich nicht vorstellen Mnnen, weil sie es noch nicht gesehen 
haben, als Utopie zu bezeichnen. 

Kehren wir zu unserem Thema zuriick. Die freie Konkurrenz regelt 
alle Preise, bringt sie auf das richtige den Verhaltnissen entsprechende 
Maass und passt sie rasch und genau den jeweils bestehenden Umstanden 
an. Das allgemeine volkswirthschaftliche Interesse verlangt also, wie 
ftir aIle Leistungen so auch fUr die des Transportes die Ermllglichung der 
freiesten Konkurrenz. 1m Eisenbahnverkehre kann nun diese Wirkung 
durch den Eisenbahnen parallele Strassen gar nicht, und durch Kon
kurrenzlinien nur unvollkommen erreicht werden. Die Konkurrenz muss 
auf die Schiene selbst hingetragen werden, wenn sie ihre volle Macht 
soU entfalten kllnnen, und das Motto der Zukunft im Eisenbahnwesen 
muss unserer Ueberzeugung nach nicht Konkurrenzlinie, sondern 
Konkurrenz auf der Linie heissen. 

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

.oder ungleiche Vertheilung der Obsorge auf die einzelnen Zweige muss 
daraus folgen, und ist wohl auch schon daraus gefolgt j da muss sich 
endlich das unwiderstehliche Princip der Arbeitstheilung Bahn brechen, 
und es wird zunachst wahrscheinlich jene Dreitheilung eintreten,welche 
Herr SchUler selbst in richtiger Erkenntniss der Sachlage angedeutet hat. 

Gegen die Durchftihrung der hier angeregten Idee sprechen vor
nehmlich zwei Faktoren, namlich: das Interesse der Eisenbahnunternehmung 
und die te<lhnischen Betriebsschwierigkeiten. Auf beide Faktoren leg en 
wir jedoch kein grosses Gewicht. Das Interesse der Bahnunternehmung 
besteht darin, dass sie als Eigenthtimerin des Bahnk/lrpers diesen nach 
Mllglichkeit aHein und monopolistisch ausbeuten mochte. Ob nun das ein 
wahres Interesse ist, oder vermeintlich - weil gewohnt - dartiber mtissten 
erst genaue Berechnungen angestellt werden. Wir unseren Theils sind 
tiberzeugt, dass der Eigenthtimer des Bahnkllrpers durch Ueberliefel'ung 
der Bentitzung des letzteren an die freikonkurrirende Transportthatigkeit 
selbst den grllssten Nutzen zlehen wtirdej wo man aber nur aus Vorurtheil 
am Althergebrachten wird festhalten wollen, wird man bald genug Ge
legenheit haben, den eigenen Schaden zu sptiren, und man wird es sich 
endlich gefallen lassen mtissen, dass die ewig siegende Wahrheit tiber 
selbst gewoHten Ruin dahinschreitej und wer der Logik der Gedanken 
starren Widerstand entgegensetzen wird, den wild die Logik der That
sachen eines Besseren belehren - wenn es auch ftir ihn zu spat ist. Was 
aber die technischen Schwierigkeiten betrifi't, so kann man heutzutage 
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solche kaum ernsthaft ins Feld fUhren; und dass sie sicherlich beseitigt 
werden, sobald sich die Nothwendigkeit hiezu ergibt, davon wird wohl 
J eder iiberzeugt sein, der mit aufmerksamem Auge iiberblickt, was uns die 
letzten Decennien an Fortschritten der Teehnik gebraeht. 

Die hier entwiekelten Erwagungen fUhren uns zur Ueberzeugung, 
dass das Princip der freiesten Transportkonkurrenz auf del' Bahnlinie 
sieherlieh zum Durehbruehe gelangen wird; es ist eben eine wirthschaft
liehe Nothwendigkeit und wiirde demzufolge aueh dann den endliehen Sieg 
erring en , wenn sieh ihm noeh gri:issere Hi~dernisse in den Weg stellen 
wiirden, als in der That vorhanden sind. Es wird eben mit der Zeit 
sieherlich dahin kommen, dass gerade das gesehehen wird, was die hier 
besproehene Brosehiire so entsehieden perhorrescirt; man wird die Eisen
bahnen als i:iffentliche Strassen betrachten, deren BenUtzung J edermann, der 
die geeigneten Mittel dazu haben wird, erlaubt sein wird. Dureh das in den 
Koncessionen festgesetzte Heimfallsreeht wird der Staat ohnehin naeh und 
naeh Eigenthiimer sammtlieher Bahnen, und von seinem Standpunkte aus ist 
es dann das Beste, wenn er aueh bei dieser neueren Gattung Staatsstrassen 
fUr weiter niehts zu sorgen hat, als fUr die geeignete Instandhaltung und 
die VerhUtung einer missbrauehlichen oder gefahrliehen Beniitzungsweise. 

Vorlaufig ist dies freilieh nUl' ein Bild der Zukunft und maneher 
Kampfe wird es noeh bediirfen, bis dasselbe zur Thatsaehe wird, da eben 
noeh eine zu grosse Summe von Vorurtheil und Liebe zum Hergebraehten 
zu iiberwinden ist. Dass Ubrigens heute die Gesammtsumme der auf den 
Bahntransport beziigliehen Unternehmungen in der Hand der einzelnen 
Bahnverwaltungen vereinigt ist, daraus wollen wir Niemandem einen Vor
wurf machen; jede Gesehaftsbranehe fasst im Beginne, im Stadium ge
ringerer Entwiekelung alle Unterabtheilungen zusammen, welche sich erst 
bei weiteren Fortsehritten zu selbststandigen Tbatigkeitszweigen heran
bilden; aueh verdanken wir gerade diesem Zugestandnisse des natiirliehen 
Monopols die Entstehung des heute so sehr entwickelten Eisenbahnnetzes, 
denn ohne dieses Zugestandniss der alleinigen BenUtzung batte sieh der 
Muth und das. Kapital fiir so grossartige Investitionen gewiss nieht ge
funden. Es ist uns erinnerlieh, dass vor etwa 8 Jahren eine franzi:isisehe 
Gesellsehaft der tUrkisehen Regierung den Antrag gemaeht hat, von Tra· 
pezunt naeh Erzerum eine fahrbare Strasse auf eigene Kosten zu bauen, 
wenn man ihr das Privilegium gebe, 50 Jahre hindureh allein mit ihren 
Vehikeln und unter Aussehluss aller fremden Wagen die Strasse befahren 
zu dUrfen. Die tUrkisehe Regierung ist auf dieses Offert nieht eingegangen, 
und so existirt auf dieser Streeke bis heute noeh keine fahrbare Srasse, 
und wird in weiteren 42 Jahren wahrseheinlieh aueh nieht existiren. 
Dasselbe ware wahrseheinlieh der Fall mit unseren Eisenbahneu, wenn man 
den Bahnunternehmungen nieht die aussehliessliehe Beniitzung ihrer Linie 
zugestanden batte. Wir mUssen daher unter allen Umstanden froh seiu, 
dass wir die Eisenbahnen Uberhaupt haben; nun sieh aber der Verkehr so 
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solche kaum ernsthaft ins Feld fUhren; und dass sie sicherlich beseitigt 
werden, sobald sich die Nothwendigkeit hiezu ergibt, davon wird wohl 
J eder iiberzeugt sein, der mit aufmerksamem Auge iiberblickt, was uns die 
letzten Decennien an Fortschritten der Teehnik gebraeht. 

Die hier entwiekelten Erwagungen fUhren uns zur Ueberzeugung, 
dass das Princip der freiesten Transportkonkurrenz auf del' Bahnlinie 
sieherlieh zum Durehbruehe gelangen wird; es ist eben eine wirthschaft
liehe Nothwendigkeit und wiirde demzufolge aueh dann den endliehen Sieg 
erring en , wenn sieh ihm noeh gri:issere Hi~dernisse in den Weg stellen 
wiirden, als in der That vorhanden sind. Es wird eben mit der Zeit 
sieherlich dahin kommen, dass gerade das gesehehen wird, was die hier 
besproehene Brosehiire so entsehieden perhorrescirt; man wird die Eisen
bahnen als i:iffentliche Strassen betrachten, deren BenUtzung J edermann, der 
die geeigneten Mittel dazu haben wird, erlaubt sein wird. Dureh das in den 
Koncessionen festgesetzte Heimfallsreeht wird der Staat ohnehin naeh und 
naeh Eigenthiimer sammtlieher Bahnen, und von seinem Standpunkte aus ist 
es dann das Beste, wenn er aueh bei dieser neueren Gattung Staatsstrassen 
fUr weiter niehts zu sorgen hat, als fUr die geeignete Instandhaltung und 
die VerhUtung einer missbrauehlichen oder gefahrliehen Beniitzungsweise. 

Vorlaufig ist dies freilieh nUl' ein Bild der Zukunft und maneher 
Kampfe wird es noeh bediirfen, bis dasselbe zur Thatsaehe wird, da eben 
noeh eine zu grosse Summe von Vorurtheil und Liebe zum Hergebraehten 
zu iiberwinden ist. Dass Ubrigens heute die Gesammtsumme der auf den 
Bahntransport beziigliehen Unternehmungen in der Hand der einzelnen 
Bahnverwaltungen vereinigt ist, daraus wollen wir Niemandem einen Vor
wurf machen; jede Gesehaftsbranehe fasst im Beginne, im Stadium ge
ringerer Entwiekelung alle Unterabtheilungen zusammen, welche sich erst 
bei weiteren Fortsehritten zu selbststandigen Tbatigkeitszweigen heran
bilden; aueh verdanken wir gerade diesem Zugestandnisse des natiirliehen 
Monopols die Entstehung des heute so sehr entwickelten Eisenbahnnetzes, 
denn ohne dieses Zugestandniss der alleinigen BenUtzung batte sieh der 
Muth und das. Kapital fiir so grossartige Investitionen gewiss nieht ge
funden. Es ist uns erinnerlieh, dass vor etwa 8 Jahren eine franzi:isisehe 
Gesellsehaft der tUrkisehen Regierung den Antrag gemaeht hat, von Tra· 
pezunt naeh Erzerum eine fahrbare Strasse auf eigene Kosten zu bauen, 
wenn man ihr das Privilegium gebe, 50 Jahre hindureh allein mit ihren 
Vehikeln und unter Aussehluss aller fremden Wagen die Strasse befahren 
zu dUrfen. Die tUrkisehe Regierung ist auf dieses Offert nieht eingegangen, 
und so existirt auf dieser Streeke bis heute noeh keine fahrbare Srasse, 
und wird in weiteren 42 Jahren wahrseheinlieh aueh nieht existiren. 
Dasselbe ware wahrseheinlieh der Fall mit unseren Eisenbahneu, wenn man 
den Bahnunternehmungen nieht die aussehliessliehe Beniitzung ihrer Linie 
zugestanden batte. Wir mUssen daher unter allen Umstanden froh seiu, 
dass wir die Eisenbahnen Uberhaupt haben; nun sieh aber der Verkehr so 
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entwickelt hat, dass in der That jede der drei mit ihm beschiiftigten Unter
nehmungsgattungen selbststandig existiren konnte, so wiirde' es auch gut 
sein, so bald als moglich zur Trennung iiberzugehen. 

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

Ein Jabr spateI' batte icb in einer Artikel-Serie, welcbe icb im 

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

Enquete verofi'entlicbte, neuerdings Gelegenbeit, auf diese Frage zu

rlick zu kommen und stellte abermals die in dem bier mitgetbeilten 

Artikel vertretene Meinung in den Vordergrund. 

1m Jabre 1872 batte icb die Ebre, auf dem volkswirtbscbaft

licben Kongresse in Danzig tiber die Frage: "Eisenbabnpolitik mit 

besonderer Berticksicbtigung der Konkurrenz verscbiedener Fracbt

ftibrer auf den Scbienenwegen" Referent zu sein. In Vorbereitung 

des sen entwickelte icb dieselbe Idee in etwas ausfubrlicberer Weise 

in einem Artikel- Cyclus in del' "TriesteI' Zeitung", wovon icb einen 

Separat- Abdruck unter die Mitglieder des Kongresses vertbeilte. 

Die Resolution, welcbe icb damals auf dem Kongresse bean

tragte, lautete wie folgt: 

1. Eine befriedigende Abbtilfe gegen die Uebelstande des beutigen 

Eisenbabnwesens ist nul' von volliger Freibeit des Verkebrs 

auf den Scbienenwegen unter Beacbtung del' tecbniscb und 

sicberbeitspolizeilicb notbigen Rlicksicbten zu erwarten. 

2. Zur Durcbfiibrung dieses Grundsatzes ist es notbwendig: 



XI 

a) dass das Eigenthum und die Verwaltung del' Sehienenwege 

an den Staat iibergehe; 

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

dessen regelmassiger Betrieb - wie beim Postverkehr -

vorzugsweise offentlichen Interessen dient; 

c) dass das Befahren del' Schienenwege mit geeigneten Ver

kehrsmitteln unter Beobaehtung einer die allgemeinen In

teressen wahrenden Betriebsordnung und gegen Entriehtung 

einer entsprechenden Vergiitung fiir die Beniitzung del' Bahn 

Jedermann freistehe. 

Mein Antrag wurde erst am letzten Tage zur Diskussion gestellt; 

dem zufolge wurde die Debatte tiber denselben nieht beendigt, und 

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

batte selbst so wie aus den Bespreehungen, welche ausserhalb des 

Kongresses tiber diese Frage stattfanden, konnte ieh entnehmen, 

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

von del' Frage des Durchftihrungsmodus zu trennen; und ich braehte 

daher fur den XIV. Kongress deutscher Volkswirthe, welcher 1873 

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

principielle Seite der Frage beschrankte. Sie lautete: 

"Eine befriedigende Abhtilfe gegen die Uebelstande des Eisen

bahnwesens ist nur von vUlliger Freiheit des Verkehrs auf den 

Schienenwegen, somit von del' Beseitigung des Traktionsmonopols del' 

Eisenbahnunternehmer zu erwarten." 

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

habe, die Resolution in ihrer sehrofl'en Fassung von dem Kongresse 

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

bringen, urn wenigstens eine dem Principe gtinstige Resolution in 

einer wenn aueh mild ern Form beim Kongresse zu erzielen, und dies 

ist mil' aueh gelungen. In Verbindung mit del' von meinem verchrten 

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

Punkt 6 folgende von 'Dr. Alexander Meyer (Bcrlin) beantragte und 
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von mir acceptirte Fassung angenommen: "In wie weit beim Fahr

verkehr~ die freie Konkurrenz zulassig ist, hangt von dem jeweiligen 

Stande der Betriebstechnik abo Jedenfalls ist die Abhtilfe der Uebel

stande des Eisenbahnwesens nur von der fortschreitenden Freiheit des 

Verkehrs auf den Schienenwegen zu erwarten, deren Zielpunkt 

die Beseitigung des Traktionsmonopols der Eisenbahn

Unternehmer sein muss." 

Durch diese Resolution ist die so ausserordentlich werthvolle 

Zustimmung des volkswirthschaftlichen Kongresses zu dem von mir 

vertretenen Principe erreicht. 

Gesttitzt auf dieses Votum habe ich es nun unternommen, als 

Grundlage ftir weitere Diskussionen die vorliegende Schrift zu ver

ijfl'entlichen. Sie hat vorzugsweise den Zweck, durch eine selbst

standige Publikation zu einer allgemeineren Behandlung der Frage 

anzuregen: welchen Zielpunkt die Bestrebungen auf dem Gebiete der 

Eisenbahnpolitik im Auge halten sollen. Diesem Zwecke wurde auch 

die Fassung der Arbeit untergeordnet, welche sich, so nahe auch 

haufig die Versuchung zum Gegentheile gelegen ware, im grossen Gan

zen sowohl der Polemik als auch der Kasuistik enthiilt. Beides solI 

der eventuell eintretenden Gelegenheit, auf gegentheilige Anschauungen 

zu erwiedern und das hier Ausgesprochene gegen einen Angrifl' zu 

vertheidigen, vorbehalten bleiben. 

Nur auf den wichtigsten Einwand, der bisher gegen das hier 

ausgesprochene Princip geinacht wurde,· namlich den der technischen 

Durchftihrbarkeit, wurde einigermaassen ausflihrlichere Rticksicht ge

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

rungen nachzuweisen versuchte, dass der Konkurrenzbetrieb ver

schiedener Transport- Unternehmer auf einer und derselben Eisenbahn 

nicht nur moglich ist, sondern auch bereits besteht; und in der That 

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

dass an dem Gedanken nur das Ungewohnte schreckt. 

Es ist nattirlich Aufgabe der Betriebs -Techniker, die Normativ-
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Bedingungen festzustellen, unter denen die Freigebung des Verkehrs auf 

den Schienenwegen gestattet werden kann, und ein ausgezeichneter 

Fachmann, welcher in allerneuester Zeit in einer hochst interessanten 

Publikation die Eisenbahnlitteratur um eine werthvolle Erscheinung 

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

Herr Ober-Regierungsrath Hartwich vertritt in seiner jungst 

erschienenen Arbeit*) die Al.sicht, dass unter allen Umstanden die 

Thatigkeit del' Eisenbahn- Unternehmer sich auf die Beistellung del' 

Zugkraft beschranken musse, und entwirft in grossen Umrissen eine 

Skizze, wie del' Verkehr, beziehungsweise die Theilnahme del' Trans

portmittel-Eigenthtimer an demselben geregelt werden musse. Von 

da ist abel' nul' ein Schritt dahin, dass auch die Zugkraft selbst zur 

Privatsache werde, und ich glaube, dass es nul' sehr geringer Ver

anderungen in den von Hartwich aufgestellten Grundsatzen bedfirfen 

wird, um auch dieses moglich erscheinen zu lassen. 

VOl' Allem ist es jedoch nothwendig, dass die offentliche Mei

nung von der Richtigkeit des Princips und von der wirthschaftlichen 

Nothwendigkeit seiner Durchfuhrung durchdrungen wird. 1st dies 

del' Fall, so wird die Pression bald eine so machtige sein, dass sich 

auch die Mittel zur Durchftihrung finden werden - sowohl in tech

nischer, wie auch in finanzieller Beziehung. Obes del' vorliegenden 

Arbeit gelingen wird, einen Einfluss in del' gewtinschten Richtung 

auszutiben, muss die Erfahrung lehren; zunachst wfirde ich es aller

dings schon als einen grossen Erfolg betrachten mfissen, wenn ich 

es durch diese Publikation dahinbringe, den grossen Eisenbahnstreit, 

der mit Mund und Feder fiber das ganze Gebiet del' Schienennetze 

hin geftihrt wird, wenigstens theilweise von dem Hader urn Symptome 

und Palliativen ab - und dem weit wichtigeren Nachdenken fiber Prin

cipielles und Radikales zuzuwenden. Moge man doch endlich auf 

*) Aphoristische Bemerkungen liber das Eisenbahnwesen und Mittheilungen 

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

wesens nachsuchen, was zusammengehort und was getrennt werden 

muss! 

Auch von Denen, welche mir auf das Gebiet der theoretischen, 

principieUen U ntersuc~ung folgen, werden meine Schlussfolgerungen 

und Anregungen vielfache Anfechtung zu erfahren haben; ich werde 

seinerzeit, wenn ich nicht etwa seIber davon "bekehrt" werden sollte, 

versuchen, meine Position zu vertheidigen: Um dies besser thun zu 

konnen, bitte ich aUe Jene, welche in irgend einer Form der Publi

kation entgegengesetzte Ansichten vertreten, gefalligst dafur Sorge 

tragen zu wollen, dass mir die betreffende Auseinandersetzung zu

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

Durch den Streit fuhrt der Weg zur Wahrheit, und zur Auffindung 

dieses Weges beigetragen zu haben, solI mir Befriedigung geben -

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

soUte, als ich sie heute zu sehen glaube. 

Dorn. 
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Eisenbahn und Staat 

Am 12. August 1873, demselben Tage, an welchem del' XIV. Kon
gress deutscher Volkswirthe in Wien sich mit del' Eisenbahnfrage in 
lebendiger Debatte beschaftigte, hielt Gouverneur Newton Booth in 
San Francis co eine Wahll'ede, deren Thema del' Einfluss del' Eisen
bahnen, "dieses gl'ossen Verkehrmittels, welches alles Eigenthum 
und jeden Werth afficirt" auf die i:ltaatsangelegenbeiten bildete. Nach
dem er dargelegt, dass die alten Grundlagen ftir die Bildung politiseher 
Parteien nicht mehl' existil'en, geht er zu folgender Auseinander
setzung tiber: 

"VOl' del' Einftihrung del' Eisen bahnen standen aile offentlichen 
Stl'assen zu Lande und zu Wasser Allen unten denselben Bedingungen 
offen. Die Reise- und Transport- Gelegenheiten waren ungentigend, 
die Methode oft roh und unvollkommen, abel' die Mittel waren frei. 
Del' Austausch war schwiel'ig, stand a bel' untel' keinel' Kontl'ole. 
Mit del' Einftihl'ung del' Eisenbahnen hat sich dies alles vedindel't. 
Die Verkehl'smittel sind in den Handen einer Macht, welche yom 
Gesetz und von del' offentlichen Meinung unabhangig zu sein bean
sprucht, einer Macht, welche oft im Stande ist, Gesetze del' offent
lichen Meinung zum Trotze zu diktiren. Es ist ebenso leicht wie 
brutal zu sagen: "W enn ihr unsere Eisenbahnen nicht liebt, so konut 
ihr wieder zu euren Achsen und Packeseln zurtickkehren." Die alte 
Ordnung del' Dinge ist durch die neue zersttirt worden, und die 
Eisenbahn ist tiber unsere offentlichen Strassen, durch offentliche 
Landereien, durch Privatbesitz gefHhrt worden, durch Ausiibung del' 
hOchsten Prarogative del' Hegierung, des Rechtes namlich, Privat
eigenthum zum offent1ichen Gebrauch wegzunehmen. Sie wmde ge
haut zum offentlichen Gebl'auch, zu einem hilligen, gleichmassigen 
und notbwendigelluffentlichcn Bedarf unel mit dem voUcn BcwuflSt-

Do r 11, Eisenbahl1politik. 1 
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sein, dass sie die alte Ordnung del' Dinge zerstoren werde,gab man 
der Eisenbahn diese Koncessionen und Sehenkungen und tibte man 
diese Prarogative zu ihren Gunsten aus. Es ist ebenso leicht wie 
schimpflich zu sagen: "W enn ihr die Verwaltung unserer Eisenbahnen 
nicht liebt, baut euch andere." Die Antwort ist: Diejenigen, welehe 
Eisenbahnen brauchen, sind nieht im Stande, sie zu bauen, die meisten 
sind arm und diejenigen, welche es nicht sind, haben ihre Mittel in 
anderen Berufen angelegt. Dazu kommt, dass ihr wahrscheinlich die 
Bahn, die ihr kontrolirt, nicht mit eurem Gelde gebaut habt. Die 
Bahn mag euch reich gemacht haben, abel' euer Reichthum hat nichi 
die Bahn gemacht. Seit vielen Jahren sind amerikanische Eisenbahn
Eigenthtimer nicht mehr gewohnt, ihr eigenes Geld in ihren Bau zu 
stecken. Ware das letztere geschehen, so hiitte es einen konserva
tiveren und geschaftsmassigeren Gebraueh diesel' Art Eigenthums ge
siehert. Die Lieblingsmethode war, sieh von del' Generalregierung 
Land schenken und Kredit bewilIigen, von den Staatsregierungen 
Zinsen garantiren zu lassen, von Counties, StMten und Individuen 
Subskriptionen und Gaben zu erbetteln, daraufhin so viel Schuld
scheine wie moglich in den Markt zu werfen, zu berechnen, wie 
viel hilliger die Bahn gebaut werden kann als fUr die auf diese Weise 
aufgebrachten Summen, einen Ring zu bilden, Z. B. einen Kredit-Mo
bilier, odeI' eiIie Kontrakt- und Finanzkompagnie, urn die Bahn zu 
bauen, die Ubrig gebliebenen Schuldscheine zu vertheilen, die Lan
dereien zu besetzen, die Bahn zu behalten und zu betreiben, bis die 
erste Hypothek iallig wird, und es dann del' Regierung gnMig zu 
ttberlassen, Kapital und Zinsen del' auf ihren Kredit gemachten An
leihen zu bezahlen, wahrend jede Schwelle del' Bahn das Grab eines 
kleinen Aktionars ist. Dnter diesem System ist ausser denjenigen, 
welchen die Bahn gehOrt und die sie nach ihrer Vollendung beherr
schen, Niemand im Gemeinwesen da, vondem es absolut gewiss ist, 
dass er kein Geld zu del' Erbauung del' Bahn hergegeben habe. 
Diese Methode erfordert einen Grad von Genie, politischem Einfluss 
und Intriguentalent und liefert einen Schltissel zu dem Grunde, warum 
Eisenbahnen eine Rolle in del' Politik spielen. Del' indi
viduelle Gewinn an diesem Untel'llehmen ist nicht ein Gewinn des 
angelegten Kapitals, sondel'll das Resultat einer in einer besonderen 
Richtung getibten geistigen Thatigkeit, man pflegt es Administrations
Talent zu nennen. Wenn die Eisenbahn gebaut ist, wird das Kapital 
sich ihr zuwenden, abel' solange nicht das ganze Subsidienprinzip 
abgeschafft ist, wird das Kapital die Eisenbahn -nicht bauen wollen. 
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Es ist angenehmer und vortheilhafter, mit anderer Leute Geld als 
mit dem eigenen zu bauen." 

" Urn uns eine Idee von del' ganzen Grosse dessen, was auf 
dem Spiele steht, zu machen, nehmen wir an, dass das ganze ameri
kanische Eisenbahnnetz sich unter del' Kontrole einer einzigen Kom
pagnie befinde und diese Annahme ist gar nicht so sehr gewagt. 
Wenn wir'das kolossa.le Umsichgreifen del' New-Yorker-Central- und 
Pensilvania-Centralbahn, von denen die letztere jetzt mehr als 4000 
Meilen besitzt odeI' betreibt, Pachtkontrakte auf 1000 Jahre abschliesst 
und Dividenden ffir 30 Generationen garantirt, berficksichtigen und 
wenn wir bedenken, dass die Eigenthlimer der Hauptlinien ihre Zweig
linien so absolut beherrschen, als ob sie dieselben besassen, so er
scheint es gar nicht unwahrscheinlich, dass a 11 e E is e n bah n en 
schliesslich unter eine Leitung kommen. Man stelle sich 
nun VOl', dass dieses Ziel el'l'eicht sei und dass das Prinzip, wonach 
den Eisenbahnen kein Tarif und keine Gleichmassigkei~ del' Tarif
Raten vorgeschrieben werden kann, festgestellt ist, so hatte e i n e 
Kompagnie ein Monopol ffir den ganzen Inlandverkehr. 
A, B, Cu. D besitzen die Kohlengruben, welche die Stadt New-York 
versorgen. Die Gruben des A sind die werthvoUsten und liegen dem 
Markt am nachsten; er findet zu seinem Erstaunen aus, dass seine Ri
valen billiger verkaufen konnen als er, und der Werth seines Eigen
thums zerstort ist. Er bringt durch seine Erkundigungen heraus, dass 
wahrend er gemass dem offentlichen Tarif Fracht bezahlt, B, C u. D 
specielle Raten haben. Er beklagt sich und erbalt den Bescheid, 
dass er seine Kohlen auf Karren und Maulesel packen kUnne. Er 
rasonnirt darfiber und wird in Kenntniss gesetzt, dass er sich selbst 
eine Eisenbahn bauen konne. Schliesslich wahlt er zwischen zwei 
Uebeln und gibt den Direktoren del' Mammuth-Eisenbahn-Kompagnie 
ein massgebendes Interesse an seinen Gruben. Ebenso geht es nach
einander mit B, Cu. D und nun wird die grosse Anthrazit-Kompagnie 
gebildet, welche aus den Direktoren der Mammuth-Eisenbahn-Kom
pagnie besteht. Ein Kohlenvorrath wird in der Stadt angebauft. 
Del' Winter kommt. Del' Direktor des Mammuths schaut in den 
Spiegel und sagt zu dem Manne, den er dort sieht: "Anthrazit, wil' 
mfissen Deinen Tarif erhOhen." Del' Mann im Spiegel verbeugt sich 
lachelnd. Die Kohlen steigen in del' Stadt, aber es gibt keine Panique. 
Sodann wird eine neue Regel eingeffihrt, welche einen Strike provo
zirt. Das Gerficht wird verbreitet: "Keine Kohlen mehI'." Nun kommt 
die Panique. Die Preise in del' Stadt steigen zu einer schwindelndell 

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

"Abel' Mammuth begnUgte sich damit nicht. Er wirft jetzt sein 
Auge auf Weizen; er ,baut Speicher und Elevatoren. Del' Weizen, 
der durch diese passirt, kann seine speciellen Raten bekommen und 
in den Eisenbahnw.aggons mit rothen odeI' blauen Sternen auf den 
Markt gelangen, wahrend del' Farmer, del' nicht Ordre pariren will, 
seinen Weizen in einem Wagen ohne Stern tindet, welcher niemals 
den Markt rechtzeitig erreicht. Gillt es eine Wahl und werden Wahl
zettel mit einem rothen odeI' blauen Stern herumgereicht, glauben Sie 
nicht, es wtrd dem Farmer schwer halten, diesen Wahlzettel zuriick
zuweisen? Dann ereignet sich's, dass Oppositions -Speicher und Ele
vatoren keinen Pachter tinden. Kaufer, die anderswo kaufen,tinden 
sich ruinil't, und jedes Pfund Weizen bezahlt seinen Zoll, ehe es in 
die Mtthle kommt. Dies mag eine unnothige Komplikation der Ma
schinerie sein, da die Eisenbahn den hoheren Tarif auf den Weizen 
direkt schlagen konnte, und so wUrde es auch in Kalifornien sein, 
wo die Direktoren die Bahn sind: Wichtiger abel' ist es anderswo, 
z. B. in lllinois, wo den Direktoren del' Bahn die Speicher und Ele
vatoren gehoren, die blauen Sterne und die rothen Sterne und eine 
gross ere Anzahl Aktionare die Bahn besitzen. Dort ist es eines del' 
sinnreichen Mittel, durch welche del' inn ere Ring sich allmalig in den 
Besitz der sammtlichen Aktien setzt, denn es kommt oft vor, dass 
Diejenigen, welche am lautesten das Prinzip der Heiligkeit des Eigen
thums anrufen, handeln, als ob sie glaubten, diese Heiligkeit sei eine 
ausschliesslich ihrem und nicht auch dem Eigenthume anderer Leute 
anhangende Eigenschaft. - Denken wir uns nun einen anderen Fall, 
natUrlich einen rein tingirten. Angenommen in Nevada wUrde eine 
Saline entdeckt, aus welcher Sa lz an die Comstock -Minen billiger 
geliefert werden konnte, als von del' SeekUste. Nun ist Salz an der 
KUste sehr billig, eine spezielle Rate wiirde es in Virginia-City so 
billig machen, dass Niemand damit konkurriren konnte. Der Eigen
thUmer del' Saline wiirde die Wahl erhalten zwischen dem allgemeinen 
Tadf und Packeseln. Glauben Sie, wenn der Mann sich geftigt hat, 
das Salz wttrde billiger werden, weil wieder ein Mittelsmann aus-
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gequetsebt worden '? Was mit einer Saline gescheben kann, kann 
mit anderen gesebeben, und wir seben, dass Salz zu den Koblen 
und dem Weizen gekommen ist, welcbes unter die Hel'l'sebaft eines 
Transport -Monopols gelangt ist, das nicbt unter dem Gesetze stebt. 
Jemand besitzt ein Bergwerk in del' Nabe del' Eisenbahn; kann er 
sein E l' Z zu billigen Raten naeh den Schmelzhiitten bringen, so ist 
sein Bergwerk werthvoll. Es gelingt ihm abel' nieht, Raten zu er
langen, welcbe er bezablen kann; eine Weile zogert er, seine Glau
biger dringen auf ihn ein, seine Kinder schreien urn Brod. Wenn 
bei del' nachsten Wahl die Eisenbahn ein Ticket im Felde hat, glauben 
Sie, del' Eigenthiimer des Bergwerks wird sieh weigel'll, dafiir zu 
stimmen, und wenn er es tblite, weI' wiirde das Bergwerk besitzen, 
naehdem es unter den Hammel' gekommen? Doeb man sagt uns: 
"Unsere Eisenbahnen stellen keine Tickets auf, sie wollen kein 
Bergwerk fUr sich odeI' ihre Freunde haben." Vielleieht nicht, abel' 
ibre Nachfolger mogen es wollen und thun. Es ist nicht Gnade, was 
wir verlangen, es ist Gerechtigkeit. Abel' warum solI ich Sie noch 
wei tel' mit Beispielen aufhalten? Gehen Sie die ganze Liste del' 
Gegenstiinde durch, die Sie zum Leben brauchen, odeI' die das Leben 
angenehm machen: es gibt keinen Artikel, welcher sich diesel' 
Alles beherrschendcn Macht entziehen konnte." 

"Die Grosse dieses Resultats ist ein Beweis dafiir, dass es 
praktisch sei. Vier Fiinftel del' Vorbereitungen sind offenbar absichts
los gemacht worden. Man betrachte einmal die 70,000 Meilen Eisen
bahn in den vereinigten Staaten -- die ungeheure Quantitat dieses 
Eigenthums wird so ahsolut verwaltet und hehandelt, als ob sie im 
Besitz von weniger als 10 Kompagnien ware und die Leitung diesel' 
Kompagnie umfasst noch nicht einmal hundert Manner. Wenn das 
gegenwartige Verhaltniss del' Anziehung fortdauert, so wird sich bald 
die ganze Verwaltung in einer Person vereinigen. Es konnte jetzt 
schon in einem Tage geschehen. Man nehme an, die Eisenbahn
Kompagnien wiirden sich noch mehr vereinigen und beschliessen, dass 
ein Grund -Kapital von 3000 Millionen Dollars dahin "placirt wiirde, 
wo es am meisten niitzt," so lage del' Gedanke nahe, dass es nirgends 
mehr niitzen wiirde, als in den minden del' Direktoren. Diese Manner 
wiirden dann als Eisenbalm-Direktoren die versehiedenen Eisenbahnen, 
welehe unter ihrer Kontrole stehen, miethen und die Sache ware, 
fertig. Abel' ein solcher Kontrakt, wird man einwenden, ware un
moraliseh und ungesetzlich. Ieh sehe nicht ein, worin das sieh prin
zipiell von einem Kontrakt unterscheiden wiirde, del' die Direktoren 
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einer Eisenbahngescllschaft crmilclltigt, cine Eiscnhalmzl1 banen. Man 
wird sagen, die Inhaber von Eisenbahn -Obligationen witrden das 
nicht zl1geben. Warl1m nicht, wenn ihre Dividenden dl1rch den Mieths
vertrag gesichert sind? A bel' das Volk, wendet man ein, wlirde es 
nicht zugeben: Es wlirde ein Al1frl1hr, eine Revolution entstehen. 
Dann waren die Leute Kommunisten und Revoll1tionare. Wir wlinschen 
nicbt die blutige Macht del' Revolution, son del'll die Majestat einer 
Willensal1sserl1ng des Volkes unter den bestebenden Formen des Ge
setzes. Setzt man voraus, dass diese Centralisationsgefahr eine Chi
mare, das Erzel1gniss eines liberbitzten Gehil'lls sei, dass die Tendenz 
nach Centralisation ihre Grenzen errreicht babe - was ist dann del' 
praktische und reale Unterscbied? Was Vanderbilt als einziger Be
sitzer thun wlirde, das vollbringen die verscbiedenen Sektionen del' 
verschiedenen Gesellschaften Zl1 einem gemei.nsamen Zweck, mit einem 
gemeinscbaftHcben Interesse. Es ist nul' del' Unterschied zwischen dem 
Konig und den Satrapen." 

"Es gibt in jeder civilisirten Gesellchaft eine Tendenz zur Kon
centration des Kapitals. Diese Tendenz ist durch die Verwirrungen 
des letzten Krieges noch viel grosser geworden. Das Eigenthum in 
den minden des V olkes, bei dem Mittelstand, ist immer noch hun
dertmal grosser als die grossen Kapitalien, allein es wird zu zehn
tausend verschiedenen Zwecken vel'werthet. Das koncentrirte Kapital 
el'kennt durch den Instinkt des Geldsinnes, dass die Behandlung del' 
Eisenbahnen des Landes ihm die Hel'rschaft Ubel' sammtliches Eigen
thum des Landes geben wil'd, dass zur Erreichung dieses Zweckes 
politischc Macht, politische Suprematie nothig sind und dass es die 
Fahigkeit bat, das Alles durch einen ungeheuren Druck auf die 
Rechte und auf die materiellen Intcressen durchzl1flihren. Darin liegt 
die l1ngehel1re Gefahr, dass wir geistige-Sklaven werden, indem wir 
den Geist del' mannlichen Unabhangigkeit verlieren, welche die Quint
essenz del' Freiheit ist und das mag geschehen, wahrend wir nns 
noch del' ausseren Formen erfreuen und den einseitigen materiellen 
Wohlstand des Landes bewnndel'll. Noch sind wir nicht so weit, 
allein die machtige Tendenz, welche nns unter ein Haupt und unter 
eine eisel'lle Hand bringen wird, hat sich so nachdritcklich gezeigt, 
dass man blind sein mlisste, um die Gefahr nicht zu erkennen." 

"Dass diese Ansicht wedel' Ubel'trieben noch aus del' Luft ge
griffen sei, das zeigt die Erfahl'l1ng eines jeden Geschaftsmannes in 
diesem Gemeinwesen, welcher an den offentlichen Interessen Antheil 
nimmt. Man versammle ein Komite zum :Zweck del' Berathung einel' 
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wiehtigen politisehen Fl'age und man herlihre dabei das Eisenhahn
wesen, dann wird man sehen, wie viele sieh VOl' Angst und Sehreeken 
zurliekziehen werden. Man maehe den Versueh, eine Organisation zu 
griinden mit del' A bsieht, einem bestimmten Verlangen einer maehtigen 
Eisenbahn-Kompagnie entgegenzutreten, wie Viele werden dann sagen: 
"Ieh wollte" gern dahei sein, abel' es wiirde meinem Gesehafte sehaden; 
die Eisenbahn kann Speeial-Raten aufheben, oder sie kann dieselben 
meinen Koneurrenten gewahren; sie kann ihren Angestellten verbieten, 
mit mil' Gesehafte zu roaehen; sie kann Kaufleute ruiniren, welehe 
sieh nieht ihren Befehlen fligen. Es wiirde eine Frage des Ruins, 
des Bankrotts, eine Brodfrage in Bezug auf meine Familie sein." 

"Del' Kampf seiner Manneswiirde ist aufriehtig und sehmerzlieh, 
abel' das Joeh ist auf seinem Naeken und das Eisen in seiner Seele. 
Andere werden sieh mit Ihnen verbinden, mit Ihnen handeln in aller 
Aufriehtigkeit. Dann kommt eine Zeit, wo ein verfUhrerisehes Auf
gebot bekannt gemaeht wird; eine neue Bahn odeI' BrUeke solI be
stellt werden, welehe lokalen N utzen und aueh Privatvortheil bringen; 
Verbesserungen sind in Aussieht genommen, die den Werth des Privat
eigenthums erhohen - dann gibt es wieder ofi'ene Stellen, plotzliehe 
Veranderungen und geniale Kompromisse, wo eine Partei die Austern, 
die andere die Sehalen bekommt." 

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

"Gibt es noeh ein Interesse, das den eisernen Druek nieht ver
spUrt? Allein als ob es zu langweilig ware, die versehiedenen In
teressen im Detail an sieh zu reissen, wenden sieh die Eisenbahn
flirsten an den Kongress und verlangen Goat Island. Da es fUr 
Militarzweeke bestimmt ist, werden sie kaum diese Bestimmung an
dern; sie haben nur die Absicht, die Stadt zu bombardiren, wenn sie 
ihr Begehren zurUekweist." 

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

"Ieh habe gute Manner gekannt, welehe den Kampf aufgaben, 
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weil e1' erfolglos war. Wieder Andere haben lieber ihr eigenes ~tiick 
Schwarzbrod gegesscn als Pfannkuchen yom Tische Anderer. Dann 
gibt es Leute, die obschon sie vermi5ge ihrer Talente u. s. w. eine 
geachtete Stellung in del' Gesellschaft einnehmen ki5nnten, sich fUr 
einen fixen Gehalt dem Dienst del' Kompagnien hingeben und den 
Eisenbahnbaronen die Hande kUssen." 

"Diese Einflttsse machen sich hauptsachlich in Stadten und 
Fabrikorten geltend, kommen abel' auch anderswo VOl'. Selbst auf 
dem Lande werden Ihnen die Farmer sagen, dass die Eisenbahnen 
die Route verandel'll, die Station en versetzen, die Accomodationen 
beschranken ki5nnen. Wahl'end man ein Gemeinwesen du~ch Hoff
nungen tauscht, schUchtert man ein anderes durch Drohungen ein. 
Geht durch den Staat: Auf jedem PuIs del' Industrie ruht ein Eisen
finger, del' die Schlage zahlt; an jeder Kohle befindet sich eine Eisen
hand, welche wUrgt und loslasst, wie es del' eisel'lle Wille anbefiehlt." 

"Gibt es ein Projekt, die Gewasser eines gl'ossen Thales zu 
monopolisiren, so dass einem das Land gehol't, wie wenn man es 
durch Besitztitel sein eigen nennen ki5nnte? Die Eisenbahn ist es 
im Stande. Sie befl'eundet sich mit den Mannel'll del' Ungerechtigkeit 
und aIle Systeme lagel'll sich um sie her als um ein neues Centrum. 
Sie vel'wil'ft diesel ben , wenn sie ihr nicht helfen ki5nnen und del' 
Handel ist abgemacht. Sie hat ihl'e eigenen Lobbies und ihre Pl'esse. 
Sie hat eine grossere Macht des Veto als die Exekutive, indem sie 
das Schicksal del' Gesetzvorlagen entscheidet, bevor dieselben passiren. 
Vielleicht BoUten wir, den Eisenbahnen dafUr, dass sie einen so mas
sigen Gebrauch von ihrer Macht machen, dankbar sein. Jetzt ver
stehen wir nicht nur die Motive ihres Strebens nach politischer Macht, 
sondel'll auch die Mittel und Wege, wodurch dieselbe erreicht wil'd. 
J etzt konnen wir begreifen, wie eine Centl'al- Office in San Francisco 
durch Drahte mit einem County verbunden, ihre politischen Vor
schl'iften an jede Konvention und an aIle Pal'teien absendet. Wil' 
haben die Erlaubniss zu stimmen, abel' es ist nicht immel' gestattet, 
die Stimmen zu zahlen, wenn ein eifriger Superrevisorenrath Wahl
behorden einsetzt. Manchmal ist cs uns gestattet, fUr gute Manner 
zu stimmen, Manner, die wir, wenn es auf uns ankame, wahlen 
wUrden, die abel', wenn sie wirklich erwahlt sind, sich in einer solchen 
Minoritat befinden, dass sie wedel' Hand noch Fuss regen konnen. 
Es ist uns gestattet dureh aIle FOl'men zu gehen: die Unabhangig
keitserkUirung und die Emanzipationsproklamation werden am 4. Juli 
immer noeh gelesen und das ""Hoffnungsbanner "des f1'eien Herzens 
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und del' freien Heimat"" wird hnmer noeh in Prozessionen vorange
tragen; del' Adler :.wird immel' noeh verehrt, und Musik und Feuer
werk werden uns immer noeh ergotzen." 

"Ieh habe noeh niehts gesagt von den 224 Millionen Acres 
Lapd - dreimal so viel als das Areal Grossbritanniens - welehe 
den Eisenbahn-Kompagnien geschenkt wurden. In der letzten Kon
gresssitzung wurden Bills eingebracht fur eine weitere Landschen
kung von 189 Millionen Acres. Ich habe nichts gesagt von den 
30,000,000 Dollars, welche die Kompagnie von diesem Staat durch 
die Legislatur und Volksabstimmung verlangt hat, nichts davon, dass 
die Regierung jahrlich 2,000,000 Dollars auf die Obligationen der 
Pacific-Eisenbahn bezahlt, wahrend der Staat 105,000 Dollars gibt. 
Von den entferntesten Quellen del' Gebirge bis zu den Mfindungen 
del' Strome gibt es nicht ein Stfick <iffentlichen Landes, das nicht in 
del' einen odeI' del' anderen Art monopolisirt ist oder ffir die Mono
polisirung begehrt wird." 

"Das sind die Symptome einer Krankheit, die wunden Stellen 
einer Korruption, welehe sieh im Innern befindet und welche aIle und 
jede Freiheit zu zersWren droht durch die Verniehtung jener Unab
hangigkeit, welche ihr Fundament ist. Diese Korruption macht den 
Grundsatz herrsehend, dass die Regierung eine Einriehtung ist, welehe 
zur personlichen Bereieherung dient und nicht zum gleichmassigen 
Schutze Aller." 

"Ich glaube, dass del' Mann, welcher einen Dollar hat, ihn mit 
ebensoviel Recht besitzt, als derjenige, welcher eine Million hat, und 
dass del' Besitzer einer Million kein grosseres Recht hat, den einen 
Dollar zu nehmen, als del' Besitzer des einen Dollars die Million zu 
nehmen. leh unterschreibe nicht die politische Doktrin: " " WeI' da 
hat, dem wird gegeben, und weI' da nicht hat, dem wird genommen, 
was er hat."" lch stimme nicht fiberein mit dem Satz: "" Verkaufe 
Alles, was du hast und gib es den Eisenbahn-Kompagnien. "" Der
jenige, welcher seinen Dollar im Schweisse des Angesichts verdient 
hat, de~jenige, welcher durch Erbschaft odeI' durch lndustrie, Gliick, 
Massigkeit, Vorsicht etwas erworhen hat - er soIl durch die Sanktion 
des Gesetzes besehtltzt sein. Er sollte bcschiitzt werden sowohl VOl' 
den Eingriffen del' Regierung als auch VOl' del' Wuth des pobels. 
Allein wenn er das El'he del' Nation durch seine Sucht nach Gewinn 
und Einfluss zel'sWrt hat, wenn el' Gesetzgeber, Richter und Exeku
tive gekauft hat; wenn er die Korruption in ein System hineingetra
gen und die Bestechung zu cinem Geschaft gemacht hat, his endlieh 
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durch die Grosse del' Raubereien del' moralische Sinn des Volkes 
verloren ging und bis alle Besitztitel VOl' seiner Raubsucht nicht mehr 
sichel' waren, dann sollte man glauben, dass es genug ware und 
dass die Thatsache, dass er schon so viel genommen hat, ihm kein 
Recht gibt, dasjenige auch noch zu nehmen, was er ubrig gelassen 
hat. Und ob er nun ein einzelner Mann odeI' eine Korporation oder 
ein System von Korporationen sei, ich denke nicht, dass ich meine 
Meinung modifiziren musse." 

"Es gibt Leute, welche glauben, dass ein gewisses Mass politi
scher Korruption fur die Unterhaltung irgend einer Regierung nothig 
sei. Andere meinen, dass das gegenwartig herrschende System das 
einzige ist, unter welchem Eisenbahnen gebaut werden konnen. Ich 
denke nicht so. Ich glaube nicht, dass 40,000,000 Amerikaner mit 
30,000,000 Dollars Eigenthum ihr Erstgeburtsrecht verschachern mus
sen, um sich Transportmittel zu sichel'll. Ich glaube nicht, dass 
Eisenbahnen politische Maschinen sein mUssen. In dreissig Jahren 
wird sich die Bevolkerung del' Union auf 100,000,000 Seelen ver
mehrt haben. Denken Sie, dass das Getreide auf dem Felde, die 
Frtichte auf den Baumen, die Schiffe im Hafen zu Grunde gehen 
werden, und dass alles industrielle und kommercielle Leben still
stehen mtisse, wenn die Eisenbahn -Kompagnien und ihre Alliirten 
nicht mehr das Regiment fuhren?" 

"Ich glaube nicht, dass die Zukunft Kalifol'llien~ mit all' ihren 
unbestimmten Moglichkeiten einer Reihe von Personen verpfandet 
werden mtisse, so dass dieselben die Befugniss hatten, Vormfinder 
und Einnehmer zu wahlen flir aIle kommenden Generationen. Und 
doch muss es so weit kommen, wenn wir nicht die Ketten brechen, 
bevor man uns kahl geschoren hat." 

"Noch ist flir diese grosse Frage keine entsprechende Losung 
gefunden worden. Das Uebel hat tiefe und starke Wurzeln geschla
gen und ihre Verzweigungen sind weit verbreitet; das Uebel sammt 
den Wurzeln auszureissen, ist ein Untel'llehmen, das viel Muth und 
Weisheit, Zeit und Geduld erfordert. Abel' die Arbeit muss einmal 
beginnen und jetzt ist die Zeit gekommen." 

"Es ist vorgeschlagen worden, dass die Regierung sammtliche 
Eisenbahnen kaufen und betreiben sollte. Dass dieses eine grosse 
Machtkoncentration del' Bundesregierung involviren wurde, del' eine 
bis jetzt noch nicht dagewesene Civildienst-Reform vorausgehen musste, 
wil'd Niemand in Frage stellen. Weit verbreitete Zeitungen haben 
kurzlich die Behauptung aufgestellt, dass wir fur solche Kandidaten 
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fUr die Gesetzg'ebung stimmen mUssen, welche durch einen Klub
beschluss dahin wirken, dass unser Staat die Appropriation erhiUt. Del' 
logische Schluss dieses Arguments ist, dass wir fUr ein besonderes 
Ticket stimmen mUssen, und zwar auf eine besondere Weise in einer 
wohl bekannten Office, andernfalls wUrden unsere Festnngen nieder
gerissen und unsere Posten aufgehalten werden. Karl der Erste 
hatte in seinen kUbnsten Momenten nicht gewagt gegen das Unterhaus 
Grossbritanniens eine solche Sprache zu fUhren. Wenn Louis XIV., 
welcher sagte: "del' Staat bin ich" , eine solche Politik befolgt hatte, 
ware er um seinen Kopf gekommen. Ich glaube nicht, dass irgend 
eine durch das amerikanische Yolk erwahlte Administration je einen 
solchen Vorwurf verdient hat - sollte es dennoch der Fall sein, so 
sind wir jetzt schon Sklaven. Allein schon die Anwendung eines 
solchen Arguments durch einen intelligenten Mann in einem oft'ent
lichen Blatte sonte uns zur Besinnung bringen, und wir soUten die 
Frage beztiglich der Vermehrung del' Regierungsgewalt wohl beden
ken, wenn wir nicht auch eine Vermehrung del' Garantieen erhalten. 
Wir baben endlich den Punkt erreicht, wo wir sagen konnen: Wenn 
die Regierung die Bahnen baut, so solI sie dieselben besitzen und 
betreiben ftir das oft'entliche Wohl, und wenn die Regierung Kredit 
und Landereien fUr den B'au von Eisenbahnen hergegeben hat und 
wenn sie urn Darlehne betrogen wird, so hat sie das Recht, die 
Bahnen in Besitz zu nehmen." 

"Wenn bis jetzt Niemand eine Losung der ganzen Frage ge
funden hat, so weiss doch Jedermann den ersten Schritt, del' gethan 
werden muss, bevor eine Losung moglich ist. Die politische Macht 
und Diktatur diesel' Korporation, ob kleiner odeI' grosser, muss ge
brochen werden. Diese Tyrannei, welche so sehr auf Individuen und 
Interessen lastet, muss durch eine allgemeine Erhebung des Volkes, 
welche durch eine neue Unabhiingigkeitserklarung angekUndigt wird, 
zerstort werden." 

"Die Amerikaner sind ein gerechtes Volk, das die Gesetze 
achtet und die Schulden bezablen will. Es ist nicht notbig fUr irgend 
eine Korporation, im Besitz del' Regierung zu sein, urn ibre Rechte 
zu scbutzen; dies ist nur nothig, wenn das Unrecht verewigt werden 
solI. Die Zeit ist gekommen, wo das Yolk seine Rechte wieder aus
Uben muss. Es muss sicb jetzt entscbeiden, ob das Yolk odeI' die 
Eisenbabn -Korporationen regieren sollen." 

* 
* * 
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Die hier mitgetheilte Rede charakterisirt in schlagender Weise und 
an del' Hand thatsachlich bestehcnder V erhaltnisse, wie nachgerade 
das Monopol del' in Privathanden befindlichen Eisenbahnen zu einer 
unwiderstehlichen Macht im Staate heranwachsen kann, welche aBe 
Interessen und die gesammte Organisation des Staatswesens selbst 
den eigennlitzigen Zwecken einzelner leitender Personlichkeiten unter
than zu machen im Stan de ist. Del' Umstand, dass es in Amerika 
auch wirklich schon so weit gekommen is t, zeigt deutlich, dass in 
del' That aus del' zunehmenden Macht del' Eisenbahn-Unternehmer die 
hochste Gefahr ftir die gedeihliche Entwickelung des Staatswesens in 
Bezug auf seine hOheren Zwecke droht, und die treffliche Ausein
andersetzung des Gouverneurs von S. Francisco mag als ein War
nungsruf ftir AIle, welche etwa jene Gefahr zu unterschatzen geneigt 
waren, gleichzeitig abel' als Waft'e gegen Jene, welche aus person
lichen Grlinden die Gefahr abzulaugnen oder doch geringer erscheinen 
zu lassen versuchen, ihre Dienste thun; zu diesem Zwecke wurde sie 
an die Spitze dieser Darlegung gestellt. 

In Eng I and ist zwar die' Lage noch nicht so weit gediehen, 
abel' gleichwohl ftihlt man auch dort mit grosster Unbehaglichkeit das 
fortwahrende Wachsen del' Macht jener Faktoren, welche libel' das 
einzig massgebende Landverkehrsmittel unserer Zeit nach Willktihr 
und eigenem Ermessen verftigen. Bei der bekannten Schwerfallig
keit, welche sich in England del' Aenderung des Bestehenden immer 
entgegenstellt, und deren hindernde Kraft durch den Einfluss mach
tiger Interessen in diesel' Angelegenheit erheblich verstarkt wird, ist 
man zwar trotz vielfacher, seit Jahren wiederholter Enqueten und 
Kommissionen noch immer zu keiner rettenden That gekommen -
allein lauter und zahlreicher werden von Jahr zu Jahr die Stimmen, 
welche ein endliches Brechen mit del' augenscheinlich zu den schlimm
sten Konsequenzen ftihrenden Tradition eindringlich verlangen. In 
den Verhandlungen des gemischten Ausschusses del' beiden Hauser, 
welcher im Jahre 1872 ftir das Studium del' Frage del' Koncurrenz 
im Eisenbahnwesen und del' in steigenden Dimensionen verlangten 
und durchgefuhrten Fusionen (amalgamations) eingesetzt worden war, 
trat auch aus den Aeusserungen vieler Experten die Erkenntniss del' 
bedr6hlichen Sachlage ldar zu Tage, und war es insbesondere Kapt. 
T y Ie r, seit 19 J ahren Inspections-Beamter des Board of Trade, del' 
unumwunden das Ding beim rechten Namen nannte. Schon im 
J. 1871 hatte er in einem ausftihrlichen Berichte an das Board of 
Trade nachgewiesen, dass die Ingerenz des Staates auf die Eisen-
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bahnen im Interesse des Publikums eine ziemlich ohnmachtige sei, 
und dass ihre geringe Wirksamkeit in dem Verhaltnisse noch mehr 
abnehme, als durch fortschreitende Fusionen die Ausdehnung del' in 
je eine Hand vereinigten Liniensysteme wachse. In den Aussagen 
VOl' dem Ausschusse druckte er ganz deutlich die begrundete Be
furchtung aus, dass endlich die Eisenbahnen die vollstandigen Be
herrscher des Staates werden; es erscheint von Interesse, die be
zeichnendsten seiner Aeusserungen kennen zu lernen. 

Das Ausschussmitglied Mr. K u n t fragt den Experten, auf seinen 
an das Board of Trade erstatteten Bericht Bezug nehmend, ob er 
glaube, dass die Zeit gekommen sei, urn die Frage des Ankaufs der 
Eisenbahnen durch den Staat in Erwagung zu ziehen (Fr. 7020); 
Kapt. Ty Ie r antwortet: "Ich wunsche nicht, hier als Vertheidiger 
des Staatskaufes zu erscheinen; abel' cs schcint mil', die Zeit sei ge
kommen, dass diesel' Gegenstand in· del' That sehr ernstlich in Er
wagung gezogen werden soll. Da die London & North-Western
Eisenbahn -Gesellschaft die Fusion mit del' Lancashire & Y orkshire
Eisenbahn -Gesellschaft beantragt und die London & North -Western
Eisenbahn -Gesellschaft mit del' Caledonian im Verb and steht, so wird 
im Wesen eine Linie, die von und nach London fuhrt, mit einer 
Linie vereinigt, welche das Rerz del' Manufaktur -Distrikte dieses 
Landes durchzieht. Diese Fusion muss, wenn vollendet, unausweich
lich zu anderen gross en Fusionen fuhren, und die daraus folgenden 
Kombinationen waren so ernsthaft, dass, denke ich, schliesslich das 
Land in den Randen einiger weniger Betriebsgesellschaften ware, 
welche sich wieder unter einander vel'einigen und am Ende ein grosses 
Eisenbahn-Monopol fur das ganze Land bilden wurden. Und dann 
entsteht die Frage, ob del' Staat die Eisenbahnen oder ob 
die Eisenbahnen den Staat dirigiren sollen (whether the 
State shall manage the railways, or whether the railways shall manage 
the State)." 

W eiterhin spricht das schon genannte Aussehussmitglied die Be
sorgniss aus, dass, wenn del' Staat Eigner del' Bahn ware, leicht 
eine Regierung in gewissen Bezirken missbrauchlichen politischen 
Einfluss ausuben konnte (Fr. 7065). In Tylers Antwort hierauf heisst 
es zum Schlusse: "Ich denke, dass diese Frage des politis chen Ein
flusses sehr viel uberschatzt worden isti auf alle Faile bin ich uber
zeugt davon, dass, wenn die Eisenbahnen (wie es fruher odeI' spateI' 
del' Fall sein wird) zu wenigen grossen Netzen verschmolzen sein 
werden, welehe wieder in del' Praxis sich zu einem einzigen vel'-



14 Eisenbahn und Staat. 

binden werden, del' p01itische Einfluss eines grossen Eiseu
bahn-Monopols im ganzen Lande weit grosser sein wurde, 
als irgend ein Uebel des politis chen Einflusses del' die 
Eisenbahnen dirigirenden Regierung." 

Auf die Frage des Lord Redesdale, was er unter dem Diri
giren des Staates durch die Eisenbahnen (railways managing the 
State) verstehe (Fr. 7180) antwortet Tyler: "Man hat in Amerika ge
sehen, wie. gewisse Eisenbahnen gewisse Staaten del' Union beherrscht 
haben. Ich kann naturlich nicht den Zeitpunkt voraussehen, wann 
wir in England ganz eben so schlecht daran sein werden, wie Jene 
dort, abel' wenn ich von den Staat dirigirenden Eisenbahnen spreche, 
so meine ich, dass die Eisenbahnen enorm Macht und Einfluss im 
Staate haben werden, welche sie unzweifelhaft haben wiirden, wenn 
aIle Eisenbahnen dieses Landes in den nachsten 10 Jahren vereinigt 
wtlrden; und betrachtet man die SteIlung, welche sie hatten, wenn 
sie aIle in einer Hand waren, so ist es klar, dass sie enorm Macht 
und Einfluss im Staate hatten." Zu naherer Erklarung aufgefordert 
(Fr. 7181) fahrt Experte fort: "Zum Beispiel, sie wurden die Wahlen 
beeinflussen; sie waren im Stan de, Regierungen zu sttlrzen, 
ich kann gar nicht absehen, was sie alles zu thun fahig waren. Sie 
waren im Stande, die Wahlen im ganzen Lande zu beein
fl ussen *)." 

* 
* 

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

*) Uebrigens hatte auch schon der parlamentarische Untersuchungs -Aus
schuss vom J. 1853 eine ahnliche Befiirchtung ganz direkt ausgesprochen. 
Nachdem er in dem betreft'enden Berichte die Grosse des in den Eisenbahnen 
steckenden Kapitals und die Menge der von ihnen abhiingenden Personen hervor
gehoben, sagt er: "Es gibt keinen Wahlbezirk im Lande, wo sie nicht durch 
lhren eigenen gebietenden Einfluss als Gesellschaft und durch ihre Antheil
besitzer sowie durch die Vortheile, welche sie lokal oder individuell zu gewahren 
im Stande sind, eine gradezu unwiderstehliche Macht werden wiirden, wenn die 
Gesammtheit jener Kapital- und Menschenkrafte vereinigt ware, eine Macht, 
welche nach der Natur der Sache zur Forderung egoistischer Interessen und 
nicht des gemeinen Nutzens angewendet werden wiirde." (s. Cohn, die Ent
wicklung des Eisenbahnwesens in England.) 
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und Oesterreich wohl noch wei tel' davon entfernt, da man von An
beginn dem Staate eine viel kraftigere Ingerenz auf das Eisenbahn
wesen bewahrt hat. Del' verderbliche Einfluss auf die Staatsgewalt 
geht hier weniger von den be stehendcn als vielmehr von den en t
stehenden Bahnen aus, deren Werdeprocess allerdings in Parlamenten 
und Ministerialbureaux manche hassliche Spur zuriickgelassen. Gleich
wohl kann die Gefahr del' Untm:jochung des Staats durch die Eisen
bahnen auch in den osterreichischen und deutschen Landen nicht weg
geHiugnet werden, und man kann wohl nicht daran zweifeln, dass un
sere Bahnverwaltungen gar bald von ihren transatlantischen Schwestern 
lernen werden, wie man bei Zeiten dafur sorgt, dass von del' Gesetz
gebung den Sonder-Interessen del' Bahnunternehmungen keine Scba
digung drohe. Noch beschranken sie sich darauf, sich selbst del' 
Macht des Staates nach Moglichkeit zu entziehen - abel' wie lange 
wird es dauern, bis sie 0 ff ens i v gegen diese Macht auftreten werden? 
Mittel haben sie genug dazu innerhalb jener Grenzen, welche selbst 
das strammste Regiment von dem Heiligthume des Monopols auf del' 
Schiene ferne halten, so lange dieses selbst als unantastbar gilt! 
Darum muss man die gefahrliche Wafl'e ihrer Hand entwinden, bevor 
sie vollends die Starker en geworden sind. 
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Der Dienst, welchen die Eisenbahn dem Verkehr bietet, ist die 
Bewirkung der Ortsveranderung. Der objektive Werth dieses Dienstes 
flir die Entwickelung der Gesammtheit des Handels, beziehungweise 
flir die Gesammtwirthschaft des "Landes, dessen Handel die Bahnen 
dienen, richtet sich nun einerseits nach dem Preise, um welchen der 
Dienst geleistet wird, . anderseits nach dem Grade der Vollkommen
heit, in welchem die Bahn den lib ern ommen en Verpflichtungen nach
kommt. Aus dem ersten Momente entwikeln sich die Tariffragen, 
aus dem zweiten die Betriebsfragen in der weitesten Bedeutung 
des Wortes. 

Heute, 'Wo der gesammte Verkehr in Folge der allgemeinen 
riesigen Entwickelung des Eisenbahnwesens so grosse Dimensionen 
angenommen hat; wo eben diese Ei~enbahnen in allen Angelegen
heiten, in welchen Tl'ansportfragen eine Rolle spielen, als Faktor 
von hOchster Wichtigkeit mit in Betrachtung gezogen werden mussen, 
hat natlirlich del' Preis del' Eisenbahntransporte eine Stellung erreicht, 
deren nlitzlichem odeI' schadlichem Einflusse sich kaum irgend ein 
Gebiet menschlicher Thatigkeit entziehen kann. Die Bestimmung 
dieses Preises unterliegt abel' nach del' heutigen Lage del' Dinge 
keineswegs den allgemeinen wirthschaftlichen Gesetzen, welche bei del' 
nattirlichen Preisbildung, wie sie auf offenem Markte und bei freier 
Konkurrenz VOl' sich geht, die einzig massgebenden sind. 

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

VOl' AHem muss nun bei Betrachtung des Bestehenden die Er
scheinung auffaHen, dass fast aIle wirklichen Tarife niedriger, ja nicht 
selten ganz bedeutend niedriger sind, als die in den Koncessions
urkunden festgestellten Maximalsatze. Darin liegt zunachst schon del' 
Beweis, dass del' Staat, respektive die Gesetzgebung del' Pfiicht, das 
ijffentliche Interesse in del' Tariffrage zu vertreten, nicht vollstandig 
naehgekommen ist; diese P6icht ware namlich, in del' Festsetzung 
del' Tarifsatze sich moglichst del' durch den Kostenpreis del' Trans
portleistung gegebenen natUrlichen Minimalgrenze zu nahern. ,Es wir
ken abel' glUcklicher Weise andere Faktoren mit, welche die Bahn
unternehmungen veranlassen, im eigenen Interesse mit den Tarifsatzen 
unter das durch die Koncession gestellte Maximum zu gehen. Die 
wichtigste Rolle unter dies en Faktol'en spielt wohl die aus den El'
fahrungen geschOpfte Erkenntniss del' Thatsache, dass auch bei einer 
monopolisirten Waare - und als solche ist die Transpol'tleistnng 
del' Eisenbahnen zu betl'aehten - del' Umfang des Absatzes wesent
lich von dem Preise bedingt ist. Gerade in diesem Falle macht sieh 
abel' del' Ein6uss des Pl'eises in doppelter Riehtung geltend; einel'seits 
warde selbst dann, wenn KonkUl'l'enzfl'agen hierbei Uberhaupt nieht 
in Betracht kamen, del' Umfang del' Benutzung del' Eisenbahnen von 
dem Preise diesel' Benutzung abhangen, weil eben schon del' Umfang 
del' Konsumtionsflthigkeit von dem Preise des zu konsumil'enden 
Gutes bestimmt wil'd, andererseits abel' ist bei den zu tl'ansportiren
den Handelsgtttern auch die Konkul'renzfrage thatsachlich zu beaehten, 
insofern es sich urn die Erweiterung des Absatzkreises eines Prodnk
tionsgebietes gegentiber del' Mitbewel'bung anderel' Produktionsgebiete 
handelt; es kann daher gar leieht geschehen, dass ein zu hoher Preis, 
del' fUr die Befol'derung yom Productionsorte zum Absatzmarkte zu 
bezahlen ware, die Absatzfahigkeit eines Al'tikels ganzlich vernichtete, 
und dass damit del' Transport selbst entfiele; es ist nun natUl'lich, 

Do r n. Eisenbahnpolitlk. 2 
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dass die Erwagung dieses Umstandes auf die Rohe del' Tarife ein
wirkt, weil es doch immer ffir die Bahnunternehmungen rentabler 
ist, mit geringem Gewinne zu transportiren, als gal' nicht. Doch 
foIgen leider die Bahnleitungen nul' Iangsam und ungern del' unbe
dingten Nothwendigkeit, und auch da bedarf es haufig del' fortge
setzten Pression durch die Organe del' offentlichen Meinung. Nun 
liegt es abel' auf del' Rand, dass durch derlei Verftigungen del' Ge
sammtwirthschaft del' betreffenden Lander ein· ganz bedeutender 
Schaden zugeffigt wird, und dass del' grosse Spielraum, den die 
Koncessionstarife oberhalb del' natfirlichen Minimalgrenze freiIassen, 
jedenfaUs ein schlechtes Zeugniss ffir die Sorgfalt giebt, mit welcher 
del' Staat bei del' MonopoIsertheilung das offentliche Interesse zu 
wahren pflegt. Wenn die vom Staate zu bestimmenden Tarifmaxima 
mehr als eine blosse Form (die fiberdies heute Niemanden mehr 
tauscht!) sein soIlen, so mfisste VOl' deren Fixirung eine genaue Un
tersuchung fiber die wirklichen Selbstkosten angestellt werden; da 
abel' diese Selbstkosten auch mit dem Wechsel del' Zeiten und Ver
haltnisse sich andern, so mfissten auch die Tarifmaxima veranderlich 
sein, be~iehungsweise von Zeit zu Zeit revidirt werden. 

Ffir die Bestimmung del' unteren Grenze des Transportpreises 
sind VOl' Allem zweierlei Faktoren zu beachten, die sich auf Qua
litatsfragen beziehen und zwar, die individuellen Eigenthfimlichkeiten 
del' bef'ordernden Bahn und die des bef'orderten Gutes. So wie jedel' 
Zweig del' wil'thschaftlichen Thatigkeit bezfiglich des Verhaltnisses del' 
angewandten Mittel zum angestrebten Zwecke yon einer Menge ausserer 
Umstande abhangt, deren Aenderung nicht in seiner Macht liegt und 
deren Einfluss er sich nicht entziehen kann, so ist dies auch bei 
den Eisenbahnen del' Fall. Zunachst bemisst sich schon die Rohe 
del' Anlagekosten nach del' Beschaffenheit des Terrains, nach del' 
grosseren odeI' geringeren Entfernung, von welchel' die nothigen Ma
terialien herbeigehoIt werden mfissen und dem Preise diesel' Ma
terialien, nach del' Rohe des Grundwerthes und des Arbeitslohnes in 
del' Gegend, wo die Bahn gebaut wird tlnd nach del' Lage des Geld
marktes zur Zeit del' Bauftihrung. Atlch die Betriebskosten sind bei 
verschiedenen Bahnen verschieden; sie hangen ab von den Niveau
verhaItnissen, von del' in grosserem odeI' geringerem Maasse vorhan
denen Nothwendigkeit del' Erhaltung von Kunstbauten, von den 
klimatischen Verhaltnissen, welche durch ihren mehr odeI' weniger 
ungfinstigen Einfluss Repal'aturarbeiten und Nachschaffungen in hO
herem odeI' niedrigerem Grade nothwendig machen, von den Brenn-
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material-Preisen und Lohnverhaltnissen. Nun setzt sich abel' aus 
del' Verzinsung des Anlagekapitals und den Kosten des Betriebes del' 
Kostenpreis del' Transportleistung zusammen, und es ist somit die 
wirthschaftlich gerechtfertigte Minimalgrenze des Kostenpreises diesel' 
Leistung gleichfalls bei den einzelnen Bahnen verschieden. Dass 
dadurch die von Manchen aufgestellte Forderung nach gleichen 
Tarifen flir aIle Bahnen von selbst als unzuUissig erscheint, sei hier 
nur nebenbei beruhrt. 

So wie nun das oben skizzirte sUbjektive Element, namlich die 
Lage des Transportleisters, auf die Bestimmung des Kostenpreises 
del' Leistung einwirkt, so ist dasselbe del' Fall bei dem objektiven 
Elemente, d. i. bei del' Beschaffenheit des zu befordernden Gutes. 
Del' eine Faktor del' hier in Betracht kommt, ist das Gewicht des 
zu transportirenden Gegenstandes, del' andere sein Umfang, und das 
Verhaltniss des Gewichtes zum Umfange giebt eben in Beziehung auf 
das Frachtgut die Basis zur Berechnung del' Vetfrachtungskosten. 
Wahrend namlich einerseits die Zugkraft durch das Gewicht in hO
herem oder geringerem Maasse in Anspruch genommen wird, fullt 
das Frachtgut den zur Verfugung stehenden Raum durch seinen Um
fang aus; nachdem abel' diesel' Raum durch das todte Gewicht del' 
Wagen naturgemass begrenzt ist, so muss er auch bei del' Kosten
berechnung in Anschlag gebracht werden, und es wird - wenn auch 
die Zugkraft durch das Gewicht nicht vollstandig ausgenutzt wird -
einen wesentlichen Unterschied machen, ob man von einem Artikel 
200 odeI' 20 Centner auf einen Lastwagen laden kann. Abel' auch, 
wenn man nul' die wil'klich in Anspl'uch genommene Menge von 
Zugkraft in Rechnung setzt, bleibt noch ein grosser Unterschied. 
Sei das Eigengewicht des Lastwagens mit 100 Centner angenommen; 
die hierfur nothwendige Zugkraft muss naturlich von dem aufgeladenen 
Gute bezahlt werden; ladet man nun 200 Centner auf, so mUssen 
diese die Zugkraft fur 300 Centner bezahlen, d. h. del' Transport 
erfordert fUr einen Centner des Gutes eine Zugkraft fur einen und 
einen halben Centner; tritt abel' del' andere Fall ein, dass von einem 
Gute vermoge seines im Verhaltnisse zum Gewicht grossen Volumens 
nul' 20 Centner in jenen Wagen geladen werden konnen, so ist zum 
Transporte diesel' 20 Centner eine Zugkraft fur 120 Centner erfor
derlich - es braucht also ein Centner dieses leichten Gutes eine 
Zugkraft fUr sechs Centner. Diese einfache Berechnung zeigt also, dass, 
soferne die Selbstkosten als Grundlage fur die Aufstellung des Trans
portpreises genommen werden, llothwendiger Weise eine Verschieden-

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

Auch Quantitatsfragen Uben Einfluss auf die Rohe der Trans
portkosten; bei Beurtheilung, beziehungsweise Berechnung dieses Ein
flusses kann aber weit weniger als bei Behandlung del' Qualitats
fragen die einzelne Tl'ansportleistung ins Auge gefasst werden, es ist 
vielmehr auf den Zusammenhang mit anderen Leistungen, sowie auf 
das Verhaltniss der einzelnen Leistung zu der Gesammtmenge del' von 
einer Bahhuntel'llehmung vollflihrten Transporte Rtlcksicht zu nehmen. 

Rinsichtlich der Quantitat des zu verfrachtenden Gutes muss die 
Frage der Ausnutzung der ftir eine gewisse Transportleistung in An
wendung kommenden Betriebsmittel beachtet werden und weder die 
Zugkraft noch das Gewicht und del' Raum del' Lastwagen lassen 
sich genau del' vorhandenen Menge des Frachtgutes anpassen; ausser
dem mtissen zu bestimmten Zeiten Zlige abgelassen werden, ohne 
Rticksicht darauf ob sie vollstandig belastet sind oder nicht .. Es 
kann daher -sowohl bei del' Kostenberechnung fiir den einzelnen 
Transport als bei del' Aufstellung eines 'rarifsatzes - nicht bloss 
die Leistungsfahigkeit del' Maschinen. nnd Ztige als Grundlage dienen, 
son del'll es muss auch nothwendiger Weise auf die elfahrungsgemass 
odeI' im WahI'scheinlichkeitskalkul zu ermitteinde durchschnittliche 
wirkliche Belastung del' Ziige RUcksicht genommen werden, d. h. es 
tritt der Koefficient del' unvollstandigen Ausnutzung als berechtigter 
Faktor in die Berechnung del' Selbstkosten fUr eine Transportleistung 
- berechtigt allerdings nul' dort, wo wirklich eine unvollsUindige 
Ausnutzung del' Betriebsmittel stattfindet, daher nicht bei vollen La
dungen. Abgesehen von del' Frachtgut-Quantitat die auf einmal zur 
Verwendung kommt, hat fur die Vertheilung del' Selbstkosten del' 
Bahnuntel'llehmung auf die einzelne Sendung naturlich auch die 
Grosse del' nacheinander auf ihren Linien zu befordel'llden Waaren
mengen eine maassgebende Bedeutung; denn die DurchschnittsMhe 
des Koefficienten del' unvollstandigen Betriebsmittel-Ausnutzung stebt 
im umgekehrten Verhaltnisse zur Menge del' in einer bestimmten Be
triebsperiode verfrachteten GUter. Die Wagenladungstarife und Re
faktien sind der geschaftliche Ausdruck del' Erkenntniss yom Ein
flusse del' Frachtgutmengen auf die Transportirungskosten. 
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Ein anderes quantitatives Element ist die Lange der Transport
strecke. Es wird namlich im Ganzen genommen der Transport ver
haltnissmassig billiger sein, wenn die Ladung auf eine grijssere Ent
femung verfrachtet wird, als wenn diese Entfernung geringer ist. 
Zunachst ist dies schon der Fall, wenn die ganze Transportstrecke 
einer und derselben Untemehmung geMrt; im erMhten Maasse tritt 
dies abel' ein, wenn das Gut die Linien verschiedener Unterneh
mungen zu durchlaufen hat. Allgesehen davon, dass jene Kosten, 
welche ftir eine bestimmte Ladung ohne Rtlcksicht auf die Lange 
der Fahrt gleich bleiben, sich mit der wachsenden Meilenzahl auf 
eine grijssere Menge von Einheiten vertheilen; abgesehen davon ferner, 
dass bei langen Fahrten die mit besonderen Schwierigkeiten und Kosten 
zu ttberwindenden Strecken einen verhaltnissmassig immer geringeren 
Theil des Ganzen bilden, verdient auch hier der Koefficient del' un
vollstandigen Ausnutzung eine besondere Berttcksichtigung. Es gilt in 
dieser Beziehung fti» die Entfemung derselbe Grundsat~ wie ftir die 
Menge des aufgegebenen Gutes, namlich der Grundsatz, dass die 
Rohe des erwlihnten Koefficienten im umgekehrten Verhaltnisse zur 
Quantitat del' geforderten Leistung steht; nur handelt es sich hier 
nicht so sehr urn die Frage del' Ausnutzung ftir die specielle Fahrt 
als vielmehr urn die weitel'e Ausnutzung der betreft'enden Wagen 
nach beendeter Fahrt, also urn RetoUl'- oder Weiterladung. Hier 
tritt dann ttbrigens noch ein anderes Moment, mehr relitativer Natur 
hinzu, namlich del' Ort 'del' Bestimmung; ist diesel' ein grosses, be
lebtes Verkehrscentrum, so ist natttrlich viel weniger Gefahr ftir ein 
spateres Mttssigstehen odeI' Leergehen des Wagens vorhanden, als 
wenn der Zielpunkt der Fahrt irgend eine Nebenstation ist, von 
welcher eine sofort eintretende weitere Inanspruchnahme eines dispo
nibel gewordenen Wagens nicht erwartet werden kann. Aus del' 
Berttcksichtigung del' erwahnten Umstande ergiebt sich also: dass 
unter sonst gleichen Verhaltnissen die auf die Rechnungseinheit ver
theilten Selbstkosten im Allgemeinen bei einer langeren Fahrt sich 
geringer stellen als bei einer geringeren; und weiter: dass diesel' 
Unterschied durch die Mitwirkung ijrtlicher Verhaltnisse sehr bedeu
tend gesteigert werden kann. Damit begrtinden sich die Dis-
tancetarife. . 

Die wichtigsten Gesichtspunkte allgemeinerer Natur, welche ftlr 
die Ermittlung del' unteren Grenze del' Tarifsatze maassgebend sind, 
dttrften im Vorstehenden so ziemlich erscMpft sein; die Behandlung 
von Specialitaten wtirde in das unendliche Detailgewirre einer schran-
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kenlosen Kasuistik flihren. Dass nun im konkreten FaIle die wirk
liehe Ermittlung jener Grenze ungemein sehwierig ist, lasst sieh gar 
leieht begreifen, und darin liegt aueh, wenn nicht die Entschuldigung . 
so doch die Erklarung der frliher berlihrten Thatsache, dass die 
staatliche Bestimmung der Tarifmaxima, welche dem bestehenden 
Monopol gegenliber als Surrogat des Konkurrenzdruckes wirken solI, 
ihren Zweck so schlecht erflillt. Das Publikum zieht aus dies em 
Surrogate gar keinen Nutzcn. 

Nicht besser geht es dem Publikum in Bezug auf die B e
triebsfragen, d. h. in Bezug auf die Leistungen der Eisenhahnen; 
ja in mancher Hinsicht steht es hier noch schlimmer, denn wahrend 
jeder Eigenthtimer einer Waare, wenn ihm der Frachtsatz zu hoeh ist, 
dann doch das - allerdings traurige aber nicht zu unterdrttckende 
- Recht hat, diese seine Waare n i c h t zu versenden, ist er nach 
Aufgabe der Waare ganz in den Handen der Bahnunternehmung 
und - wenigstens bis zu einem gewissen und zwar bedauerlich hohen 
Grade - vollig ihrem sogenannten guten Willen, das heisst mit einem 
weniger euphemistischen Ausdrueke: ihrer Willkiir anheimgegeben. 

Flir die seitens der Bahnunternehmung durch den abgeschlossenen 
Frachtvertrag iibernommenen Verpflichtungen giebt allerdings der 
Frachtbrief im Zusammenhalte mit den bestehenden Betriebsreglements 
eine scheinbar bindende Norm; allein der Werth derselben ist nur 
theoretisch, das heisst die Verpfliehtungen bestehen de jure werden 
aber de facto nicht eingehalten, und die Reehtsmittel, welche behufs 
Erzwingung der Erftillung des Vertrags zur Verfligung stehen, sind 
sammtlich so umstandlich und weitlaufig, dass deren Anwendung im 
einzelnen Fane zumei!\t nieht vortheilhaft erscheint. Freilich tritt 
auch hier wieder der Einfluss des Staates in Vertretung des Gemein
wohles als Surrogat flir die Konkurrenz ein; aber dieses Surrogat 
ist ebenso mangelhaft wie die Tarifmaxima, denn abgesehen davon, 
dass sich in allgemeinen Vorschriften unmoglich aUe von dem wech
selvollen Leben gestellten Anforderungen vorsehen und pracisiren 
lassen, tritt noch der Umstand hinzu, dass eben eine solche Vor
schrift nur auf dem Papiere steht und bei der praktischen Gestal
tung der Verhaltnisse in unzahligen Fallen ganz ruhig und ungestraft 
ignorirt werden kann. Aber mehr als das! So wie namlich einerseits 
beim Bahnbetriebe im Allgemeinen ein sehr geringer Grad von Ge
wissenbaftigkeit in ErftllIung der von dem Frachtvertrage, resp. dem 
Betriebsreglement auferlegten Verpflichtungen sich geltend macht, so 
tritt andererseits bei den Bahnunternehmungen das unverkennbal'e 
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Bestreben zu Tage, tlbel'haupt so wenig Vel'pflichtungen als moglich 
zu Ubernehmen. Abgesehen von den vel'schiedenen Bestimm1lllgen 
in Betreff del' "nattlrlichen Kalo", von den vielfach erzwungenen 
"Reversen" , deren Sinn meistens von den Bahnverwaltungen will
kUrlich und viel zu weitgehend aufgefasst wird, zeigt sich dieses 
Bestreben insbesondere in dem hartnackigen Straub en gegen die Ein
ftihrung der Ladescheine in dem Eisenbahnverkehr, weil eben dadurch 
eine ganz bestimmte Verpflichtung geschaffen und die 'Moglichkeit 
zahlreicher WinkelzUge und Ausfluchte beseitigt wUrde. Del' Lade
schein ist "eine Urkunde, durch welche sich del' FrachtfUhrer zur 
Aushandigung des Frachtgutes unbedingt verpflichtet" (Endemann), 
und steht daher in Bezug auf Rechtsanspruch und U ebertragbarkeit 
weit Uber dem Frachtbriefe odeI' gar dem "Recepisse", welches letztere 
ein einfaches Bestatigungsdokument ist, des sen Beweiskraft durch 
einen starkeren Gegenbeweis hinfallig wird. Del' wichtigste und be
achtenswertheste Grund, del' gegen die Moglichkeit der Ladescheine 
im Eisenbahntransporte geltend gemacht wird, ist, dass dann del' 
Verbandsverkeh1' aufhoren mlisste, weB doch unmoglich eine Bahn
unternehmung fUr eine odeI' mehre1'e andere so weitgehende Ver
pflichtungen Ubernehmen konne, wic sie die Ausstellung eines Lade
scheines involvirt; Letzteres ist nun wohl fUr den Augenblik richtig, 
beweist abel' gegen die Moglichkeit del' Einfrthrung von Ladescheinen 
in dem Eisenbahnvel'kehr Uberhaupt eigentlich gar nichts, denn unter 
allen Umstanden bleibt doch die Ausstellung eines Ladescheines von 
Seite einer Bahnuntcrnehmung fur GUter, deren Transport auf Sta
tionen ihrer eigenen Linie beschrankt bleibt, noch immel' ganz zu
lassig und kann mit Recht verlangt werden. 

Aussel' del' natul'gemassen Verpflichtung del' einzelnen Bahn
unternehmung als Frachtel's gegentlber dem einzelnen Versender be
steht abel' noch dem Publikum als Ganzem gegenUber das wirth
schaftliche Erforderniss, dass - da die Bahnunternehmungen schon 
einmal das Monopol del' Benutzung des ihnen gebOrigen Weges haben 
- auch genug Betl'iebsmittel vorhanden seien, um dem jeweiligen 
Bedarfe del' Gesammtheit del' Versender genUgen zu konnen. In del' 
That haben aIle ausnahmsweisen Vortheile, welche yom Staate den 
Eisenbahnen auf Kosten einzelner odeI' aIler Staatsbtlrger gewahrt 
werden, die offenbare, meistens auch ausdrUcklich betonte Tendenz, 
dem Verkehrswesen und somit den wirthschaftlichen Anforderungen 
des Staates im Ganzen odeI' einzelner Gebietstheile durch die Her
stellung del' Eisenbahn Nutzen zu bringen; diese Absicht kann abel' 
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nur dann errei cht werden, wenn auf der ferti~en Eisenbahn auch 
wirklich del' ganze Verkehr bewaltigt wird, den die Produktions-, 
Konsumtions- und Handelsverhaltnisse verlangen. Die Fahigkeit 
der Eisenbahnen, das zu diesel' Bewaltigung Erforderliche zu leisten, 
ist zwar ein nothwendiges und selbstverstandliches Mittel zum Zwecke, 
und selbst wenn in einer Koncessions -U rkunde die dies beztigliche 
Verpfiichtung del' Bahnunternehmung nicht ausdrticklich erwahnt 
ware, wtirde sie aus del' ratio legis, aus del' klaren Absicht des be
treffenden Gesetzes gefolgert werden mtissen. Die Erfahrung .lehrt 
nun, dass sich die durch Mangel an Betriebsmitteln hervorgerufenen 
Verkehrsstockungen fast bei jedem Eintritte grosserer Anforderungen 
wiederholen. Um Ausfiiichte, welche mit einem gewissen Scheine 
von Berechtigung angethan sind, werden die Bahnunternehmungen 
nattil'lich auch da nicht verlegen; sie sind z. B., namentlich bei dem 
Andrange, welcher in Getreideproduktionsgebieten in gtinstigen Jahren 
nach der Ernte einzutreten pfiegt, stets mit del' Entschuldigung zur 
Hand, dass dies ein ausserordentlicher Fall sei, fUr den sie doch 
nicht vorbel'eitet sein konnen, da die ftir kurze Zeit benothigten Be
triebsmittel den tibrigen Theil des Jahres hi ndurch unbentitzt bleiben 
wtirden - wahrend doch viel stichhaltiger eingewendet werden kann, 
dass in solchen Landern die jahrlich wiederkehrende Anhaufung eine 
naturgemasse Eigenthumlichkeit ist, auf die sie von Rechtswegen vor
bereitet sei.n mUssen. Wie dem abel' auch sei - wenn im gegebenen 
FaIle die Wagen fehlen, so hat das Publikum absolut kein Mittel, 
sich fur die erlittene Unbill schadlos zu halten. 

Es ist also klar, dass in allen Dingen die Bahnunternehmung dem 
Publikum gegenuber in einer insbesondere fur den einzelnen Interessen
ten nahezu unangreifbaren Vortheilsstellung sich befindet und sie auch 
l'ucksichtslos ausntitzt. Nicht mit Unrecht wird haufig die Bemerkung 
gemacht, dass der Versender zur Zeit del' Frachtfuhrwerke bessel' be
dient war; "gut bedient sein" ist eben ein Verhaltnisswort und bedeutet, 
dass einem vorhandenen Bedtirfniss genugt wird. Nun hatte wirklich 
das Frachtfuhrwerk wenigstens auf den Hauptverkehrswegen - und 
nur solche lassen sich ja mit den Bahnen in Vergleichung bringen 
-- eine derartige Ausbildung und Vervollkommnung erlangt, dass 
den damaligen Bedtirfnissen gentigt war; insbesondere mag abel' 
hierbei hervorgehoben sein, dass auch ein mittelmassiger, abel' im 
Ganzen doch zum Ziele ftihrender Dienst fur Denjenigen, del' seiner 
bedarf, jedenfalls viel mehr werth ist, als die wunderbarste Anstalt, 
die ibm den Dienst in dem Augenblicke, wo er ihn braucht, ver-
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weigert - und zwar nachdem schon durch diese Anstalt frtiher ein 
Zustand hervorgerufen worden, del' es dem Betreffenden vollkommen 
unmoglich macht, diese Dienstleistung sich von anderer Seite zu 
verschaffen. Darin liegt abel' eben das Uebel, dass die Bahnen in 
ihrer gegenwartigen Organisation den heutigen Bedtirfnissen des Ver
kehres nicht entsprechen. 

Und doch ist es gewiss moglich, den Verhaltnissen, die den 
Stempel del' Unnatiirlichkeit an sich tragen, abzuhelfen. Zwischen 
den Bedtirfnissen und den Befriedigungsmitteln existirt stets eine 
gewisse Reciprocitat, insoferne sie sich gegenseitig in Starke und 
Wirksamkeit sieigel'll; sobald auf irgend einem Gebiete ein Mittel 
gefunden ist, welches ein vorhandenes Bediirfniss auf eine bessere 
und leichtere als die bisher iibliche Weise 'zu befriedigen vermag, 
nimmt sofort dieses Bediirfniss grossere Dimensionen an, und zwar 
nicht nul' bis zur vollstandigen Ausnutzung des gebotenen neuen 
Befriedigungsmittels, sondel'll auch noch dariiber hinaus - und daran 
kniipft sich selbstverstandlich das Bes.treben, andererseits wieder 
das Befriedigungsmittel wei tel' zu verbessel'll, und zwar so weit, 
dass nicht nul' dem nunmehr vorhandenen grosseren Bediirfnisse, 
son del'll auch einer eventuellen noch grosseren Ausdehnung gentlgt 
werden kann; diese Ausdehnung erfolgt nattlrlich von selbst, und so 
geht das Spiel weiter bis an die Grenze des tiberhaupt Moglichen. 
Dabei tritt abel' in del' Geltendmachung des Bedtlrfnisses stets ein 
gewisser Instinkt zu Tage, welcher diese Grenze des in jedem Ent
wicklungsstadium Moglichen genau erkennt und achtet; und ein 
wirkliches Bedtlrfniss nach einer unmoglichen Leistung wird auch 
niemals el'llstlich zu allgemeinem Ausdrucke gelangen. Es ist Nie
mandem VOl' del' Einfiihrung del' Telegraphen eingefallen, von einem 
irgendwo in del' weiten Welt des Morgens vorgefallenen Ereignisse 
Mittags Nachricht haben zu wollen, sowie nie Jemand an den Fracht
fuhrmann das Ansinnen gestellt hat, die Waaren zu einem Pfennig 
per Centner und MeHe zu verfiihren; auch verlangt man heute nicht 
exakte Beforderung durch die Liifte. Andererseits abel' bleibt auch 
das Verlangen nach Befriedigung vorhandener Bedtirfnisse niemals 
diesel' Grenze des Moglichen fel'll, d. h. es wi I'd llnablassig dal'llach 
drangen, dass mit den gegebenen Mitteln auch wirklich das geleistet 
werde, was bei ihrer zweckmassigen Anwendung und vollstandigen 
Ausnutzung geleistet werden kann; wenn also das Verlangen nach 
besserer Benutzung del' vorhandenen Mittel odeI' - was im Wesen 
dasselhe und nul' del' Form nach verschieden ist - die Beschwerden 
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tiber unrichtige Anwendung 'del' Mittel allgemein und entschieden 
auftreten, so liegt wohl darin schon ein selten trtigendes Zeichen, 
dass die Grenze des Moglichen in den Leistungen del' Befriedigungs
mittel nicht erreicht sei. Und dies ist del' Fall bei den Eisenbahnen. 

Freilich mtisste dem Interesse, welches die Entwicklung del' 
Leistung zur Vollkommenheit und das Herabgehen des Preises bis 
auf das wirthschaftlich zulassige Minimum verlangt, mtisste dem In
teresse des Verkehres die MBglichkeit geboten sein, einen wirksamen 
Druck auf Jene, die ihm zu dienen bestimmt sind, auszutiben. Je 
unabhangiger abel' die Eisenbahnen sind, je mehr ihr Monopol sie 
gegen die praktische Beeinflussung durch die nattlrlichen Gesetze 
del' Preisbildung schutzt, desto weniger ist zu erwarten, dass diese 
VerkehrsanstaIten den ihnen logisch gebuhrenden Platz in del' Reihe 
del' wirtbscbaftlich thatigen Faktoren einnehmen. Auch in Betrefl' 
diesel' Frage dtirfte es lehrreich sein, eine sachkundige englische 
Stimme zu boren, und eignen sich hierzu besonders einige Stellen 
aus dem schon frUher erwahnten Berichte des Kapt. Tyler. 

Wo er von den Eisenbahn -Monopolen spricht sagt er u. A.: 
"So lange dem System des Betriebes auf Aktien zu existiren ge
stattet ist, so lange mUssen Eisenbahnen geleitet werden mit Rucksicht 
auf den Gewinn der Aktionare, von Verwaltungsrathen, welche das 
Vertrauen ihrer Majoritat besitzen, und von Beamten, welche diese 
Verwaltungsrathe anstellen. J ede Einmischung von aussen in die 
Details des Betriebes oder del' Verwaltung muss mehr oder weniger 
del' Einwendung oder dem Vorwurfe del' Beeinflussung des Ge
winnes ausgesetzt sein: und die Schuld an einer abnehmenden Di
vidende wlirde nattirlich auf Rechnung del' Einmischung gesetzt 
werden. Bestandige Einmischung ware bestandig, periodische Ein
mischung ware periodisch vexatorisch. Del' Dienst f'lir das Publikum 
wtirde unvermeidlich mehr durch den Mangel an Einheit in der 
Leitung lei den , als er durch die Einmischung gewinnen konnte." 
In del' Vernebmung VOl' dem Ausschusse von 1872 ftihrt er diesen 
Gedanken praciser aus, indem er auf die Frage des Mr. Dodson 
ob er eine erfolgreiche Regulirung des Eisenbahnwesens durch eine 
Behorde flir moglich halte (Fr. 7216) antwortet: "Nein; ich denke 
nicht, dass Sie irgend ein Departement errichten oder irgend ein 
Gericht einsetzen konnen, welches f'ahig ware, befriedigend diese 
Frage zu behandeln, so lange die Eisenbahnen in den Randen del' 
grossen Gesellschaften sind, weil Sie eine Art zweigetbeilter Leitung 
(dual management) einftihren wurden; eine innere Leitung, kontrolirt 
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von einer ausseren Leitung; und die beiden Leitungen miteinander 
wiirden ganz gewiss mit dem Fehlschlagen del' einen oder del' andern 
enden. So lange die Gesellsehaften die Bahnen als Eigenthum haben 
und betreiben, miissen sie dies thun; und jeder Versueh einer Ein
mischung von aussen muss mit einem Fehlschlagen enden." 

In dem Absehnitte des Beriehtes, del' die Interessen del' Eisen
bahn-Gesellschaften jenen des Publikums gegentiber stellt, heisst es: 
"Die oft wiederholte Behauptung, dass die wirklichen Interessen des 
Publikums und del' Eisenbahn-Gesellsehaften identisch seien, ist nul' 
bis zu einer bestimmten Ausdehnung wahl'. Es ist ganz richtig, 
dass dureh Verbesserung und Verwohlfeilung von Vorkehrungen fur 
Verkehr und Versendung die Gesellsehaften hiiufig ihr Geschiift ver
grossern; abel' ein Maximum von Gewinn zu den hOehsten Fracht
und Fahrpreisen ist odeI' sollte im Interesse ihrer Aktionare ihr 
Hauptziel sein; und dieses Ziel ist wedel' noeh kann es vereinbar 
sein mit den Interessen ihrer Kunden, welehe wiinsehen, dass ihnen 
ein Maximum von Leistung zu den geringsten Kosten geboten werde. 
Die Aufgabe del' gesellsehaftliehen Verwaltung ist innerhalb gewisser 
Grenzen und unter gewohnliehen Verhaltnissen, die Preise in jener 
Hohe zu stellen, welche die hOchsten Dividenqen abwirft 1) ....... . 
Konkurrenz hat ohne Zweifel in friiheren Jahren manehen del' Um
stan de, in Bezug auf welehe das Gesellsehafts-Interesse dem Interesse 
des Publikums widerspraeh, entgegengewirkt; abel' die jetzige Frage 
ist, wie, da an die Stelle diesel' Konkurrenz mehr und mehr die 
Vereinigung tritt, das Interesse des Publikums, unter Wahrung aller 
daraus entstehender Vortheile gegen diese Monopole geschiitzt werden 
kann, welche an Macht wachsen, an Ausdehnung zunehmen und mit 
ihrem Wachsthum immer sehwieriger beherrseht werden konnen." 
Spater wird mit Bezug auf Eisenbahn-Unfalle gesagt: "Man kann in 
del' Verwaltung del' Eisenbahnen durch die Gesellschaften bemerken, 
dass je mehr sie wachs en mit grosserer Meilenzahl, grosserem Ge
seMfte, betrachtlicherer Macht und einflussreicherer Stellung, sie auch 
des to unbehiilflicher werden, unzuganglicher fiir Einwirkung von innen 
und von aussen und nul' zu oft sehwerer beweglich in Bezug auf 
Verbesserungen in Dingen, welehe die Bequemlichkeit und Sieherheit 
des Publikums betreft'en." 

Alles was Kapt. Tyler anfiihrt, hat zwar siehtlieh die Tendenz, 

*) 1m ahnlichen Sinne spricht sich auch del' Bericht (les Ausschusses von 
1872 aus, von dem spateI' noch ausfiihrlicher (lie Rede sein wird. 
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den Ankauf der Eisenbahnen durch den Staat rathsam erscheinen zu 
lassen; allein von seinen Konklusionen abgesehen, ist doch soviel 
sicher - und auch kaum widersprochen ~, dass der dermalige 
Einfluss des Staates keineswegs genllgende\l Schutz flir die berech. 
tigten Interessen des Publikums leisten kann. Etwas weniger schlecht 
ist es allerdings in Oesterreich und Deutschland bestellt, weil eben 
hier, wie schon erwahnt, der Regierung em kraftigerer Einfluss ge
wahrt bleibt; unverkennbar ist aber die Tendenz der Eisenbahnge
sellschaften, auch bei uns die dermalen ohnehin immer noch genug 
geringe Macht des "Brachium" mehr und mehr abzuschwachen -
und sind wir sicher, dass es ihnen nicht gelingen wird, wenn wir 
im Streite um Palliativen versaumen, das Uebel an der Wurzel zu 
packen? 



Konkurrenz. 

Das Interesse. des Kaufers der Transportleistung verlangt, diese 
in moglichster Vollkommenheit fUr einen moglichst geringen Preis 
zu erhalten. Es ist nachgewiesen, dass gegenwartig weder die 
Leistungen der Eisenbahnen das bieten, was sie bieten Mnnten, 
noch auch der fUr ihre Leistungen geforderte und nothgedrungen be
zahlte Preis im Allgemeinen, die untere Grenze des geschaftlich Zu
lassigen erreicht hat; es ist ferner nachgewiesen', dass gesetzliche 
odel' administrative Maassregeln, nicht im Stande sind, in dieser 
Beziehung den wttnschenswerthen und wirthschaftlich richtigen Zu
stand herbeizuftthren. Die Erkenntniss der Naturgesetze, nach welchen 
sich der Preis sowohl in Bezug auf seine absolute Rohe als auch in 
Bezug auf sein Verhaltniss zur Gttte der erkauften Leistung regelt, 
zeigt, dass der billigst -mogliche Preis nur dann eintritt, wenn die 
Herstellung desselben im eigenen Interesse des Verkaufers der Lei
stung liegt, und dass dieses Interesse nur dann besteht, wenn die 
Vermehrung des Angebotes durch nichts anderes beschrankt wird, 
als durch die Grenzen der vorhandenen Nachfrage. Also nur die 
freie Konkurrenz ist im Stande, auch die Eisenbahnleistungen so zu 
entwickeln, dass das VerhaItniss zwischen ihnen und den dafUr zu 
bezahlenden Betragen fUr den Kaufer so glinstig werde, als es die 
jeweils sonst einwirkenden Faktoren (Selbstkosten, Entwicklung der 
Technik) gestatten. 

In der That hat auch die Konkurrenz im Eisenbahnwesen dort, 
wo sie ttberhaupt in Wirkung trat, sehr erfreuliche Fortschritte be
wirkt. Einerseits jene Konkurrenz, welche man "mittelbare" nennen 
konnte, da sie wohl die Befriedigung einer und derselben Empfanger
Gruppe, aber verschiedene Versender-Gruppen im Auge hat; diese 
tritt beispielsweise ein bei der Versorgung der mitteleuropaischen Kon-
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sumtion mit uberseeischen Produkten, wo die von den sudlichen Hafen 
nach dem Centrum fuhrenden Bahnen mit den von Norden dahin 
fuhrenden konkurriren. Andererseits hat man aber auch schon be
deutende Vortheile von der "unmittelbaren" Konkurrenz im Verkehre 
gleicher Richtung errungen; diese Konkurrenz ist aber wesentlich ver
schieden von der anderen Art, sie ist ubrigens auch die bei weitem 
wichtigere, sie ist es, die man gewohnlich erwahnt, und von der 
allein auch hier die Rede sein solI. 

Das Eisenbahnwesen war verhaltnissmassig schon ziemlich ent
wickelt, war schon ein unentbehrlicher Faktor im Verkehrsleben 
geworden, als man - in verschiedenen Landern zu verschiedenen 
Zeiten - inne wurde, dass die auf ihrem Wege ausschliesslich 
herrschende Bahnunternehmung ein ganz eigenartig GeschOpf sei, bei 
dem die sonst etwa dem Gemeinwesen zur Verfugung stehenden 
Mittel, Privat-Interessen dort wo sie mit dem offentlichen Interesse 
in Wider streit gerathen unter das letztere zu beugen, nicht verfangen; 
man griff daher zu dem ganz richtigen Auswege, dieses Privat-In
teresse durch seinesgleichen zu bekampfen, d. h. eine Konkurrenz 
zu schaffen. Das Gewohnte - namlich die Verbindung der fak
tisch ausschliesslichen Betriebsrechte mit dem Eigenthum des Weges 
- als das Nothwendige annehmend machte man Konkurrenzbahnen; 
wohl hofft man auch ab und zu durch Forderung des Verkehres auf 
anderen Weg-Arten (Binnenschifffahrt) einigen Druck auszuuben, allein 
man war sich von vornherein klar, dass dieser Druck nur sehr be
grenzt und sehr schwach sein, dass tiberhaupt mit einer Eisenbahn 
nur wieder eine Eisenbahn konkurriren konne. Dass diese Konkur
renz in der That moglich und wirksam sei, so lange sie dauert, 
zeigte sich auch in der Erfahrung; eben so zeigte sich aber auch, 
dass sie nicht anhalt und bei der durch die Natur gebotenen quan
titativen Begrenzung stets und nothwendig zur Koalition flihrt. 

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

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

,,1. Dass sorgfaltig ausgewahlte Ausschusse und Komissionen 
in den letzten dreissig Jahren sich an eine Form del' Konkurrenz 
nach del' andern gehalten haben; dass es nichtsdestoweniger mehr 
und mehr klar werde, £lass die Konkurrenz verfehlen muss, fur 
Eisenbahnen das zu thun, was sie fur den gewohnlichen Handel 
thut, und dass bisher keine Mittel angegeben worden sind, durch 
welche die Konkurrenz dauernd aufrecht erhalten werden kann." 

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

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

"Es giebt eine wahre und wirksame Konkurrenz zwischen Eisen
bahnen und dem Seeverkehr besonders in del' Verfrachtung von 
schweren Gutern, und diese Konkurrenz kann leicht fortdauern, wenn 
nicht das Parlament offentliche Hafen in die Hande von Eisenbahn
gesellschaften giebt." 

"Es giebt einige Konkurrenz zwischen Eisenbahnen und Kanalen, 
und es ist wunschenswerth aIle Anstrengungen zu machen, um das 
Netz del' Binnenschiffahrt zu erhalten und zu entwickeln, obwohl es 
unwahrscheinlich ist, £lass dieses Netz eine allgemeine odeI' kraftige 
Konkurrenz mit den Eisenbahnen aufrecht erhalten kann." 

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

Ausdehnung und kann durch die Gesetzgebung nicht aufrechterhalten 
werden." 

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

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

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

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

Der schon ofter eitirte Kapt. T y I e r entwickelt seine Ansichten 
folgendermaassen (Fl'. 6914): "Je mehr das Land erflillt wird, 
und je mehr Eisenbahngesellschaften, wie sie es gethan haben, sich 
einigen, um grosse Gesellschaften zu bilden, desto weniger wird Kon
kurrenz irgend einen Effekt bei ihnen hervorbringen. 1m Beginne 
des Eisenbahnsystems, als die Stticklinien gebaut wurden, gab es 
natlirlich wenig Konkurrenz; dann, als sie an verschiedenen Punkten 
in Konflikt mit einander kamen, gingen sie geradezu wild darauf los; 
sie erstrebten Ausdehnung nach allen Seiten und kampften miteinander 
um einzelne Distrikte und in manchen Fallen ruinirten sie einander 
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und ruinirten sieh selbst. Ieh denke, die Zeit ist nun gekommen, 
wo sie aIle das VerrUekte eines Vorgehens dieser Art einsehen; und 
die Tendenz von Heute ist mehr flir sie sieh zu vereinigen und dem 
Publikum abzunehmen, was sie konnen, und sieh flir Alles, was sie 
frUher verloren haben, sehadlos zu halten. Es giebt gewisse Netze, 
die noeh nieht vollstandig sind oder noeh nieht flir vollstandig ge
halten werden, und noeh lebhaft in Konkurrenz mit den Naehbal'll 
tbatig sind und neue Linien ansetzen, welehe sie besser befahigen sollen, 
mit den Naehbal'll zu konkurriren. Aber jene Netze werden eben 
jetzt mehr oder weniger vervollstandigt, und wenn jedes Netz findet, 
dass es so viel erhalten hat, als es haben kann, muss die natlirliehe 
Tendenz flir jedes Netz sein, sieh mit einem andel'll Netz zu ver
einigen; und daher, denke ieh, sehen wir jetzt so grosse Versehmel
zungen projektirt. Die Tendenz geM auf grosse Vereinigungen, und 
das letzte Resultat muss naeh meiner Meinung sein, dass das Land 
unter eine massige Anzahl grosser Eisenbahnnetze vertheilt wird; und 
wenn diese Anzahl genligend klein ist, muss flir diese grossen Netze 
die Tendenz sein, sieh miteinander zu vereinigen, sie werden die 
Thorheit des Konkurrirens einsehen, sieh mit einander vereinigen und 
das Beste flir sieh thun, was sie konnen." - In der naehsten Ant
wort sagt derselbe Experte: "Die Konkurrenz, denke ieh, muss am 
Ende einen natlirliehen Tod sterben." 

Der Sekretar des Board of Trade, Mr. Thomas Henry Farrer 
sagt u. A. (Fr. 7625): "In was immer flir einer Ausdehnnng jetzt 
Konkurrenz existirt, ieh denke die Gesehiehte der Eisenbahnen in 
den letzten 30 Jahren zeigt, dass sie abnimmt, und dass Sie sie nicht 
aufrechterhalten konnen. Sie hatten Ausschuss auf Ausschuss und 
Kommission auf Kommission, welche gegen Versehmelzungen Beriehte 
abgaben, und trotz all dieser Beriehte, gingen die Versehmelzungen 
in waehsendem Verbaltniss vor sieh." 

Ais Blumenlese mag das genligen; aus dem Ganzen geM mit 
sehlagender Klarheit hervor, dass in England aIle Versuche, eine 
Konkurrenz zwischen versehiedenen, den Verkehr gleieher Riehtung 
vermittelnden Bahnlinien aufreeht zu erhalten, sowohl bisher gesehei
tert sind, als aueh flir die Zukunft keinerlei naehhaltigen Erfolg ver
spreehen*). In Oesterreich und Deutschland, wo eben, wie bereits 

*) Wer sieh fibrigens genauer fiber diese Versuehe unterriehten will, dem 
sei das kiirzlieh bei Dunker & Humblodt in Leipzig ersehienene vortrefl'
liehe Bueh: .Die Entwieklung der Eisenbahngesetzgebung in 
England" von Dr. Gustav Cohn hiermit bestens empfohlen. 

Do r n, Eisenbahnpolitik. 
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erwahnt, die Bahnunternehmungen denn doeh viel mehr von der 
Staatsgewalt abhangig sind, ist man zwar noeh nieht bis zur Ueber
handnahme der formliehen und vollstandigen Versehmelzungen ge
diehen, aber die von del' Linienkonkurrenz mit so viel Zuversieht er
hoffte Erftillung der WUnsehe des versendenden Publikums hat sieh 
noeh nieht eingestellt oder wenigstens nieht auf die Dauer behauptet. 
Es wurde namlieh die angeblieh sichel' eintretende Wirkung der Kon
kurrenz alsbald dureh UebereinkUnfte der konkurrirenden Linien 
illusoriseh gemaeht, und es zeigte sieh aueh, dass es kein Mittel gebe, 
solehe U ebereinkunfte zu verhindern. 

Der letzte Fall dieser Art, der viel Staub aufwirbelte, hat sieh 
in Oesterreich zugetragen, wo gel'ade in den letzten Jahren die "Kon
kurrenzbahnen" fOrmlieh epidemiseh geworden sind. Es haben nam
lieh die Verwaltungen der von Wien naeh Bohmen fuhrenden Linien 
ein sogenanntes "Kartell" abgesehlossen, dessen hauptsaehliehe Stipu
lationen festsetzen: dass fUr die konkurrirenden Routen naeh und 
fiber Bohmen Gemeinsehaftstarife und eine Theilung des Verkehrs 
vereinbart ist, dass fur die gegenseitige Vel'reehnung ein Regiepreis 
als Eigenkosten angenommen ist; dass Refaetien nur mit Zustimmung 
der Kontl'ahenten bewilligt werden dUrfen. Del' Gemeinsehaftstarif 
blieb zwar noeh immer niedl'iger als die koneessionsmassigen Maxima, 
ja ging theilweise sogar unter die vorher aufgestellten officiellen Ta
rifsatze, allein gleiehwohl fand dureh die gleiehzeitige Aufhebung der 
bis dahin gewahrten Refaetien in der Praxis eine ErhOhung der wirk
lieh zu zahlenden Betrage statt. Sofort erhob natfirlieh der Handels
stand die klagende Stimme und vel'langte, die Regierung solIe derlei 
Vertrage verbieten. In einer vom Handelsminister am 14. Jan. 1874 
einberufenen Konferenz von Vertl'etern del' Bahnen und des Handels
standes platzten nun die gegentheiligen Ansiehten aufeinander. Am 
Sehlusse spitzte sieh die Verhandlung naeh dem in der offieiellen 
"Wiener Zeitung" hierUber el'sehienenen Beriehte in Folgendem zu: 

Sammtliehe D elegirt e del' kaufmannisehen K orporatio
n en stellten die dringende Bitte an den Handelsminister, namentlich 
den subventionirten Bahnen die Genehmigung zur Festsetzung der 
fragliehen Vereinbarung zu versagen. 

Hofrath Engerth's (osten. Staatsbahn) Sehlusswort gipfelte darin, 
die Staatsverwaltung konne den Bahnen das Recht, Vertrage fiber
haupt zu schliessen, nieht nehmen, es handle sieh nur darum, welchen 
Inhalts diese Vertrage seien. Er bitte den Handelsminister, den In
halt des vorliegenden Kartells zu untersuchen, ob derselbe den aUge-
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meinen Interessen abtraglich sei, und naeh Reehtsbefund zu ent
scheiden. 

Del' Handelsminister erklarte hierauf, er werde jetzt, naeh
dem er die Grlinde, die fiir und gegen das Kartell angefiihrt worden, 
gehort habe, die Frage, deren gerechte Losung eine ausserst sehwie
rige sei, in reiHiche Erwagung ziehen und darnaeh seine Entscheidung 
treffen. Er mtisse jedoch hervorheben, dass die Staats subvention, 
welche die Handelsstandsvertreter als Quelle billiger Tarifsatze zu 
betrachten seheinen, yom Abgeordlletenhause als ein Krebsschaden 
angesehen werde, und dass die Regierung den Anschauungen des 
Parlamentes Rechnung tragen miisse; dass ferner in Betraeht zu 
ziehen sei, ob und welche Mittel die Regierung besitze, einer gleieh
massigen Tarifaufstellung del' naeh konkurrirenden Routen fi.ihren
den Bahnen in dem FaIle zu begegnen, wenn del' formelle Absehluss 
einer Vereinbarung zufolge Verbotes del' Regierung nieht erfolge. 

Es liegt also hier grade so, wie bei den verschiedenen Verhand
lungen in England zu horen war, das unumwundene Eingestandniss 
del' Ohnmacht des Staates VOl'. Die Tendenz, ja die Nothwendigkeit 
del' Vereinbarung zu dem Behufe, die Konkurrenz ausser Kraft zu 
setzen, wird von den Eisenbahn-Mannern zugestanden und klargelegt, 
und zul' Vervollstandigung des Bildes mag es dienlieh sein, hier eine 
diesbeziigliehe Auseinandersetzung mitzutheilen, welche sich an den 
eben el'wahnten Fall ansehliesst. Genel'aldirektol' Kogerel' del' 
Franz-Josephs-Bahn hat namlieh anlasslieh diesel' Verhandlungen eine 
Denkschrift mit dem Titel: "Konkurrenz und Kartelle del' Eisen
bahnen" verfasst und in einigen lithographirten Exemplal'en an Ab
geordnete vertheilt; sie behandelt die Frage zuerst im Allgemeinen 
und dann mit besondel'er Riieksichtnahme auf den vorliegenden Fall 
und die Interessen del' Franz -Josephs -Bahn; im allgemeinen Theil 
findet sieh folgende Darlegung: 

"Die Konkurrenz del' Bahnen begann sowohl im Lokalvel'kehre, 
wenn nul' zwei Bahnen tiber zwei gemeinsehaftliche Punkte sieh be
kriegten, als im Anschluss- und Verbandsverkehre, wenn die stl'eiti
gen Punkte zwei Bahngebiete odeI' eine Reihe vereinigter Bahnen 
umfasste, dureh das Herabsetzen del' Transportpreise auf del' einen 
Route. Diese Hel'absetzung erfolgte je naeh Uebung des Landes im 
Wege des offieiellen Tarifes odeI' im Wege del' Rtickvergtitung (Bo
nifikation). Die bedrohte Tl'anspol'tstrecke folgte del' Herausfol'derung 
entwedel' sofort, wenn sie ihl'e Lokalstl'eeke beriihrte und ihre Ein
richtungen dies zuliessen, odei' in einem mogliehst kUl'zen Intervall, 

3* 
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wenn es einen Anschluss- odeI' Verbandsverkehr betraf, in welchem 
die Zustimmung aller betheiligten Bahnen erforderlich war. Um ein 
Resultat zu erzielen, musste von del' herausfordernden Route ein neuer 
Angriff gewagt werden, del' von del' anderen Route in del' Regel 
ebenso wie das el'ste Mal aufgenommen wul'de. Die gegenseitigen 
Untel'bietungen in den Satzen folgten sich Schl'itt fUr Schritt, bis die 
Bahnen zum El'gotzen del' an den stl'eitigen Punkten domicilirenden 
Handelswelt zu Tl'ansportpreisen gelangten, die mit ihren Auslagen 
gal' nicht mehr in Einklang zu bringen waren." 

"Erfolgte die Unterbietung im Bonifikationswege, dann blieben 
wenigstens die officiellen Tarife intakt, und die seinerzeitige Auf
hebung del' Bonifikation brachte wieder Alles in das richtige Geleise; 
geschah jedoch die Unterbietung im Wege des officiellen Tarifes, 
dann stellten sich die Rtickwirkungen auch auf die Nachbarverkehre 
ein, und es mussten oft ohne Noth, nul' um Anomalien zu vermeiden, 
auch die vor- und hinterliegenden Stationen geregelt, oft ganze Ver
bandsverkehre neu aufgestellt werden. Die Bahnen trachtete~ nun 
mit einander eine Verstandigung zu erzielen, und waren es haufig 
sogar die Staatsbahnen, die von ihren Regierungen zu solchen Ver
standigungen gedrangt wurden. Solche Verstandigungen waren in 
dem Falle ganz unvermeidlich, wenn beide Konkurrenzrouten unter 
ahnlichen Verhliltnissen operirten und an ein ZurUckweichen del' 
einen VOl' del' andern nicht zu denken war." 

"Die schon besprochene Art del' Konkurrenz wurde zwischen 
den verschiedensten Bahnen mit kUrzerer odeI' langerer Dauer durch
gefiihrt, und das Schlussergebniss war Uberall das gleiche. Die Ver
standigung selbst gipfelte stets in einer Theilung des strittigen Ver
kehrs unter Gleichstellung del' Tarife, wobei dieselben wieder auf 
eine den Verhliltnissen entsprechende Hohe gebracht wurden. Da 
jedoch diese Art del' Regelung del' Tarife, wenn auch innerhalb del' 
gesetzlichen Grenzen, doch die Handelswelt zu heftigen Angriffen 
reizte, so schlugen die Bahnen spateI', wenn es sich um eine neu 
entstandene Konkurrenz handelte, den gedachten Weg gleich von 
vornhel'ein ein, d. h. sie boten del' Konkurrenzroute noch VOl' Eroff
nung del' Konkurrenz die Hand zum Frieden. Und nul' in dem FaUe, 
wenn die Ausgleichsverhandlungen scheiterten, und die eine Route 
nicht jenen Theil des Verkehrs, den sie zu beanspruchen sich berech
tigt glaubte, zugesprochen erhielt, wurde und wird auch jetzt noch 
del' Kampf aufgenommen, abel' nicht zu dem Zwecke, sich ewig zu 
bekriegen, sOlldern um sich gegenseitig zu messen und dann einen 
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Frieden zu schliessen, der abel' nul' so lange wahrt, bis die Ver
baltnisse zu Gunsten des einen oder andern Theils eine Revision 
der Verstandigung nothwendig machen." 

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

"Die einfachste Art der Verstandigung ist die, dass sich die 
zwei Konkurrenzbahnen in ihr Verkehrsgebiet theilen. Jede Bahn 
macht in ihrem Verkehrsgebiet Tarife und macht weder direkte noch 
indirekte Anstr~ngungen, urn Sendungen aus dem Gebiet del' andern 
ffir ihre Strecke zu erhalten. Auf diesel' Basis beruht die Verstan
digung der' Kgl. Sachsischen Staatsbahnen mit del' Leipzig-Dresdener 
Bahn. Del' Tarif del' Sachsischen Staatsbahnen (Lokaltarif) entbalt 
fUr die betreffenden VerkehI'srouten keine Tarifsatze (obwohl sie fiber 
die Sachs. Staatsbahn zu erreichen sind) sondern einen Hinweis auf 
den Tarif del' Leipzig-Dresdener Bahn. Ein zweiter Modus besteht 
darin, dass beide KonkurrenzI'outen gleiche Tarife nach den Konkur
I'enzpunkten erstellen und dass entweder, wo es durchffihrbar ist, 
die Sendungen in einer Richtung fiber die eine und in der andern 
Richtung fiber die andere Route instradirt werden, odeI' dass jede 
Route das befordert, was die Partheien eben dort zur Aufnahme 
bringen. 1m letztern FaUe, der in del' Regel dort gehandhabt wird, 
wo die Aufgabe auf zwei getrennten BahnhOfen erfolgen kann, 
ist oft eine Geldausgleichung, die fibrigens auch bei den anderen 
Arten der DurchfUhrung zur Anwendung gelangen kann, mit verbun
den. Die Geldausgleichung wird gewohnlich dann in's Auge gefasst, 
wenn durch die Einrichtungen del' Bahnen oder durch die ortlichen 
Verbaltnisse durch eine Naturaltheilung eine der Konkurrenzflihigkeit 
entsprechende Quote nicht zu erreichen ist." 

"Es giebt wohl heute keinen praktischen Denker mehr, dem sich 
nicht schon die Ueberzeugung aufgedrangt batte, dass eine Eisenbahn
konkurrenz, wie sie in den Kreisen des Handelsstandes noch erhofft 
zu werden scheint, und die darin bestande, dass sich die Bahnen 
ihre Frachtsatze zwischen den Konkurrenzpunkten so herabdrficken, 
dass schliesslich statt des Porto nur mehr die Leistung fibrig bleibt, 
fur die Dauer gar nicht bestehen kann. Bei der Menge der 
Bahnen und del' Anzahl der Konkurrenzpunkte mfisste das dauernde 
stetige Herabsetzen del' Frachten auf ein Minimum, welches kaum 
oder nicht einmal die Regiespesen deckt, auf das Ertragniss der 
Bahnen schon wegen der Wechselwirkung auf die von der Konkurrenz 
selbst nicht betroffenen Punkte, von den unheilvollsten Folgen sein, 
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und kein Staat wtirde einem solchen Kampfe, mochten es Staats
bahnen oder Privatbahnen sein, ruhig zusehen konnen, wollte er nicht 
einen erheblichen Theil des Nationalvermogens, welches in den Eisen
bahnen angelegt ist, dem Verderben preisgeben. Das stebt fest, dass 
die Konkurrenzkampfe del' Bahnen nie aufhOren werden, insolange 
zwei Bahnen zwei gleiche Punkte mit ziemlich gleicher Entfernung 
beriihren; die Kampfe werden vielleic.ht heftig sein und die Frachten 
momentan bis unter die Gestehungskosten driicken konnen, denn del' 
ewige Wechsel del' Verkehrsverhaltnisse bedingt eine stetige Verschie
bung del' gegebenen Situation; doch nie wird del' Kampf die Regel, 
sondern stets die Ausnahme sein." 

"Man wird kaum fehlgehen, wenn man behauptet, dass es heute 
schon schwerlich mehr als zwei oder drei grosse Bahnen auf dem 
ganzen Kontinente giebt, die nicht in irgend einer Weise mit ihren 
Konkul'l'enzbahnen Abmachungen tiber die Regelung del' Konkurrenz
verhaltnisse hatten. Wie erwahnt haben sich die Kgl. Sachsischen 
Staatsbahnen mit del' Leipzig-Dresdener Bahn im Anschlussverkehr 
tiber die Niederhaltung del' Konkurrenz verstandigt, dasselbe ist 
zwischen del' Kgl. Bayr. Staatsbahn und Ostbahn del' Fall. Die Ber
gisch -Markische Bahn (Pl'ivatbahn unter Staatsverwaltung) hat ein 
Abkommen mit ihl'er Nachbal'bahn del' Koln -Mindenel', die Nieder
landisch-Rheinische mit del' Niederlandischen Staatsbahn; die Ham
burg-Berlin-Wiener Route mit preussischen Staatsbahnen an del' Spitze, 
die siiddeutschen Bahnen mit ihl'em Principe del' kiirzesten Route 
und den Gemeinschaftsverkehren; die bclgischen Bahnen (Belgische 
Staatsbahn und Central BeIge); (die franzosischen Bahnen haben 
sogar die Karte von Frankreich in vier gleiche Theile getheilt) etc. 
- AUe haben Abmachungen, nicht wegen Forderung, sondern wegen 
R,egelung und Beseitigung del' Konkurrenz." 

Aus dies en Anfiihrungen geht in del' That klar hervor, dass sich 
das Publikum einer festgeschlossenen Phalanx gegeniiber befindet, ftir 
welche wirklich Gladstone's WOl'te Geltung haben, die er 1844 im 
Hause del' Gemeinen gesprochen: "lch mochte lieber einem Gracchus 
Vertrauen schenken, wenn er wider Aufruhr spricht, als einem Eisen
bahndirektor, wenn er dem Publikum von den Wirkungen del' Kon
kurrenz spricht; Streitigkeiten zwischen Eisenbahngesellschaften Ilind 
wie del' Streit zweier Verliebten, kurz ist die Feindschaft, ewig die 
Liebe." Noch sind nicht zehn Jahre vel'fiossen, dass eine umfang
reiche Agitation ftir das Zustandekommen del' Franz-Josephs-Bahn 
Himmel und Erde in Bewegung setzte, weil sie eine "Konkul'l'enzbahn" 
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sei - und nun ist sie in einem Kartelle, dessen Zustandekommen 
hauptsachlich der Thiitigkeit ihrer Direktion zu danken ist, und ihrem 
Bureau entstammt das Schriftstlick, dem obige Argumentation ent
nommen ist. 

Die unheilbare Hinfalligkeit der Linienkonkurrenz stellt sich also 
zunachst als eine durch die Erfahrung nachgewiesene Erscheinung 
dar - es fehlt aber auch nicht an theoretischer ErkUtrung claftir. 
Einem nahezu unbegrenzteri Quantum von Nachfrage nach Transport
leistungen steht eine ausserst heschrankte Konkurrenz im Angebote 
gegenUber; in den seltensten Fallen kommen fiir ein und dieselbe 
Verkehrsrichtung mehr als zwei konkurrirende Routen in Betracht, 
und es ist auch daher, wenn man das eigentlich konkurrirende be
wegliche Element an das unbewegliche bindet, dabei nur von zwei 
Konkurrenten die Rede. Die beiden Wege als solche konkurriren 
nicht miteinander - so wenig als zwei Getreidefelder mit einander 
konkurriren konnen; nur in der ausnUtzenden Thatigkeit und ihren 
:Mitteln liegt die Moglichkeit, die Nachfrage in besserer oder weniger 
guter Weise zu befriedigen; wahrend es aber der Getreidefelder gar 
viele giebt, welche fUr ein gleiches Absatzgebiet ausgenUtzt werden, 
giebt es del' Wege nur zwei, und auch von diesen ist gar hiiufig 
der eine - eigentlich iiberfliissig. In den fur die konkurrirende 
Thiitigkeit zur Verftigung stehenden Wegen finden sich aber doch 
immer wiedel' solche Verschiedenheiten, dass von einer eigentlichen 
Konkurrenz auf gleicher Basis gar nicht die Rede sein kann; die wahren 
Wirkungen - d. h. die Herbeifuhrung del' grossten Vollkommenheit 
in del' Ausniitzung zu den billigsten Preisen - kann aber nur die 
Moglichkeit der wirklichen, freien Konkurrenz auf gleicher Basis er
zielen. Nicht die Erreichung des Zieles auf v e r s chi e den e n Wegen 
kann als Gegenstand einer wil'ksamen Konkurrenzthatigkeit betrachtet 
werden - denn von den Wegen, die an sich unbeweglich sind, kann 
doch nur immer e i n e r del' beste sein; die Aufgabe, welche durch 
Wettstreit zu losen ware, ist vielmehr die zwe ckmassigste Au snU t
zung dieses besten Weges, und die Frage nach dem besten Wege 
ist ganz verschieden und absolut zu trennen von der Frage nach der 
besten Transportleistung. Das Ziel, das anzustreben ist, besteht darin, 
dass dem Producenten der besten Transportleistung die Moglichkeit 
gegeben werde, fUr die Ausiibung seiner Thiitigkeit den besten Weg 
zu benutzen. 

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

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

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

Bekanntlich hat seither das neue System in Deutschland bedeu
tend an Ausdehnung gewonnen. Gleichwohl darf dies abel' nul' als 
ein erster Schritt nach vorwlirts betrachtet werden, und er war auch 
in Amerika bereits liberholt, wo sich flir ganz bedeutende Verkehrs
gruppen eine Zeit lang die Theilnahme del' Bahngesellschaft an del' 
eigentlichen Transportleistung nul' mehr auf die Beistellung del' Zug
kraft beschrankte und stellenweise noch beschrankt. Del' vierte 
Jahresbericht (Januar 1873) del' Board of Railroad Commissioners im 
Staate Massachusetts enthalt eine sehr lehrreiche Skizze del' Ent
wicklung del' Dinge bis zur Thatigkeit del' heute bestehenden Fracht
wagen-Gesellschaften (Freight Car Companies), und da die Verbreitung 
del' Kenntniss dieser Verhaltnisse auch in Deutschland von grossem 
Nutzen sein kann, so ist eine Uebersetzung des betreffenden Berichts
abschnittes als Beilage II. angefligt. Es zeigt sich daraus, dass schliess
lich Alles wieder voIlig unter die Herrschaft del' Bahnun~ernehmung 
zurtickkehrt - denn das Wesentliche flir die Bewegung ist ja doch 
die bewegende Kraft, und so lange diese auf dem Wege monopolisirt 
ist, kariri von einer freien Bewegung und Konkurrenz del' Frachtrlihrer 
nicht die Rede sein; und so macht sich auch trotz mebrfach unter
nommener Emancipationsversuche, welche bereits weit tiber das bei uns 
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bis jetzt Gebotene binaus gegangen waren, die zunebmende Beberr
schung aller VeJ'haltnisse durch die Eisenbahnges.ellschaften in Amerika 
in dem Grade geltend, welcher in del' mitgetheilten Rede des Gouver
neurs von S. Francisco gekennzeichnet ist. 

Will man also die Konkurrenz verschiedener Frachtfiihrer auf 
demselben Wege .praktisch erfolgreich machen, so muss man zuerst 
die Moglichkeit herstellen, dass in del' That ein wirklichel' Fl'acht
fti h r e r, del' nicht Eigentbtimer des Weges ist auf dem letzteren seine 
Thlttigkeit entfalten kUnne; Frachtfti h re I' ist abel' oft'enbar nur del', 
del' die bewegende Kraft zur VerfUgung hat. 
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"Aue Personen sollen volle Freiheit haben, alle Wege und son
stigen Strassen der Gesellschaft mit Maschinen und Wagen zu be
ntitzen zum Zwecke del' Beforderung von Gtitern, Passagieren odeI' 
Vieh. Damit dies moglich sei, sollen die Wagen del' Frachtftihrer 
solchen Vorschriften entsprechen, wie sie die Eisen bahngesellschaft 
ftir gut halt und auf jeder Station ofi'entlich bekannt macht." Diese 
Bestimmung findet sich in der Koncessions- Urkunde fur die erste 
Lokomotivbahn del' Welt, die Liverpool-Manchester-Bahn, wodurch 
tibrigens auch den an die Bahn grenzenden Grundbesitzern das Recht 
ertheilt wird, "Zweigbahnen zum Anschlusse an die Liverpool-Man
chester-Bahn zu bauen, sei es, dass solche Zweigbahnen die Haupt
bahn kreuzen, oder bIos zu ihr heranfiihren, sowohl fiir den eigenen 
Nutzen del' benachbarten Grundbesitzer als auch aller Andern, denen 
diese ihre Zweigbahn zur Benutzung erofi'nen." Ftir die Benutzung 
del' Bahn sind Wegegelder zu bezahlen, deren Maxima die Konces
sions·Urkunde bestimmt; del' Eisenbahngesellschaft wird die Erlaub
niss gegeben, au c h selbst als Frachtftihrer auf ihrer Bahn Geschafte 
zu treiben, woftir wieder ein besonderer Tarif festgesetzt ist. *) 

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

*) Siehe das erwahnte Euch von G. Cohn, dem auch die weiteren Citate 
aus englischen Quellen bis zu den spater folgenden Mittheilungen aus den 
Publikationen des Ausschusses von 1872 entnommen sind. 
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and persons shall be entitled to use the railway with engines and 
carriages properly constructed." 1m Vorlibergehen sei librigens hier 
bemerkt, dass die rechtliche Moglichkeit der Benutzung einer Bahn 
durch mehrere Betriebsunternehmer auch im preussischen Eisen
bahn-Koncessionsgesetze von 1838 vorbehalten ist; § 27 dieses Ge
setzes lautet namlich: "Nach Verlauf der ersten drei Jahre konnen 
zum Transportbetriebe auf der Bahn ausser der Gesellschaft selbst 
auch Andere gegen Entl"ichtung des Bahngeldes oder der zu regu
lirenden Vergiitung die Befugniss erlangen, wenn das Handelsmini
sterium nach Prtifung aner Verhaltnisse angemessen findet, denselben 
eine Koncession zu ertheilen." 

Leider entsprach der dem ersten Eisenbahngesetze zu Grunde 
liegenden Absicht, die Verkehrsfreiheit auf der Schiene zu wahren, 
die Fassung des Gesetzes selbst nicht in dem Maasse, dass sie in der 
Praxis erftillt werden konnte. Mit der wirklichen Gestaltung des 
Betriebes auf dem neuen, noch gar nicht erprobten, ja von Vielen 
tiberhaupt gar nicht fiir lebensfahig gehaltenen Wege ganzlich unbe
kannt, unterliess man es, durch gehorige Vorschriften die Moglichkeit 
zu sichern, dass die Bahn von Anderen als ihrem Eigenthiimer that
sachlich bentitzt werden konne. Auch bei den darauffolgenden Kon
cessionen hielt man sich - wie dies eben in England Uhlich ist
genau an das einmal gegehene Muster, und erst als es (wenigstens 
fur die englische Gesetzgebungsweise!) zu spat war, erkannte man, 
dass das, Festhalten an dem Buchstaben den Geist getodtet, und sah 
sich dem Monopol auf der Schiene als einer gegebenen Thatsache 
gegenUber. Schon im Jahre 1839 veranlassten die fiihlbar gewor
denen Uebelstande im Eisenbahnwesen die Einsetzung eines parla
mentarischen Untersuchungs-Ausschusses (von dem auch im Berichte 
des Ausschusses von 1872 die Rede ist) , und dieser erkIarte u. A.: 
"Es sei offenhar nicht die Ahsicht des Parlamentes gewesen, einer 
Eisenbahngesellschaft das complette Monopol der Beforderungsmittel 
auf ihrer Linie zu geben, im Gegentheil sei in allen oder den mei
sten Acts V orsorge getroffen, dass andere Personen ausser der Ge
sellschaft befahigt seien, auf der Eisenbahn mit eigenen Maschinen 
und Wagen zu fahren, gegen Zahlung gewisser Bahngelder an die 
Gesellschaft. Diese Absicht des Pm·laments indessen kann, wie die 
Erfahrung gelehrt, nicht verwirklicht werden; den n e sis t k I a r , 
dass die vorgeschriebenen Wegegelder nur ein sehr klei
ner Theil derjenigen Vorkehrungen ist, welche nothig 
sind, die Eisenbahngeleise der Offentlichen Konkurren:t; 
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freizuhalten; mit der blossen Ermachtigung, seine Lokomotive und 
seine Wagen auf die Schienen zu stellen und darauf zu fahren, habe 
noch Niemand die Moglichkeit, seine Maschine mit Wasser zu ver
sorgen oder Passagiere an einer passenden Station aufzunehmen und 
abzusetzen, und wtlrde der Konkurrent in eine so unglinstige Position 
gegeniiber der eignenden Gesellschaft kommen, dass alle versuchte 
Konkurrenz unmoglich gemaeht wtlrde." 

Es liegt also - und das 1st wohl festzuhalten - die Ursaehe 
des Fehlsehlagens der urspriingliehen Absieht darin, dass man es 
unterlassen hat, die Eigenthiimer der Bahn gleich von vornherein 
derart zu binden, dass sie verpfliehtet gewesen waren, aHe auf 
ihren Schienen verkehrenden Betriebsmittel sowie ihre eigenen zu 
behandeln; ware man von Anfang an darauf bedacht gewesen, so 
dass die Idee des Monopols gar nicht batte aufkommen konnen, 
so wiirde das ganze Betriebswesen eine andere Wendung genommen 
haben, und die naturwidrige Gestaltung der Dinge, welche die ein
zige Quelle alIer heute so sehr beklagten Uebelstiinde bildet, ware 
England und der ganzen tlbrigen Welt erspart geblieben. Je mehr 
sieh aber auf der Grundlage des ersten Fehlers der Gesetzgebung 
mit dem Siege der Shylokpolitik der Bahneigenthlimer der ganze 
Betrieb einseitig entwickelte, desto sehwerer musste es naturgemass 
werden, den von den ersten Gesetzgebern gedachten Standpunkt zur 
Geltung zu bringen; es wurde den immer weiter zu gigantiseher 
Macht anwaehsenden Privatinteressen gegentlber immer weniger mog
lieh,. das nachzuholen, was man im Beginne unterlassen, namlieh den 
Geist des ersten Gesetzes und mit ihm das offentliche Interesse 
in die ihnen gebiihrenden Rechte einzusetzen. Selbst wenn man noeh 
im Jahre 1839 angesiehts der aus den gemaehten Erfahrungen ge
wonnenen Erkenntniss als unumstossliches Prineip aufgestellt hatte, 
dass wenigstens bei den spater folgenden Koneessionen den Kon
cessionaren die Pflieht aufzuerlegen sei, dem Verkehr fremder ZUge 
die technisehe und gesebaftliche Mogliehkeit zu wahren, ware viel 
Unheil verhiitet worden; allein man war schon befangen, konnte sieh 
den Betrieb nieht anders als in der Gestalt denken, welche er in 
Folge des bis dahin bestehenden Monopols auf der Sehiene ange
nommen, und liess sich leieht durch alle Vorspiegelungen von Er
fordernissen der Sieherheit u. dgl. tauschen; dem Railway Interest 
konnte selbstverstandlich niehts gelegener kommen, als hinter ver
meintliehen offentliehen Interessen selbst Deekung zu finden, und ein 
unmittelbares Interesse an durchschlagender Beseitigung der Vor-
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urtheile hatte Niemand. So entfernte man sich mehr und mehr von 
dem durch die Lage vorgeschriebenen Ziel und suchte das nicht 
wegzuleugnende Uebel an anderen Punkten zu heilen, als wo es 
eigentlich sass; man trachtete Bahn durch Bahn zu bandigen, die 
Kanale den Bahnen gegentiber konkurrenzlahiger zu machen - Alles 
vergebens; die Bahnen kauften Kanale, fusionirten sich unter einan
del', und in Wirklichkeit steht man heute gerade da, wo man 1839 
gestanden, nul' dass das Uebel urn so einschneidender wirkt, je mehr 
das Bahnnetz sich verdichtet hat und del' Bahnverkehr als wirth
schaftlicher Faktor auf aIle Zweige del' Produktion und Konsumtion 
Einfluss nimmt; auch die Versuche behordlicher Einmischung schei
terten klaglich, besonders da das ganze englische Wesen eine stramme 
Thatigkeit del' Staatsverwaltung unmogHch macht. 

Gleichwohl hat man die Idee des freien Verkehrs auf del' Schiene 
niemals ganz vergessen, wenn auch del' Gedanke an die Moglichkeit 
del' Durchflihrung immer mehr in den. Hintergrund trat. Dass del' 
im Jahre 1840 tagende Ausschuss an den obigen Ausspruch des 
Ausschusses von 1839 ankntipft, begreift sich leicht; abel' auch del' 
grosse Ausschuss von 1844 kommt darauf zurtlck, indem er es lUI' 
nothwendig halt, ausdrtlcklich festzustellen, "dassdas dem Publikum 
durch jede Eisenbahnbill zugesicherte Recht, seine eigenen Wagen 
und Lokomotiven auf del' Bahn fahren zu lassen, praktisch ein todter 
Buchstabe ist, und zwar aus folgenden Grunden: Erstens, kaum je
mals gestattet es die Sicherheit, konkurrirende Ziige auf derselben 
Bahn fahren zu lassen; zweitens, es sind in den Acts keine V orsichts
maassregeln getrofi'en, urn unabhangigen Zfigen und Maschinen Zugang 
zu den Stationen, Waarenschuppen etc. zu verschaffen; drittens, das 
Bahngeldmaximum, welches vom Parlament in die Acts hineingesetzt 
worden, ist fast immer so hoch, dass es ffir Dritte geradezu unmog
lich ist, mit einem Vortheil dabei zu fahren, selbst wenn die anderen 
Hindemisse . beseitigt waren." Dass man trotzdem in das allgemeine 
Eisenbahngesetz von 1845, welches eine Folge del' Arbeiten des Aus
schusses von 1844 war, eine die Freiheit wahrende Bestimmung 
aufgenommen, wurde schon erwahnt. Auch durch aIle spateI' vor
kommenden Verhandlungen ziehen sich immerwahrend Aeusserungen 
und Diskussionen tiber die Frage des freien Verkehrs auf den Schie
nen mit immel' schwacherer Vertheidigung, bis endlich del' Ausschuss 
von 1872 geradezu ausspricht: "dass in del' Form von Bahngeldern 
(ZoIlen, tolls) allgemeine Frachtberechtigungen durch Eisenbahngesetze 
gewiihrt sind, abel' dass die Bahngeldsatze und die nothwendigen 
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Bedingungen des Verkehrs diese Anordnungen unwirksam gemacht 
haben, dass es somit dem Ausschusse zweifelhaft erscheint, ob es 
von Vortheil sei, diese Bahngeldklauseln im Allgemeinen aufrecht zu 
erhalten. " 

Merkwtirdiger Weise leistet jedoch gerade dieser letzte Ausschuss 
der Sache, die er hier zu verwerfen geneigt scheint, in anderer Rich
tung den grossten Vorschub, indem durch die Verhandlungen vor 
ihm festgestellt und von ihm selbst anerkanntwird, dass der Kon
kurrenzbetrieb, wenn ihm keine Hindernisse in den Weg gelegt 
werden, technisch vollkommen durchftihrbar ist; damit ist 
aber das einzige Argument von Wesenheit, das gegen die - selbst
verstandlich g ere g e It e I - Verkehrsfreiheit auf der Schiene geltend 
gemacht wird, namlich dass sie "aus Sicherheitsrtioksichten" d. h. 
technisch nicht moglich sei, beseitigt. Denn, dass die Hohe des 
Bahngeldes und die Verweigerung des Wassernehmens, des Einlau
fens in die BahnhOfe u. dgl. wesentliche d. h. in der Natur der 
Sache liegende Hindernisse n i c h t sind, bedarf keines Beweises. 
Auf das Material, das zur Anerkennung der technischen Moglichkeit 
geftibrt hat, naher einzugehen, verlohnt sich wohl der Miihe. 

Zunachst sei die Bemerkung vorausgeschickt, dass schon ein 
Ausschuss von 1853 von den ofter als Mittel zur Behauptung der 
Unabhangigkeit einzelner Gesellschaften gewahrten "running po
wers" oder "running clauses" spricht, durch welche die damit aus
gerUsteten Gesellscpaften das Recht erlaugten, die Strecke einer 
fremden Bahn ohne deren Erlaubniss als Verbindungsbahn zu bentitzen. 
Allerdings zeigte sich, dass sie gegen den Willen der Gesellschaft, 
deren Bahn das Objekt del' running powers war, nicht leicht ausge
tibt werden konnten - abel' gleichwobl war darin wenigstens eine 
beschrankte Form des Verkebrs verschiedener Transportunternehmer 
auf einer Strecke gegeben, und der Wunsch, flir die praktische Nutz
barmachung del' ertheilten Fahrberechtigung Mittel zu finden, war 
nattil'lich. Del' ftinfte Bericht des eben el'wahnten Ausschusses sagt: 
"In del' Tbeorie sei die Eisenbahn offen ftir AIle, in praxi kann 
Niemand darauf fahren, als die Eigenthtimer der Stationen und dessen 
was dazu gehOrt, das heisst die Eisenbahneigenthtimer seIber; die 
Austibung del' ausnahmsweise verliebenen Berechtigung fur kurze 
Strecken auf fremder Linie zu fahren, ist schon aus Grtinden del' 
Sicherheit sehr bedenklich; abel' sie kommt meist gal' nicht zur Aus
tibung: nach den Zeugen-Aussagen werden die yom Parlament ge
gebenen running powers von der berechtigten Gesellschaft oft bIos 
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dazu benUtzt, ein Abstandsgeld von der verpfiichteten Gesellschaft 
dafUr zu erlangen; sie werden gegeben im oft'entlichen Interesse, um 
eine etwa vorhandene Linie als Erganzung einer andern zu beniitzen 
und den UberfiUssigen Bau einer zweiten Bahn zu vermeiden, und 
sie werden lediglich als Gegenstand privaten Gewinnes verwerthet." 
FUr den umgekehrten Fall, wo die verpfiichtete Gesellschaft der be
rechtigten Gesellschaft, welche den ernsten Willen hat, die running 
powers auszuiiben, Schwierigkeiten entgegenstellt, wUnscht der Be
richt Abhilfe. - Auch die konigliche Kommission, welche in den 
Jahren 1865 - 67 mit dem Studium der Eisenbahn-Angelegenheiten 
beschaftigt war, befasste sich mit der Frage der running powers, 
ohne jedoch zu einem anderen Resultate zu kommen, als zu dem 
Antrage: "Die Frage der running powers, das heisst der Ermachti
gung einer Gesellschaft zum Gebrauche der Bahnstrecke einer frem
den Gesellschaft ohne deren Einwilligung, solI in jedem Falle der 
Entscheidung des Parlamentes liberlassen werden." 

In den Verhandlungen des Ausschusses von 1872, der sich ganz 
besonders mit Konkurrenzfragen zu befassen hatte, spielten naturlich 
die running powers eine hervorragende Rolle, und nicht nur ihre 
Erhaltung sondern auch ihre moglichst weitgehende Ausdehnung und 
Ausbildung fanden warme Vertreter-aber nicht etwa an Theoretikern, 
sondern gerade an gewiegten, erfahrenen Eisenbahnpraktikern, welche 
auch Beweise fUr die Moglichkeit und Vorschlage fiir die Sicherung 
ihrer Durchfiihrung beibrachten. Der Ausschussbericht resumirt das 
Ergebniss dieser Erorterungen in folgenden Worten: "V or dem Ver
lassen des Gegenstandes der Konkurrenz zwischen Eisenbahnen mag 
es wUnschenswerth sein, einen Vorschlag fUr die Erhaltung der Kon
kurrenz und gleichzeitig Beforderung und Beeinfiussung del' Fusion 
zu erwahnen, welcher von Mr. Price und Mr. Allport dem Obmann 
und dem Betriebsdirektor del' Midland-Eisenbahn und dem Sir E. Wat
kin, Obmann del' Manchester Sheffield -Lincolnshire und del' South
Eastern-Eisenbahn gemacht worden ist. Das Princip des Vorschlages 
ist, dass die verschiedenen Eisenbahn-Gesellschaften vermoge di~ekter 
Frachtsatze, Erleichterungen und Fahrberechtigungen die Mittel haben 
sollen, den Verkehr liber die Linien anderer Gesellschaften nach und 
von ausserhalb ihres eigenen Netzes gelegenen PHitzen zu befordern; 
und sie sollen so, wahrend sie in Beziehung auf die Angelegenheiten 
des Eigenthums der Linie auf ihr eigenes Netz beschrankt bleiben, 
als FrachtfUhrer mit und auf anderen Linien konkurriren. Unter 
solchen Bedingungen kann, wie hervorgehoben wird, Fusion in jeder 
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Weise in gewissen Richtungen und innerhalb gewisser gegebener 
Grenzen mit Sicherheit gestattet werden, wahrend Konkurrenz tiberall 
aufrecht erhalten bliebe. Wenn dieser Vorschlag in seiner vollen 
logischen Ausdehnung ausgeftihrt wtirde, wtlrde er jeder Eisenbahn
gesellschaft die ausgedehnteste Basis der Linien, Bahnhofe, Maga
zine und Angestellten jeder andereIi Gesellschaft geben und wtirde 
zu Gunsten der Eisenbahngesellschaften die ursprtlngliche Theorie 
realisiren, dass die Linie jedel' Gesellschaft allen Frachtflihrem gegen 
Bezahlung von Zollen offen stehen soIl. In diesem FaIle gabe es 
vollstandige Freiheit der Konkurrenz fUr jede bestehende Eisenbahn
gesel1schaft, ftir jeden dUl'chgehenden oder "lokalen Verkehr und auf 
den Linien jeder andereu Gesellschaft, und es ware verhaltnissmassig 
unwesentlich, welcher Gesellschaft die Linie gehorte." 

Freilich iligt dann der Ausschuss gleich hinzu, dass "ein solclIer 
Plan in dem gegenwartigen Zustande der Dinge offenbar undurch
ftihrbar" ist, und macht auch - wie in dem am Schlusse beigege
benen Berichte nachgeleseIi werden mag - seine Bedenken gegen 
den Plan und seinen Nutzen geltend; aber gleichwohl zeigt el' sich 
der Ausdehnung des Systems der Fahrberechtigungen weit gtinstiger 
gesinnt, als seine Vorganger und gesteht auch an anderer Stelle 
des Berichtes zu, es sei "auf das Klarste nachgewiesen, dass 
Fahrberechtigungen auf stark befahrenen Linien ohne 
Schwierigkeit und ohne Verkehrsstorung ausgetibt wer
den k 0 nne n. " Dass dies nul' mit Zustimmung del" Eigenthtimer 
del' betreffenden Linien geschehen konne, ist wohl selbstverstandlich 
und thllt del' Richtigkeit des Pl'incips keinen Eintrag; die Frage 
del' Herstellung diesel' Zustimmung ist Gegenstand einen abgeson
derten Erwagung und wird spater erortert werden. Riel' mag es 
zunachst nur von Interesse sein, einige charakterische Aeusserungen 
von Fachmannem, welche von dem Ausschusse vern ommen worden, 
kennen zu lemen. 

Zuerst seien nun solche Antworten mitgetheilt, welche tiberhaupt 
fUr das System der Fahrberechtigungen imP r inc i p sich aus
sprechen. 

Da erscheint vor Allem Mr. James Allp ort, der Generaldirektor 
der Midlaud Railway als eifriger Vertheidiger. Schon in seiner 
ersten Vernehmung (11. Marz 1872) sprach er sich auf das Ener
gischeste daftir aus; auf die Frage des Earl of Derby, wie er freie 
Konkurrenz sichel'll wolle (Fr. 420), antwortet er: "Durch Fahrbe
rechtigungen; Fahrberechtigungen viel ausgedehnter, als ich bisher 
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gesehen. Praktisch wtirden Sie keine Schwierigkeit finden, V 01'

schrifteri und Reglements aufzustellen, welche vollig gentigen wtirden." 
Von seinen Vorschlagen zur Durchftihrung und von den Beispielen, 
die er ftir sich anfuhrt, wild noch die Rede sein. In seinen Ant
worten auf die diesbeztiglichen Fragen des Mr. Childers (Fr. 584-590) 
spricht er die Meinung aus, dass Fahrberechtigungen tiber das ganze 
Land sowohl ftir das PubIikum als fur die Gesellschaften gunstig 
waren; dass bei gehOriger Regelung keine Verwirrung entstehen 
wtirde; dass ftir Passagiere wohl meistens die Austibung derselben 
beschrankt bliebe, abel' fur Waarenverkehr in grosserer Ausdehnullg 
stattfinden wiirde. In einer spateren Vernehmung (2. Mai 1872) 
erklart er u. A. demselben Mr. Childers (Fr. 4365), dass er in del' 
Ausdehnung des Systems gegenseitiger Fahrberechtigungen del' grossen 
Gesellschaften einen grossen Vortheil fUr das Publikum sehen wiirde; 
weiterhin (Fr. 4370) fugt er als sein "wohltiberlegtes Urtheil" bei: 
"Es giebt keinerlei Schwierigkeit ftir die Ausiibung von Fahrberech
tigungen in fast jeder Ausdehnung. " Doch erwidert er auf die Frage, 
ob andere erfahrene Direktoren auch diesel' Meinung seien (Fr. 4371): 
"Es ist die Meinung mancher Direktoren; ich sage nicht, es ist die 
Meinung Aller. Ich mag ein Bischen vorgeschritten (a little advanced) 
in meiner Meinung sein." - Zu bemerken ist tibrigens noch, dass 
Mr. Allport nicht meint, es sei Jedermann mit Lokomotiven und 
Wagen zuzulassen; er hat immer nul' den gleichzeitigen Betrieb durch 
drei oder vier Gesellschaften im Auge, welcher gesetzlich dann er
moglicht werden soIl, wenn Konkurrenzlinien durch Fusion vereinigt 
werden. 

Mr. Josef Rayner, stadtischer Beamter von Liverpool, erschien 
VOl' dem Ausschusse in Vertretung des Stadtrathes von Liverpool, 
urn gegen die unbedingte Zulassung del' Fusion del' Lancashire & 
Yorkshire mit der London & North- Western Eisenbahn Einsprache 
zu erheben. In dem - von ihm verfassten. - diesbezuglichen Be
richte des betreffenden Specialkomite des Liverpooler Stadtrathes 
kommt folgende Stelle VOl': "Die Gesetzgebung hat in der Theorie 
die Eisenbahnen als offentliche, ftir aIle Unterthanen Ihrer Majestat 
glcichmassig freie Heerstrassen bewahrt, indem sie immer ftir die 
Beniitzung del' Eisenbahn durch aIle Personen mit Maschinen und 
Wagen gegen Bezahlung eines Zolles vorsorgte; und es ist wichtig, 
sich gegenwartig zu halten, dass noch immer vom Standpunkte des 
Gesetzes aIle Eisenbahnen offentliche Heerstrassen (public highways) 
sind. " Das Ausschussmitglied Mr. Childers, ein in Bezug auf Fahr-
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berechtigungen besonders eifriger Frager, interpellirte nun (Fr. 932-
943) den Experten liber diese Stelle," und gab ihm dadurch Gelegen
heit, eingehender seine diesbezliglichen Ansichten auszusprechen, 
welche sich in Folgendem pracisiren: "Die Auslibung von Fahr
berechtigungen ,durch Jedermann ist praktisch ein todter Buch
stabe geworden; aber die Eisenbahnen sollen wenigstens bis zu 
einem gewissen Grade als ofi'entliche Strassen behandelt werden, 
weil sie flir lange Distancen faktisch die einzigen Strassen sind, 
welche jetzt existiren. Die Eisenbahnfragen waren besser ~u losen, 
wenn die ursprlingliche Intention der Gesetzgebung in grosserer Aus
dehnung, sowe~t es eben die Sicherheit gestattet, zur Anwendung 
kame; je liberaler die Gewahrung von Fahrberechtigungen, desto 
besser flir das Publikum. Unter der Kontrole eines Amtes, welches 
daflir Sorge zu tragen batte, dass die Sicherheit gewahrt bliebe und 
die Geschwindigkeit der Schnellzuge nicht gehindert wtlrde, sollte 
das gegenwartige System der Fahrberechtigungen bedeutend erweitert 
werden; doch mlisste natlirlich flir die Moglichkeit der Benf1tzung 
der Stationen u. dgl. entsprechend gesorgt sein. Die dadurch ermog
lichte Konkurrenz auf der Linie ist zum W ohle des Publikums, wahrend 
dies die durch Erbauung unnothiger Linien hervorgerufene nicht ist." 

Mr. Frederick Broughton, Direktor der Mid-Wales-Railway, 
welcher als Vertreter der Interessen kleiner Bahnen gelten kann und 
auch von dem Gesichtspunkte ausgeht, dass den grossen Bahnen 
gegenliber die Interessen der "jetzt schwachen und unterdrlickten" 
Bahnen mit den Interessen des Publikums identisch seien, hebt in 
den bezliglichen Antworten (Fr. 3324 - 3332) hervor, dass die 
Bahnen zwar in der Theorie als freie Strassen behandelt werden, es 
in der Praxis aber nicht seien; man habe es flir nothig gehalten, 
sogenannte Fahrberechtigungen zu ertheilen, was aber in Wirklich
keit nicht nothwendig gewesen ware,da, wie er glaube, nach dem 
allgemeinen Gesetze des Landes jede Gesellschaft ihre Maschinen 
und Wagen liber die Linien einer anderen Gesellschaft senden konne. 
Es sei wohl wahr, dass durch die Entsendung von Zligen auf fremde 
Linien in rechtsgiltige Interessen der Eigenthlimer l letzterer Linien 
eingegrifi'en werde, aber die entsendende Gesellschaft habe eben 
auch rechtsgiltige Interessen, und es solIe unter Beseitigung der be
stehenden speciellen Fahrberechtigungen eine BehOrde das Recht 
haben, Jedermann solche Fahrberechtigungen zu ertheilen, wie es 
das ijfi'entliche Interesse erheischt; es existire ein grosses ijfi'entliches 
Re,cht auf einen allgemeinen, ofi'enen Weg. 
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Mr. William Philip Price, Abgeordneter fur Gloucester und 
Prasident der Midland Railway Gesellschaft, wird unter Bezugnahme 
auf die Aeusserungen des Direktors derselben Gesellschaft, Mr. All
port, gleichfalls tiber die Frage der Fahrberechtigungen vernommen. 
Er glaubt nicht (Fr. 3823), dass Fahrberechtigungen, wie sie bisher 
gewahrt wurden, eine wirksame Konkurrenz bieten, meint aber, dass 
leicht Fahrberechtigungen, die ihren Zweck erflillen, eingefuhrt wer
den konnten und dass sie in viel ausgedehnterepl Maasse als bisher 
gewahrt werden mlissten. Sie mtissten (Fr. 3825) so beschaffen sein, 
dass die sie austlbende Gesellschaft die fremde Linie wie ihre eigene 
behandeln konnte. Ueber die Wirkung ftir das Publikum sagt er 
(Fr. 3853): "Ich weiss nicht, ob dann in Bezug auf Fracht - und 
Fahrpreise Konkurrenz ware; das kann der Fall sein oder auch 
nicht; als Regel natlirlich bestimmen alle Gesellschaften e in en Satz, 
weil, obwohl sie mit Konkurrenz beginnen mogen, sie zuletzt zu 
einem verlustbringenden Punkte kommen und, wenn sie dies gefun
den haben, im Allgemeinen sich tiber einen Betrag vereinbaren, bei 
dem sie beide leben konnen; aber dies geschieht in der Regel nicht, 
bevor der niedrigste Satz erreicht ist, zu welchem beide Gesellschaf
ten den Transport leisten konnen; das Publikum hat kein Interesse 
an einem niedrigen Satze, weil er nicht fortbestehen konnte. Die 
Konkurrenz hat, denke ich, die Wirkung, dass sie den Satz soweit 
herunter drlickt, als die Arbeit fur ihn geleistet werden kann, aber 
unter das, denke ich, wollen Sie nicht gehen." 

Sir Edward W. Watkin, Prasident der Manchester, Sheffield 
& Lincolnshire· und del' South Eastern Railway Gesellschaften ver
langt gleichfalls die Ausdehnung der Fahrberechtigungen ftir die 
Aufrechthaltung der Konkurrenz beim Eintritte del' Fusionen; er sagt 
(Fr. 4495): "Ich wlirde jeder Gesellschaft die Pilicht zur Aufstellung 
dieser Satze auferlegen und die Geldvertheilung schiedsgerichtlicher 
Entscheidung liberlassen; aber wenn Gesellschaften sich fusioniren 
und dadurch einen del' Konkurrenzwege verschliessen, wlirde ich sie 
auch verhalten, den Interessenten, gegen welche der Weg verschlossen 
wird, das Recht der Befahrung und der Bestimmung der Satze ein
zuraumen, so dass die Konkurrenz aufrecht erhalten bliebe; die Wir
kung ware nattirlich, dass fur die ausgeschlossenen Interessenten der 
Nothwendigkeit vorgebeugt wtirde, VOl' das Parlament zu kommen 
und Oir Wiedererlangung des Verlorenen durch sonst liberfitissige 
neue Eisenbahnen vielleicht Millionen auszugeben." Er glaubt auch 
(Fr. 4505), dass selbst zwangsweise die Auslibung von Fahrberechti-
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gungen zu ermoglichen sei, wenn zugleich das Recht der Beniitzung 
del' BahnhOfe und Wasserstationen, Maschinenschuppen u. dgl. ertheilt 
wlirde; er meint, "dass ein praktischer Mann eine Verordnung aus
arbeiten konnte, welche die fahrende Partei vollkommen schiitzen 
wiirde." In den Antworten auf weitere Fragen des Mr. Childers 
(Fr. 4671- 4673) spricht Sir Watkin die Meinung aus, dass das von 
ihm vorgeschlagene System der erweiterten Fahrberechtigungen das ein
zige Mittel sei, Konkurrenz im Eisenbahnwesen aufrecht zu erhalten. -

Aus den hier angefiihrten Aeusserungen geht nun hervor, dass 
nach der Meinung von Mannel'll, deren Urtheil gewiss nicht geling 
zu schiitzen ist, eine Aufrechthaltung, beziehungsweise Herstcllung 
wirksamer Konkurrenz im Eisenbahnwesen und damit ein selbstwir
kendes Interesse der Transportleister an Aufstellung der niedl'igst
mijglichen Preise nur durch Konkurrenzbetrieb auf einem und dem
selben Wege zu erreichen sei. Sie schlagen daher - wenn sie auch 
noch nicht die Bahn flir Jedermann eroffnen wollen - vor, dass 
wenigstens in grijsserer oder geringerer Ausdehnung flir die beste
henden Gesellschaften das Recht der gegenseitigen Beniitzung ihrer Li
nien ohne Rlicksicht auf die Eigenthumsfrage als Regel aufgestellt und 
durchgefiihrt werde, und offenbar als Uebergangsstadium erscheint 
ihnen die den Gesellschaften, welchen die angesuchte Fusion gestattet 
wird, aufzuerlegende Verpflichtung, den angrenzenden Bahngesell
schaften, welche durch die Fusion urn eine Konkurrenzlinie kommen, 
die Benutzung der nunmehr vereinigten Bahn mit eigenen Zligen zu 
gestatten, resp. geschaftlich und technisch mijglich zu machen. 

Die geschaftliche Mijglichkeit hiingt vorzugsweise von der 
Bestimmung del' nijthigen Vergiitungen oder des Systems der gegen
seitigen Verrechnung ab, und die Vertreter des Systems der erwei
terten Fahrberechtigungen haben demzufolge auch nicht ermangelt, 
diessbezugliche V 0 r s c h lag e zu machen, welche nun hier im We
sentlichen mitgetheilt werden sollen. 

Am Eingehendsten aussert sich liber die Frage del' nijthigen Re
gulirung Mr. Allport, welchel' einem Kontl'ol-Amte in dieser Be
ziehung schiedsrichterliche Gewalt einraumen mijchte. Gleich bei 
der ersten Vel'llehmung setzt er seine Idee folgendermaassen ausein
ander (Fr. 636): "Ich steUte auf, dass die die Fahrberechtigung aus
tibende Gesellschaft das Recht haben solIe, ihre eigenen Fracht- und 
Fahrpreise einzuheben, und dass die die Linie eignende Gesellschaft 
das Recht haben solI, es zur schiedsgerichtlichen Entscheidung zu 
briDgen, in welchem Verhaltniss sie bezahlt werden solI. Angenom-
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men, die London & North Western Gesellscbaft habe sich entschlossen, 
von einem Passagier von Derby nach London 1 sh. einzubeben, so 
soIl sie das Recht haben, dies zu thun, aber die Midland Gesellschaft 
soIl das Recht haben, zu sagen: ""Ihr fahrt so viel Meilen fiber unsere 
Bahn, und 1 sh. ist kein verntinftiger (reasonable) Preis, wir wollen 
zur Entscheidung bringen, was Ihr tnr die Benfitzung der Midland 
Eisenbahn zu bezahlen habt;"" aber ich wlirde der fahrenden Ge
sellschaft das Recht geben, einzuheben, was ihr beliebt." Auf die 
weitere Frage (Fr. 637) was zu geschehen batte, wenn die Midland 
Gesellschaft den ganzen Shilling ftir sich in Anspruch nahme, ant
wortet er: "Vielleicht thut sie das, vielleicht auch mehr als einen 
Shilling; ich meine, dass in dieser Ausdehnung das Kontrol- Amt 
befugt sein solI, zu bestimmen, welche Summe gezahlt werden solI." 
Betrefl' des Lokalverkehrs sagt er bei seiner zweiten Vernehmung 
(Fr. 4266): "Ich wfirde keinen Augenblick vorschlagen, der fahren
den Gesellschaft ein Recht tiber die Satze des Lokalverkehrs zu 
geben, aber der fahrenden Gesellschaft soIl gestattet sein, dieselben 
Satze wie die eignende Gesellschaft einzuheben, und das wfirde die 
Fahrberechtigungen viel wirksamer machen, als sie bisher gewesen 
sind." Spater (Fr. 4372) sagt er: "Ich wtirde nie gestatten, dass 
die Satze ganz von del' eignenden Gesellschaft bestimmt werden. Ich 
denke sie soIl eine Stimme dabei haben, und wenn kein Ueberein
kommen zu Stande kommt, so ist dies gerade einer der Punkte, wo das 
von mir vorgeschlagene Schiedsgericht das Recht haben soll, einzu
schreiten." - Am 10. Mai tibergab Mr. Allport dem Ausschusse den 
Entwurf eines Reglements ftir V erkehl's-Erleichterungen und Fahrbe
rechtigungen; derjenige Abschnitt des Entwurfes, welcher sich auf die 
Fahrberechtigungen bezieht, ist am Schlusse als Beilage III. angefligt. 

Auch Mr. Broughton 'wlinscht ein Schiedsgericht, will ihm 
aber noch viel ausgedehntere Machtvollkommenheit geben. "In Be
zug auf die Abanderung" sagt er (Fr. 3280), "von direkten Fahr
preisen flir Passagiere, direkte Verf'nhrung, direkte Frachtsatze, und, 
wenn nothig, direkte Maschinen soIl es un begrenzte Macht haben. 
Und angenommen, dass jede Gesellschaft in ihrer Parlaments-Acte, 
wie jetzt einige, Fahrbel'echtigungen erhiilt, dann sollte die Ausubung 
del' Fahrberechtigungen einem Schiedsspruche unterworfen sein. Dieses 
Schiedsgericht wtirde unter Einem sagen, ob diese Berechtigungen 
ausgetibt werden sollen odeI' nicht, und unter welchen Umstanden 
sie ausgeubt werden sollen und unter welch en Bedingungen und mit 
welchen Fahr- uud Frachtpreisen, so dass das Publikum sichel' sein 
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kann, dass es in jeder Richtung, die ihm beliebt, reisen kann und 
nicht ausgeschlossen sein solI, weil es einer kleinen isolirten Gesell
schaft einfallt, sich einer machtigen Gesellschaft zu widersetzen, 
welche eine andere eigene Route, eine Konkurrenzroute hat, und dass 
die kleine Linie dem Publikum nicht ganz verschlossen werden solI; 
die Macht des Schiedsgerichtes· in dieser Hinsicht ware sehr gross." 
Gleich darauf (Fr. 3282) frtgt er hinzu "es sei die Ansicht sehr vieler 
Personen, dass die Strassen des Landes von der Regierung sollen 
beherrscht werden konnen, und dass dieser Gerichtshof gewisser
maassen die Regierung vertritt, urn deJ;D.Publikum ftir sein Geld 
unbeschrlinkte Verkehrsmittel zu sichern." 

Mr. Price ist dem Schiedsgerichte weit weniger hold; auf die 
Frage wegen Beseitigung eventueller Schwierigkeiten (Fr. 3831) er
widert er: "lch mochte dem Schiedsrichter entgehen. lch wtirde 
del' die Fahrberechtigung ausiibenden Gesellschaft .gestatten, ihre 
eigenen Satze aufzustellen, und die eignende Gesellschaft eine ent
sprechende Vergiitung per Meile nehmen lassen. Sie wiirden nattir
lich verlangen, sie gegen Ubermassig niedrige Satze zu schiitzen, denn 
es konnte den Absichten der fahrenden Gesellschaft entsprechen, fUr 
irgend einen ihrer eigenen Zwe.cke ausnahmsweise niedrige, vielleicht 
verlustbringende Satze behufs einer Konkurrenz irgendwohin aufzu
stellen, und es ware sehr hart, dass die eignende Gesellschaft gegen 
ihren Willen gezwungen ware, an einer tollen Konkurrenz theilzu
nehmen. Dagegen mtisste ein Schutz existiren durch irgend welche 
Mittel, die leicht gefunden werden konnen; aber unter dieser Ein
schrankung, denke ich, dass die fahrende Gesellschafi ihren eigenen 
Satz aufstellen und die eignende Gesellschaft ihren Antheil erhalten 
muss." Spater jedoch (Fr. 3838) frtgt er hinzu: "Wenn ich sage, 
Schiedsgericht ausschliessen, so meine 'ich natiirlich, es so weit als 
moglich ausschliessen. lch will nicht sag~:n, dass man nicht schliess
lich zu einen'l Punkte kommen kann, den Niemand als ein Schieds
richter entscheiden kann, abel' in diesem Fane wiirde ich viel lieber 
die Entscheidung eines offentlichen Amtes als die eines lndividuums 
haben." 

Sir Watkin wtinscht ein zum Theil aus Regierungsbeamten 
zum Theil aus gewahlten Vertretern der Eisenbahnen zusammenge
setztes Amt. Die Regierungsbeamtell, sagt er (Fr. 4642), sollen blei
bend apgestellt sein, wie die Richter; "sie sollen sorgfaltig ausge
wahlt sein und so lange bleiben, als sie fUr den Di~nst fahig sind; 
denn durch ihr Bleiben sammeln sie in ihrem Geiste eine grosse 
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Summe von Erfahrung und von Pracedenzfallen, welche sehr ntitzlich 
sein mtissen; und dann del' wechselnde Theil del' Korperschaft, del' 
erwahlte Theil wtirde immer neue Erfahrung bringen, um zu schafi'en, 
was nothig ist." Beztiglich del' Bezahlung an die eignende Gesell
schaft meint del' Experte (Fr. 4645): "Ich denke, es muss eine Be
zahlung von del' Natur eines Zolles sein, welcher immer in gewissem 
Verhaltniss ftir die Auslagen und die geleisteten Dienste einen Gewinn 
abwirft. " 

Was nun die technisehe Mogliehkeit del' Bentitzung eines 
und desselben Sehienenweges dureh versehiedene Transport-Unter
nehmer betrifi't, so wird sie nieht nul' von hier schon genannten Ex
perten, sondern auch von vielen anderen als zweifellos und durch 
bestehende Thatsaehen erwiesen betraehtet, und auch del' Aussehuss 
selbst spricht, wie bereits erwllhnt, die gleiehe Ansieht aus - nattir
Heh stets unter del' Voraussetzung, das die Eigenthtimer des Sehienen
weges keine Hindernisse bereiten. Es seien hier einige von den 
wichtigsten Aeusserungen und aBeispielen angeftihrt. 

Mr. All port antwortet auf die Frage des Earl of Derby (Fr. 416), 
ob nieht in Folge del' Zunahme des Verkehrs auf den Hauptlinien 
sieh del' Austibung von Fahrberechtiguugen besondere Schwierigkeiten 
entgegenstellen, wie folgt: "Ieh glaube nieht. Wenn sich die Ge
sellsehaften wirklieh mit einander zu verstllndigen wtinsehen, so ist 
keine Sehwierigkeit vorhanden; ieh kann ein Beispiel geben: Die 
London & North Western Gesellsehaft hat neuestens begonnen eine 
Strecke, und zwar eine sehr befahrene Streeke del' Midland -Eisen
bahn zu bentitzen, von Wiehnor nach Derby, eine del' meistbefabrenen 
Streeken unserer Linie, und wir finden keine Schwierigkeit, in del' 
That, ieh behaupte, dass die Ausdehnung des Verkehrs nul' durch 
den Mangel an Kraft odeI' den Mangel an geeigneten V orkehrungen 
beschrankt wird. Ich denke, Sie Mnnen ein Beispiel davon an del' 
Metropolitan-Eisenbahn sehen, wo Ztige nach jeder Riehtung ungefahr 
alle drei Minuten verkehren, und es ist sehr selten, dass ein Unfall 
geschieht. Aueh auf zwei Bahnlinien zur City lllsst die Great Western 
Gesellschaft eine grosse Zahl von Ztigen verkehren und lassen wir 
eine grosse Zahl von Ztigen verkehren, und von Farringdon -street 
lasst die London, Chatham & Dover-Gesellschaft eine grosse Zahl von 
Ztigen ab; das geht nun schon seit einiger Zeit, und wir hatten 
niemals einen Unfall. Nul' wir hatten einen dureh einen Signalfehler, 
abel' praktiseh konnen Sie auf zwei Geleisen einen weit grosseren 
Verkehr bewaltigen, als bisher gesehehen." Einen anderen Fall del' 
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Ausiibung von Fahrberecbtigungen tbeiIt derselbe Experte zugleicb 
mit der Genesis der Berecbtigung mit (Fr. 4350): "Wir baben Fabr
berechtigungen auf der Soutb Staffordsbire Babn. Die South Staf
fordsbire Linie war urspriinglicb projektirt theils von Privaten, tbeils 
von der Midland und theils von der London und Nortb Western Ge
sellschaft. Die Midland subscribirte eine grosse Summe, icb glaube 
es waren 75,000 L, und sie wurde an einen Privatmann, Mr. M'Clean, 
verpachtet und fiel zuletzt in die Hande der London & North Western 
Gesellscbaft. Es wurden von oer London & North Western Ge
sellschaft zwei oder drei Versucbe gemacht, sie zu erwerben, dem 
wir uns widersetzten, und zuletzt gab sie uns Fahrberechtigungen in 
dem Bezirke, und wir iiben sie jetzt aus." W eiter fiihrt er aus, dass 
- obwobl dies eine stark befabrene Linie ist -- nie eine Klage 
vorkam, und dass er in der Ausiibung dieser Berecbtigung einen 
Vortheil fiir das Publikum sehe. Von Mr. Cbilders befragt, was er 
von den bei Austibung von Runnings Powers befiircbteten Gefabren 
halte (Fr. 4366) antwortet er: "Sie werden sehr tibertrieben, ich kann 
nichts Besseres tbun, als ein Beispiel anftihren, das auf der Midland 
Bahn stattfand: Vor einigen J ahren batten wir zwischen N orman ton 
und Leeds, was eine del' befabrensten Strecken des Midland Netzes 
ist, unsere eigenen Ziige und die Lancasbire & Yorksbire fubr, 
und die Great Nortbern fubr, und die Nortb Eastern fubr, und (ich 
gebe zu, auf einer gewissen kurzen Strecke der Linie) die London 
& North Western fubr, welche bei Leeds in die Linie einlief, so 
dass wir auf derselben Linie ftir mebrere Meilen faktiscb vier fah
rende Gesellschaften hatten und fur ein kurzes Stuck eine funfte Ge
sellschaft; und durch mehrere Jahre wurde del' Midland-Passagier
Bahnhof in Leeds bentitzt von del' Midland, del' Lancashire & 
Yorkshire, der London & North Western und del' North Eastern; 
abel' icb erinnere micb an keinen Fall einer Klage oder Scbwierig
keit im Verkehrsbetriebe. Und wenn, wie icb frtiber gesagt, das 
Blocksystem gehOrig durcbgefiihrt ist, kann kein Zweifel sein, dass 
der Verkebr auf den Eisenbabnen zu einer sebr grossen Ausdebnung 
e:JtwickeIt werden kann, vorausgesetzt, dass man grosse Vertbeilungs
mittel und geniigendes Rollmaterial hat." Beziiglich einiger Detail
fragen tbeilt Mr. Allport noch mit (Fr. 4368, 4369), dass Koblen 
und Wasser von del' eignenden Gesellscbaft auf Kosten del' fahren
den Gesellschaft beigestellt worden; beztiglich des Dienstpersonals 
sind die Falle verscbieden; "bei jenen nach Leeds fahrenden Gesell
schaften hatte jede Gesellschaft ihren eigenen Maschinenschuppen und 
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besorgte ihre eigene Arbeit, sie fuhren bis zum Bahnhof und die 1.0-
komotiven gingen in ihre eigenen Schuppen; abel' in anderen Fallen 
steUt die eignende Gesellschaft das DienstpersOhal ftir die Versorgung 
del' Maschinen mit Kohle und Wasser, das ist in del' Praxis vor
herrschend; in einigen Fallen stellt die fahrende Gesellschaft aIle 
Leute ftir die Manipulation des Verkehrs; in anderen stellt sie die 
eignende Gesellschaft, und in anderen theils die eine, theils die andere; 
aU das ist Sache des Uebereinkommens." Ein anderes Beispiel ist 
folgendes (Fr. 4383): "Auf del' Birmingham & Derby Linie ist ein 
starker Verkehr, und auf den sechs Miles nach Derby fahren die 
Ztige del' North Staffordshire, und auf eine Entfernung von etwa 
16 Miles fahren die Ztige del' London & North Western und fahren 
unsere Ztige, aIle drei Gesellschaften ftihren sowohl Passagiere als 
Waaren. Die London & North Western hat neuestens, denke ieh, 
10 oder 11 PassagierzUge jeder Riehtung eingelegt; wir lassen 13 
oder 14 in jeder Riehtung ab, und die North Staffordshire 6 oder 8 
in jeder Riehtung; dazu kommen all die Waaren- und die Minera
lienzUge; und seit die London & North Western begonnen, weiss 
ich von keiner Klage, es ist mil' gewiss keine bekannt geworden." 
Auf speeielle Anfrage wird auch hervorgehoben, dass del' Sehnellzugs
verkehr keinerlei Storung erleidet. Auch bestatigt Mr. Allport noch 
auf eine Frage des Lord Redesdale (Fr. 4458), dass die Midland 
Gesellschaft von Birmingham nach Bristol ihre eigenen Passagierztige 
auf einem Theile del' Great Western Bahn laufen lasst und wedel' 
Sehwierigkeiten noeh Gefahr dabei findet. 

Mr. Broughton hebt hel'Yor (Fr. 3283--3286), dass in Wales 
drei oder vier Gesellschaften un tel' Anwendung des Blocksystems 
oftmals im Tage auf einer eingeleisigen Linie fahren u. z. ohne irgend 
eine Sehwierigkeit; Wales sei von U nfallen so frei als vielleieht irgend 
ein Theil del' Welt; auf den acht Meilen zwischen Three Cocks und 
'l'allylyn (eingeleisig) fahren 12 bis 15 Ztige tliglich nach jeder Rich
tung; "U nd jetzt fahren auf den vier Meilen von Brecon nach Tally
lyn taglich nach jeder Richtung etwa 20 Ztige del' drei Gesellschaften: 
Midland, Breeon & Merthyr und Mid -Wales. Die drei Gesell
schaftcn f3hron auf ciner eingekiRigen Linie und wir findl'n in del' 
Sache nicht die leiseste Schwierigkeit, und wir konnten ganz leieht 
noch eine Gesellsehaft zulassen." 

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

Auch Mr. James Griers on, Generaldirektor der GreatWesterll Ei
senbahn, legt ein besonderes Gewicht auf die Undurchffihl'barkeit zwangs~ 
weiser Ausfibung von Fahrberechtigungen; aber auch auf den Linien 
seiner Gesellschaft werden solche mit deren Zustimmung ausgefibt, 
und es betragt die langste Strecke, auf welcher eine fremde Gesell
schaft fahrt, 50 Miles; und zwar (Fr. 5525) fahrt die London & 
North Western Gesellschaft von Hereford fiber Pontypool nach Aber
dare: "Die London & North Western Gesellschaft richtet sich in 
den Stunden ihrer Zfige nach unserer Zeiteintheilung, und die Ge
sellschaften arbeiten in Uebereinstimmung mit einander; und desshalb 
geht es ganz befriedigend." 

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

Der Ausschuss selbst, der jeder principiellen Entscheidung, 
jedem muthigen, energischen Anfassen des Gegenstandes und somit 
auch jeder einigermaassen kraftigen Parteinahme flir eine durchgrei
fende Neuerung angstlich aus dem Wege geht, kann sich natiirlich 
auch in dieser Beziehung zu keiner ganzen That aufschwingen, und 
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sprieht sieh, wie schon oben angedeutet, ausdrtieklieh gegen die Er
theilung allgemeiner Fahrbereehtigungen durch allgemeine Gesetze 
aus; die Grtinde ftir sein Votum sind in dem Beriehte entwickelt. 
Abel' auch er konnte sich den evidenten, dureh Beispiele nachge
wiesenen Vortheilen des Konkurrenzbetriebes in jenen Fallen, wo er 
faktisch existirt, nicht verschliessen, und erklart - urn eben auch 
hier ein Thtirchen offen zu lassen - dann doch: "Fahrberechti
gungen konnen in gewissen Fallen mit Nutzen ertheilt 
werden." 

* 
:\II * 

Auch in Deutschland und Oesterreich ist del' Konkurrenz
betrieb als solcher niehts Unerhortes - wohl aber ist die Freigebung 
des Verkehrs noch ein ziemlich ungewohnter Begriff. Theoretisch 
befasste sich mit del' Frage etwas eingehender Emil Rich tel', welcher 
in seiner im Jahre 1872 in Frankfurt ersehienenen Broschtire: "Das 
Transportsunwesen auf den Eisenbahnen in Deutschland" die Freiheit 
des Verkehrs auf den Eisenbqhnen als eine wirthsehaftliche Noth
wendigkeit hinstellte. Die oberste Leitung beztiglieh des Ineinander
greifens will er einer Centralbehorde in die Hand geben, welehe die 
Verwaltung zu besorgen hatte. Die Besorgung des Transportes abel' 
solI ganzlieh del' Privatthatigkeit anheimgestellt bleiben. Das We
sentliehe seiner Idee entwiekelt er in folgender Ausftihrung: 

"Durch die Einriehtung del' Verwaltung auf den Eisenbahnen in 
del' bereits hervorgehobenen Weise wtirden diesel ben zu einem freien 
Gebiete umgesehaffen, das naeh einziger Maassgabe seiner nattirlichen 
Leistungsfahigkeit und del' Regelung im Interesse del' Sieherheit, jeder 
Bewegung, die sieh auf ihm geltend zu maehen vermochte, offen ware. 
Ein allgemeines Reglement hatte, wie bereits ausgesproehen, die Be
stimmungen zusammenzufassen, unter denen jeder Unterne,hmer mit 
seinen Betriebsmitteln auf dem Gcbiete del' Bahn erseheinel1 und die 
von ihm selbst etwa gesehaffenen Anlagen mit dem Bahnkorper in 
Verbindung setzen dtirfte." 

"Was letztere anlangt, so wtirden sie bestehen in Verbindungs
bahnen nach gewerbliehen Etablissements, Rangierbahnhofcn, Ma
schinenremisen, Lagerhofen etc.; wo zu diesem Z wecke be son del' e 
Weich en nothig wiirden, abel' nur dann, waren die ftir diese nothigen 
Beamten selbstverstandlich yom Staate zu ernennen, abel' del' betref
'en de Unternehmer Mtte das fur Besoldung etc. nothige Aequivalent 
leI' Bahnvcrwaltung zu iiberweisen." 
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"Hinsichtlich des allgemeinen Betriebes del' Bahnen wiirde zunacbst 
nach den Bestimmungen zu verfahren sein, welche hinsichtlich' der 
Ttlchtigkeit des erscheinenden Materials zu erlassen waren. Sodann 
wtlrde sich jeder Unternehmer dem unumganglichen Betriebsplane ~u 
unterwerfen haben. Man wtlrde jedoch immer vermeiden konnen, 
dass diesel' Betriebsplan zu einer blossen lastigen Zwangsja.cke 
ausarte. " 

"Vielmehr ware del' Plan in del' Weise festzustellen, dass jede\' 
Unternehmer, sobald er einen Betrieb auf irgend einer Strecke ein
zurichten beabsichtigt, den darauf beziiglichen Vorschlag bei del' ffir 
Eisen bahn -Angelegenheiten el'richteten CentralbehOrde einzureichen 
hatte, und dass nul' dann, wenn durch den Vorschlag Collisonen ent
stehen wtlrden, durch diese BehOrde Abiinderungen vorgenommen 
werden dlirften - immer mit Riicksicht auf die moglichste Ausnut
zung des Bahnkorpers; ware jedoch eine Collision nicht vorauszu
setzen, so wtlrde einfach del' Vorschlag als Bestandtheil des a.nge~ 

meinen Betriebsplanes einer Strecke in den Plan eingeftlgt. Del' 
einmal festgestellte Plan ist von den Betheiligten strikt festzuhalten. 
Jedoch steht es nattlrlich jedem Unternehmer frei, nach seinen Be
dtlrfnissen neue Vorschlage zu machen und deren Einftlgung in den 
Betriebsplan zu fordern." 

"Anderseits steht es abel' auch del' CentralbetriebsbehOrde zu, 
von den Unternehmern Abanderungen eines bestehenden Betriebsplanes 
zuverlangen ode! vielmehl' ihnen dieselben vorzulegen. Dies kann 
jedoch nul' geschehen entweder im Interesse des allgemeinen Verkehrs 
- wenn vielleicht die Einrichtung eines durchgehenden Zuges eS 
bedingt - odeI' durch etwa nothig werdnde Bauten am Bahnkorper." 

"Diese allgemeinen, zunachst in polizeilicher Hinsicht wichtigen 
Andeutungen erofi'nen gleichwohl eine Aussicht auf die Grundsatze, 
welche im Wechselverkehr del' Bahnverwaltung und del' Betriebsun
ternehmu.ngen zu gelten hatten. Wir mochten sie summiren unter dem 
Begrifi' moglichster Klarheit und Einfachheit del' beiderseitigen Be
ziehungen. So wenig als moglich ware durch specielle Uebereinkunft 
zu ordnen, wenn auch sie wohl nicht ganz zn vermeiden ware. All
gemeine Bestimmungen, die fur Jedermann gelten und libel' deren 
Sinn und Zweck sich Jeder klar werden konnte, sind auf einem Ge
biete, wie das uns beschaftigende, streng geboten. Die Haufung von 
Tarifen, Reglements etc., wie wir sie gegenwartig auf dem Gebiete 
des Eisenbahnwesens in Deutschland hahen, und die nun nichts dar
stell en , als einen undurchdringlichen Wust, ist vollig zu beseitigen. 
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Sie wird abel' auch beseitigt werden konnen und die Folgen, die 
daraus erwachsen, werden ebenso erspriesslich und erfreulich sein 
flir das Publikum, welches del' Verkehrsmittel bedarf, als fur das Ka
pital, in dessen Namen eine solche, taglich unertraglicher werden de 
Summe von Slinden gegen Erstel'es begangen wurden." 

"Wir bemerken hierzu noch, dass zur Vermeidung von Arbeits
haufung bei del' CentralbebOrde die Staaten odeI' Provinzen Unterbe
bOrden errichten konnten." 

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

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

Ais besonders el'fl'eulich muss es bezeichnet werden, dass del' 
neuestens vom deutschen Reichs-Eisenbahn-Amte aufgestellte Entwurf 
des neuen Reichs-Eisenbahn-Gesetzes die Verpfiichtung del' 
Bahnen zur Gestattung del' Mitbenutzung durch fremde Transportun
ternehmer in ganz entschiedener und allgemeiner Weise festsetzt. 
Durch § 6 des Entwurfes wird zunachst jede Eisenbahn verpfiichtet, 
"anderen Eisenbahnen die Mitbenutzung grosserer Bauwerke, als 
Brticken, Tunnel und Viadukte gegen angemessene Vergtitung zu ge
statten, insoweit dies mit dem eigenen Verkehr del' zu benutzenden 
Eisenbahn nach dem Ermessen del' Aufsichtsbehorde vereinbar ist." 
Noch weiter geht § 7 des Entwurfes, welcher sagt: "Jede Eisenbahn 
ist verpfiichtet, die von del' AufsichtsbebOrde ftir zulassig erachtete 
Mitbenutzung ihrer Fahrbahn odeI' eines Theiles derselben anderen 
Unternehmern unter den zu vereinbarenden, nothigenfalls abel' von 
del' AufsichtsbebOrde festzusetzenden Bedingungen, unter Umstanden 
selbst mit Erweiterung del' Bahnanlagen auf Kosten des anderen Be-

*) 1m Berichte libel' die Verhandlungen des Kongresses steht hier "Fracht
verkehr"; dies ist abel' ein Druckfehler. 
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werbers, gegen Zahlung eines Bahngeldes zu gestatten." Del' Mo
tivenbericht sagt tiber diese Bestimmung folgendes: "Del' § 7 sucht 
die bereits im preussischen Eisenbahn-Gesetze vom 3. November 1838 
§ 27 und folgende ausflihrlich entwickelte Idee eines Lokomotiv-Mit
betriebes durch andere Unternehmer zu regeln. Diese gesetzgeberische 
Idee ist bekanntlich ohne praktischen Erfolg geblieben. Abgesehen 
von del' sehr complicirten Berechnung des von solchen Bewerbern zu 
zahlenden Bahngeldes, entsprach die Rente del' preussischen Eisen
bahnen im ersten Decennium so wenig (len gehegten Erwartungen, 
dass auch zur Unternehmung eines Mitbetriebes wenig Anreiz vorlag. 
Als del' Verkehr sich spater hob, lies sen auch auf rentabeln, abel' eben 
deshalb frequenten Bahnen Rticksichten del' Betriebssicherheit den Mit
betrieb bedenklich erscheinen. Werden dieselben Rticksichten den Lo
komotiv-Mitbetrieb auch ferner del' Regel nach ausschliessen, so bleiben 
doch FaIle tibrig, in denen derselbe zulassig und im offentlichen In
teresse zweckmassig ist. Es handelt sich hiebei namentlich um die 
nicht seltenen FaIle, dass ein Bahnsystem auf kurzen Strecken von 
benachbarten Bahnen zu passiren ist. Durch Gestattung des Mitbe
triebes, d. h. des Durchlaufens ganzer Ztige werden in sol chen Fallen 
der Wechsel der Lokomotiven und des Personals, die Uebergabe del' 
Gtiter oder Wagen, das Rangiren del' neuen Ztige etc. und damit ein 
mehr oder weniger erheblicher Zeitverlust erspart." 1st nun auch 
diesen Worten des Motivenberichtes zufolge vorerst nur eine be
schrankte Anwendung des § 7 in Aussicht genommen, so ist doch 
damit die Zulassigkeit des Konkurrenzbetriebes neuerdings und in 
sollenner Form principiell zugestanden. 

Die praktische Durchftihrbarkeit des Konkurl'enzbetriebes betref
fend sei es gestattet, hier zwei Stellen aus einer treffiichen, 1871 in 
Berlin erschienenen BrochUre "Uebel' das englische Eisenbahnwesen" 
anzufUhren, welche den Konigl. Preuss. Ober - Betriebs - Inspektor 
H. Schwabe zum Verfasser hat. Zuerst (Seite 12) sagt er: 

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

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

"Diese Annahme wird umsomehr gemacht werden konnen, als 
bei den uns bekannten Beispielen des Konkurrenz-Betriebes in Preus
sen z. B. der gemeinschaftliche Betrieb der Warschau-Wiener-Eisen
bahn auf der zweigeleisigen, der Oberschlesischen Eisenbahn gehOren
den und von derselben betriebenen ca. 1 Meile langen Strecke Kat
towitz -Schopinitz, die Durchftihrung der Niederlandischen Personen
zt1ge auf der von der Westf'alischen Eisenbahn verwalteten 1 Meile 
langen, eingeleisigen Strecke Rheine-Salzbergen und endlich der ge
meinschaftliche Betrieb der Hannoverschen Staatsbahn auf der zwei
geleisigen, der Koln - Mindener - Eisenbahn gehOrenden 2,75 Meilen 
langen Bahnstrecke Minden-Lohne, die Zulassigkeit eines derartigen 
Betriebes in Bezug auf die Sicherheit des Betriebes ausser Zweifel 
gestellt wird. Wahrend die beiden erstgenannten FaIle zeigen, dass 
selbst die Beforderung auslandischer, von auslandischem Personal 
geftihrten Ztige auf inlandischen Bahnen zu keinem Bedenken Veran
lassung gegeben hat, zeigt der letztere Fall, wobei auf der Strecke 
Minden-Lohne in beiden Richtungen 

12 Personenztige der Koln-Mindener Bahn, 
26 Gtiter- u. Kohlenztige -
6 Personenztige der Hannoverschen Staatsbahn, 
6 Gtiterztige 

im Ganzen 52, also 26 Ztige in jeder Richtung verkehren, dass der 
Konkurrenzbetrieb selbst bei dieser Anzahl von Ztigen, die wohl nur 
wenige deutsche Bahnen besitzen, ohne besondere Schwierigkeiten 
ausft1hrbar ist." 

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

"Diesel' Gesicbtspunkt gewinnt mit del' wacbsenden Ausdehnung 
del' Eisenbabnen, mit del' immer grossern Nothwendigkeit, die Expe
dition von Personen und Gtitern in jeder Weise zu erleichtern und 
die Unterbrecbungen, welcbe del' Betrieb noch heute vielfacb in 
grossenStadten £indet, zu vermeiden, eine urn so gross ere Tragweite, 
da gerade durch die Einrichtung des Konkurrenzbetriebes in vielen 
Fallen grosse Verkehrserleichterungen geschaffen werden konnen. " 

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

"Wir haben bereits im Eingange, Seite 12, darauf hingewiesen, 
dass auf den engliscben Bahnen del' gemeinschaftliche Betrieb ein
zeIner Bahnstrecken durch verschiedene V erwaltungen (running powers 
and working arrangements) - del' sogenannte Konkurrenzbe
trieb - in del' ausgedehntesten Weise und selbst unter Verkehrs
Verhliltnissen statt£indet, die nach deutschen Anschauungen die Lei
stung e i n e I' Babn weit tibersteigen. Wir konnen daher jetzt, nachdem 
wir inzwischen die BahnhOfe Londons naber erlltutert haben, und 
daber bei dem Leser einige Vertrautbeit mit den Verhliltnissen del' 
Eisenbahnen Londons voraussetzen durfen, einige specielle Angaben 
machen und wahlen diesel ben aus London selbst, weil die Verhlilt
nisse del' Metropole das deutlicbste Bild von diesem Eisenbahnlabyrinth 
geben." 

"So wird z. B. die del' North London railway gehorige Linie von 
Chalk Farm-Station bei Victoria Park-Station und in Fortsetzung hier
von die del' Great Eastern gehorige Linie von del' Victoria Park
Station bis zu den Victoria docks ungeachtet des grossartigen eigenen 
Verkehrs gleichzeitig auch von den Zligen del' 

benutzt. " 

Great Northern, 
London und North Western und 
Midland railway 

"Die Metropolitan railway wird ausser den eigenen Ztigen auf 
einzelnen Strecken auch von den Zligen del' Great Northern, London, 
Chatam und Dover und Midland railway befahren." 
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"Die Bahnen nordlich del' Themse: Great Northern, Midland 
und London und North Western lassen ihre Zlige unter Benutzung 
del' London, Chatam und Dover railway nach den Stationen siidlich 
del' Themse iibergehen." 

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

"Diese und zahlreiche andere Beispiele geben einen Einblick in 
die verschiedenen Arten del' theils durch freiwilliges Uebereinkommen, 
theils durch Vermittelung des Pal'laments herbeigefiihrten Betriebs
vertrage (running powers and working arrangements), welche zur Er
leichterung des Verkehrs zwischen den Eisenbahn-Gesellschaften ab
geschlossen worden sind, zeigen zugleich in diesen ungeachtet del' 
Grossartigkeit des Verkehrs liberaus verwickelten Besitz- und Be
triebs- Verhaltnissen, dass man VOl' keinen Schwierigkeiten zurlick
weicht, sobald es gilt, den·Verkehr und damit folgerichtig das eigene 
Interesse zu fordern, und dass man in Deutschland, gegenliber diesen 
Vorgangen auf den englischen Bahnen, den Einwand del' Unausflihr
barkeit bei gemeinschaftlicher Benutzung einzelner Eisenbahnstrecken 
durch verschiedene Eisenbahn",erwaltungen wohl nul' selten wird be
griinden konnen." -

In 0 est e I' l' e i c h gehOrt gleichfalls die gemeinschaftliche Be
nutzung einer Strecke wenigstens durch zwei Transport-Unternehmer 
nicht zu den unbekannten Dingen; gesetzlicb ist sie sogar vorgesehen 
in den Koncessionsurkunden fUr die Pilsen -Priesener und die Prag
Duxer Bahn. Die Verleihung del' ersteren Koncession (vom 21. April 
1870) wurde laut Handelsministerialerlasses vom 3. Mai 1870 an 
die Bedingung geknUpft, "dass hierdurch das Zustandekommen einer 
Lokomotiv-Eisenbahn von Prag libel' Bilin gegen Dux und Brlix nicht 
beint werden dUne, und dass daher nothigenfalls sogar die gemein
schaftliche Beniitzung del' beiden Unternehmungen gemeinsamen Theil
strecken anstandslos zugestanden und wegen del' diesfalls erforder
lichen Bahneinrichtungen mit del' betreffenden Bahnunternehmung das 
entsprechende Abkommen seinerzeit vereinbart werde." In del' That 
tibernahmen denn auch die Koncessionare del' Prag-Duxer Babn eine 
dem entsprecbende Verpfiichtung laut Separat-Protokoll vom 3. Juni 
1870, dessen Punkt V. lautet: "Da mittelst a. h. Entscbliessung VOID 

Do r n, Eisenbahnpolitik. 5 
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21. April d. J ..... " die Koncession zum Bau und Betrieb einer 
Lokomotiv -Eisenbahn von Pilsen nach Priesen (Komotau) mit Ab
zweigungen tiber Saaz an die Aussig-'l'eplitzer Bahn einerseits bei 
Brtix anderseits bei Dux bereits ertheilt wurde, und letztere Abzwei
gungslinie in der Nahe bei Dux mit del' hier projektirten Dux-Prager 
Eisenbahn zusammenfallen dtirfte, das Zustandekommen del' ersteren 
Bahnlinie abel' durch die angestrebte Koncession nicht beirrt werden 
darf, so tibernehmen die gefertigten Koncessionare hiemit die Ver
pflichtung, nothigenfalls selbst die gemeinschaftliche Bentitzung del' 
beiden Unternehmungen gemeinsamen Theilstrecken anstandslos zu
zugestehen und wegen del' diesfalls erforderlichen Bahneinrichtungen 
mit del' betrefi'enden Bahnunternehmung das entsprechende Abkommen 
seinerzeit zu vereinbaren." In Folge a. h. Entschliessung vom 2. De
cember 1870 wurde dann auch die Zusammenlegung beider Bahnen 
in del' Strecke Dux-Obernitz-Brtix angeordnet. 

Auch wird die praktische Moglichkeit eines Konkurrenzbetriebes 
von hervorragenden Fachmannern gelegentlich anerkanntj so war 
dies beispielsweise del' Fall in del' Expertenvernehmung, welche im 
J. 1872 del' zur Vorbereitung del' Regiernngsvorlage "betrefi'end die 
Herstellung del' Lokomotiv -Eisenbahn von Tarvis tiber den Predil 
nach Gorz gegen Triest" eingesetzte Ausschuss des osterreichischen 
Abgeordnetenhauses veranlasste. Del' Generaldirektor del' Staatsbahn, 
Hofrath von Engerth spricht in derSitzung vom 27. Mai 1872 aus, 
es konne del' Bau einer neuen Strecke Gorz - Triest dadurch tiber
fltissig gemacht werden, "dass die Stidbahn nach dem Vorbilde del' 
zwischen del' Theissbahn und Staatsbahn beztiglich del' Strecke Czegled
Pest getrofi'enen Vereinbarung ihre Strecke Triest-Gorz auch del' Ru
dolfsbahn zur Verfligung stellen wtirde, wobei jedoch die Selbststan
digkeit del' Rudolfsbahn in Bezug auf Tarifirung und Manipulation 
gewahrleistet werden mtisste." Del' General-Direktor del' in del' 
Frage unmittelbar betheiligten Stidbahn, Herr Bon t 0 u x, erorterte 
(wie die "Wiener-Zeitung" berichtet) "in langerer Ausftihrung die von 
ihm als einzig richtige Losung del' ganzen Frage empfohlene Mitbe
nutzung del' Strecke Laibach-Triest durch die Kronprinz-Rudolfs-Bahn, 
welcher von Seite del' Stidbahn nicht nul' die Anlage eigener Sta
tionen, selbstandige Tarifirung und Manipulation, sondeI'll nothigen
falls, sofern dies die Sicherheit zuliesse, selbst die Verwendung des 
eigenen Zugspersonales, jedenfalls abel' die unbeschrankte Disposition 
tiber die eigenen Betriebsmittel im Sinne4 del' einverstandlich festge
stellten Fahrordnung zugestanden werden wtirde." 
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Zur Vervollstandigung des Materials seien hier nur noch ein paar 
Worte ttber die Rechtsfrage betrefi's eventueller Verhaltung bereits 
bestehender Eisenbahnen zur Zulassung fremder Ziige beigeftigt. In 
Preussen beseitigt die bereits erwahnte Bestimmung des Eisenbahn
Koncessionsgesetzes jeden Zweifel, und sobald der oben erwahnte Ent
wurf des Reichs-Eisenbahn-Gesetzes zum wirklichen Gesetze geworden 
sein wird, ist diese Frage flir ganz Deutschland gelost; wo jedoch eine 
solche ausdriickliche Bestimmung nicht existirt, erscheint dann doch der 
Staat berechtigt, ein wirklich bestehendes ausschliessendes Betriebs
recht zu expropriiren - einen rechtlichen Unterschied giebt es da 
nicht, sondern nur einen finanziellen, was allerdings unter Um
standen recht schlimm ist. Was speciell Oesterreich betrifi't, so hatte 
das erste Eisenbahn-Koncessionsgesetz vom Jahre 1838 die Bestimmung 
(§. 8. e.): "Die Unternebmung erhalt das ausschliessende Recbt, auf 
ibrer Babn Personen und Sacben aUer Art . . . zu transportiren." 
Das jetzt geltende Gesetz vom 14. September 1854 enthalt in der 
korrespondirenden Stelle das Epitbeton "ausschliessend" nicbt - ob 
aber die auf Grundlage dieses Gesetzes und unter Berufung auf das
selbe koncessionirten Eisenbahngesellschaften, welcbe verpflicbtet sind, 
sicb in beim Bau und Betrieb "nacb den diesfalls bestebenden Ge
setzen und Verordnungen, dann nacb den etwa kiinftig zu erlassenden 
Gesetzen und Verordnungen zu benebmen", aucb rechtlich gezwungen 
werden konnen, in Folge eventueller gesetzlicher Vorscbrift ohne be
sondere Entscbadigung das dermalen faktisch bestehende Monopol auf 
ihren Schienenwegen aufzugeben, mag als ofi'ene Frage betrachtet 
werden. Dass jedoch - wo diese Frage verneint. werden mtisste 
- unter allen Umstanden das staatliche Expropriationsrecht auch auf 
das ausschliessende Betriebsrecht anwendbar sei, wurde officiell von 
Seite der Regierung vor demselben Predilbahn-Ausschusse betont und 
blieb auch unwidersprochen. Als namlich in. der Sitzung des Aus
schusses am 28. Mai 1872 mit Bezug auf die Tages vorher beantragte 

·gemeinsame und konkurrirende Bentitzung einer Siidbahnstrecke durch 
Sttdbahn und Rudolfsbah~ von einer Seite die Besorgniss ausgesprochen 
wurde, solches dttrfte denn doch gegen den Willen der Siidbahn nicht 
durchzusetzen sein, fand sich der Handelsminister Dr. Banhaus 
zur Erklarung bel!!timmt, "dass es Sache der Regierung sein werde, 
die Anwendbarkeit der Expropriation gegentiber Eisenbahngesellschaf
ten praktisch darzuthun, wozu das Recht im Eisenbahn-Koncessionsge
setze begriindet sei und von ihm unter allen Umstanden festgehalten 
werde." 

:\0 5* 
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Nach all dem hier Mitgetheilten wird es wohl nicht mehr so 
leicht gehen, die Idee del' Verkehrsfreiheit auf den Schienen schlecht
weg und beweislos als "utopisch" zu bezeichnen. Vom wirthschaft
lichen, beziehungsweise verkehrsgeschaftlichen Standpunkte aus, er
scheint sie sicherlich als die einzige, wirklich principielle Losung des 
grossen Problems, die Erfindung del' Eisen bahnen fur die Verkehrs
thatigkeit in naturgemasser und somit vollkommenster Weise aus
zuniitzen; aIle Palliativen, welche zur Beseitigung einzelner U ebel
stande angewendet werden, sind - wenn sie auch nach del' Rich
tung, del' sie unmittelbar dienen sollen, abhelfen - stets die QueUe 
anderer Beschwerden; als wahren Fortschritt im Eisenbahnwesen 
kann man nul' solche Maassregeln betrachten, welche dem Ziele del' 
Verkehrsfreiheit naher bringen. 

1st abel' diese Verkehrsfreiheit einmal Thatsache geworden, so 
wird wohl del' Verkehr selbst in grosser Mannigfaltigkeit sich ent
wickeln, und die wohlthuendste Elasticitat del' ihm dienenden Mittel 
wird ihm zu Gute kommen - abel' Verwirrung, Unordnung odeI' 
U nsicherheit wird keineswegs eintreten. Wenn statt del' Privatver
einbarungen, welche gegenwartig schon den geschilderten hochent
wickelten Konkurrenzbetrieb auf einigen englischen Linien gestatten, 
ein entsprechendes allgemein giltiges Reglement, fur dessen Ausar
beitung bei gutem Willen und technischer Fachkenntniss wohl eben 
die englischen Verhaltnisse geniigende Anhaltspunkte darbOten, fiir 
die Aufrechthaltung del' Ordnung sorgen wiirde, konnte wohl kaum 
fur ernstliche Besorgnisse Raum bleiben. 



Weg und Verkehr. 

Die Ausiibung von Fahrberechtigungen ist, wie nachgewiesen 
worden, nul' dort moglich, wo die Eigenthiimer del' zu befahrenden 
Bahn derselben keine Hindernisse bereiten. Will man also das Prin
cip durchflihren, dass das Recht, auf bestehenden Bahnen ohne Riick
sicht auf die Eigenthumsfrage zu fahren, aUgemein werde, so ist es, 
abgesehen von den regelnden Beschrankungen, welche durch die 
technische Natur des Eisenbahnverkehrs und die Sorge fiir die Sicher
heit des Betriebes geboten erscheinen, unbedingt nothwendig, dass 
jede Beeintrachtigung, welche del' Ausiibung dieses allgemeinen Rechtes 
von Seite des Privatinteresses des Bahneigenthiimers zugehen konnte, 
wirksam hintangehalten sei. Es muss die heute bei den Eisenbahnen 
bestehende Verbindung zwischen dem Eigenthum am Wege und dem 
Verkehrsbetl'iebe auf letzterem vollstandig geHist, es muss del' Weg 
als solcher vollkommen neutralisirt werden. 1st diese Bedingung 
erftillt, und zwar in einer Weise erftillt, dass die Erleichterung 
des Verkehrs und die Ermoglicbung seiner weitestgebenden Ent
wicklung als del' Hauptzweck del' an den Weg gekntipften Ver
waltungstbatigkeit erscheint, dann ist es gleicbgiltig, wem del' 
Weg gehOrt; es ist abel' nicbt wahrscheinlich, dass jene Voraus
setzung eintreten kann, wenn sich die Eisenbahnen im Privateigenthum 
befinden. 

VOl' AHem ist zu bemerken, dass eine grosse, ja uniiberwindliche 
Gefahr ftir die Aufrechthaltung del' nothwendigen Neutralitat des 
Weges vorhanden ware, wenn Eigenthiimer einer Eisenbabnlinie zu
gleich selbst Transportnnternehmer waren; denn es ist klar, dass 
ftir sie die Versucbung nabe lage, den Betrieb ibres eigenen Trans-
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portgewerbes auf Kosten anderer ihre Linie benutzenden Unternehmer 
zu begiinstigen ~ sie wiirden aber diesel' Versuchung gewiss urn so 
weniger widerstehen, als ihnen eben durch den Umstand, dass der 
Weg mit allen fiir die Benutzbarkeit desselben nothigen Vorrichtungen 
vollig in ihrer Gewalt ist, die Ausfiihrung eines solchen, die Neutra
litat verletzenden Vorhabens gar zu leicht gemacht ware. Eine das 
ofl'entliche Interesse in dieser Richtung wahrende Kontrole durch 
staatliche Aufsichtsorgane ware in diesem FaIle jedenfalls nothig; 
aber sie ware sehr kostspielig, sehr schwierig und umstandlich, bei 
alledem aber - wirkungslos. Es bliebe somit nichts Anderes ubrig, 
als zu erklaren, dass Eigenthtimer einer Eisenbahn nicht zugleich 
Transportunternehmer auf ihrer Linie sein diirfen; aber auch damit 
ware wenig geholfen. Einerseits ware eine solche Anordnung sehr 
schwer und jedenfaIls auch nicht ohne bOsartige Kontrole durchzu
fuhren; denn wenn die Bahneigenthtlmer dagegen handeln wollen, so 
konnen sie leicht der Form geniigen, und doch im Wesen Transport
unternehmer sein, indem sie dieses Geschaft fur sich durch einen 
Andern ausuben lassen, dem gegenuber natlirlich 'jeder Dritte im 
Nachtheil ware; abel' auch wenn sie dies nicht thun, ist die Auf
rechthaltung del' Neutralitat nicht gesichert, da doch gewiss FaIle 
sehr leicht denkbar sind und sicherlich auch haufig genug eintreten 
wurden, dass die Bahneigenthtimer f'lir die Begtinstigung eines Trans
portunternehmers gegen aIle Anderen geschaftlich interessirt wtir
den - sei nun diese Begtinstigung pekuniarer oder betriebstechni
scher Natur. Neben diesen Schwierigkeiten darf auch nicht uner
wahnt gelassen werden, dass jedenfaIls verschiedene Linien im Staate 
verschiedene Eigenthumer haben, und dass aus diesem Umstande 
noch weitere Komplikationen sich ergeben wlirden, welche dem 
Verkehre und seiner Entwicklung unleugbar nichts weniger als for
derlich waren. 

1st also das Eigenthum am Schienenwege in Privathanden, so 
erscheint die Entwicklung des Verkehrs, beziehungs11eise die Aus
tibung des Transportgeschaftes auf demselben nach zwei Richtungen 
geschadigt; erstens wiirde es unmoglich sein, dem Wege die noth
wendige Eigenschaft del' Neutralitat unter a.llen Umstanden zu be
wahren, und zweitens wtirde es sich nicht durchfiihren lassen, dass 
aIle, verschiedenen Eigenthiimern gehorigen Linien nach ganz gleichen 
Principien verwaltet wiirden. Schon aus diesel' Rucksicht empfiehlt 
es sich daher, dass das Privateigenthum an den Eisenbahnen auihore 
und die Verwaltung del' Schienenwege an den Staat ubergehe, denn 
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er allein ist neutral und ohne Special-Interesse allen seinen Ange
hOrigen gegentiber, und nur wenn er Verwalter der Eisenbahnen ist, 
lasst sich das Princip des freien Verkehrs auf denselben tiberhaupt 
durchfdhren. 

Es gibt aber noch eillen Grund hOherer Art, welcher das Auf
hOren des Privateigellthums an Eisenbahnen als nothwendig darstellt. 
Er lasst sich nicht besser und praciser entwickeln, als dies Alexan
der Meyer in seiner herrlichen Rede auf dem Wiener volkswirth
schaftlichen Kongresse gethan. Er verwies dabei auf die "unerhOrte 
Thatsache, dass eine technische Erfindung, die Erfindung des Schienen
geleises und des Dampfwagenbetriebes einen wirthschaftlichen Grund
begriff umgestossen hat, der bis dahin bei allen Kulturnationen fest
stand, namlich den Begriff der 0 ff en t1i c hen S t r ass e. In der 
Summe der wirthschaftlichen Ansichten und Weisheiten, die nieder
gelegt sind im romischen Rechte, steht als einer del' obersten Grund
satze, dass eine offentliche Verkehrsstrasse ausserhalb des Vermogens
rechtes steht; sie darf sich in Niemandes Eigenthum befinden, weder 
in dem eines Privaten noch in dem des Staates. Sie ist, wie der 
technische Ausdruck lautet, eine ""res extra commercium,"" und 
dieser Ausdruck steht im schiirfsten Gegensatze gegen das Staats
eigenthum, gegen die res aeraria. Je consequenter der Begriff des 
Eigenthums durchgebildet wurde ftir die gewohnlichen Gegenstande 
des Genusses und Verzehrens, desto wichtiger war es, mit grosster 
Entschiedenheit und Anschaulichkeit diejenigen Dinge auszunehmen, 
welche sich in Niemandes Eigenthum befinden sollen. Zu diesen 
Dingen gehOren del' Natur del' Sache nach die Luft, das Meel'; abel' 
die positive Gesetzgebung hat ihnen noch mehl'el'e hiuzugefiigt. Die 
Kirchen, die Stadtmauern, die Orte, wo ein Mensch begraben liegt, 
die offentlichen Strassen, seien sie Land- oder Wasserstrassell, 
stehen in Niemandes Eigenthum; die allgemeinell Begriffe des Eigen
thums sind darauf nicht anwendbar; sie stehell lediglich unter 
dem Hoheitsrechte des Staates. Und mogen wir eine Eisen
bahn auffassen entweder als eine offentliche Strasse oder auch als 
einen Ort, wo ein Mensch begraben liegt - denn es gibt wohl keille 
einzige Eisenbahn, del' sich nicht nachsagen liesse, dieses Resultat 
zu Wege gebracht zu habell - die Eisenbahnen sollten unter diesen 
allgemeinen Grundsatzen stehen, dass sie res extra commercium, in 
Niemandes Eigenthum, weder des Staates noch del' Privaten sind. 
Nichtsdestoweniger finden wir, dass die Eisenbahnell behandelt wer
den, wie jedes gewohllliche Grundeigenthum, sie sind in's Hypothe-
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kenbuch eingetragen, es sind mir allerdings ausnahmsweise FaIle 
bekannt, wo Servitutsberechtigungen eingetragen sind auf Grundstlicke, 
an denen das Eigenthum Eisenbahnen zusteht. Und durch diesen 
Hergang ist eben jener aite Begrifi' der "ofi'entlichen Strasse" gerade 
ftir diejenige Art von ofl'entlichen Strassen umgestossen, die im Ver
lauf der Zeiten die allerwichtigste geworden ist *). " 

Die Folgerung aus dieser Auseinandersetzung ergibt sich von 
selbst. Die E i sen b a hn, welche die wichtigste Verkehrstrasse ge
worden ist, muss eine offentliche Strasse werden, was sie 
heute nicht ist, das heisst: sie darf nicht Eigenthum von Privaten, 
nicht Eigenthum des Staates in dem Sinne, wie es heute die Staats
bahnen sind, sein, sondern sie muss offentliches Gut werden, welches 
unter dem Hoheitsrechte und unter der Verwaltung des Staats. steht. 
Sache des verwaltenden Staates ist es dann, jene Modalitaten zu be
stimmen, welchen Jeder, der die Bahn mit seinen Betriebsmitteln 
befahrt, unterworfen sein soH- wie es eben bei den anderenStrassen 
auch der Fall ist; er wird die nothigen Vorkehrungen trefl'en mussen, 
damit Ordnung und Sicherheit dem Verkehre gewahrt bleibe und auch 
dem Bedtirfnisse nach vorzugsweiser Schnelligkeit, das einzelnen 
Verkehrsgattungen innewohnt, entsprechend Rechnung getragen werde; 
er wird uber die Frage del' von den Fahrenden ftir die BenUtzung 
des Weges abzuverlangenden Vergtitung zu entscbeiden, beziehungs
weise ibre Hobe und Bemessungsbasis festzusetzen haben - kurz er 
wird die ganze Thatigkeit, welche er jetzt beztiglich der Sttassen 
und des Verkehres auf denselben ausUbt, auch auf die Schienen,wege 
und den Dampfbetrieb in einer der technischen Besonderheit und den 
andel'S gestalteten Kostenverhaltnissen anpassenden Weise tibertragen 
mussen. 

1st einmal del' Eisenbahn im Staatsleben die ihr einzig gebtih
rende SteHung, die Eigenschaft des offentlichen Weges, zuerkannt, so 
wird dadurch auch die Entscheidung tiber noch zu bauende Bahnen 
von einer Menge schadlicher Einfltisse befreit, welche aus der Ver
quickung del' ofl'entlichen Angelegenheit del' Strassenanlage mit Inte
ressenfragen rein privater Naturhel'vorgehen, und bisher schon - wie 
die Konfiguration fast aIler Eisenbahnnetze zeigt - so viel Unheil 
angerichtet hahen. Die Wichtigkeit einer Strasse und ihr Nutzen fUr 
das wirthschaftliche Gesammtinteresse eines Staates ist mit ganz an-

*) Bericht iiber die Verhandlungen desvierzehnten Kongresses deutscher 
Volkswirthe in Wien. (Berlin 1873) S. 95. 
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derem Maasse zu nehmen, als mit dem der Rente, welche sich aus 
dem Verkehrsmonopol auf ihr herausschlagen lasst; leider hat man 
darauf zu wenig Gewicht gelegt und ist dadurch auf arge Abwege 
gerathen. Als es noch keine Eisenbahn gab, wurde der Verkehr als 
eine Sache und der Weg als eine andere Sache betrachtet; man 
erkannte, dass ein lebhafter Verkehr ein mach tiger Forderer wirth
schaftlicher Entwicklung sei, und dass man ihm daher Wege bahnen 
mlisse; man untersuchte, in welchen Richtungen unter Voraussetzung 
eines gebahnten Weges ein grosser Verkehr zu erwarten ware, und 
hatte man die betrefi'ende Linie gefunden, so baute man dort Strassen, 
treffliche Kunst-Strassen tiber hohe Gebirge mit Aufwand grossen 
Scharfsinnes und riesiger Geldmittel- aber nach del' Rentabilitat 
einer solchen Strasse fragte Niemand. Da kam die Eisenbahn, und 
da war Weg und Transportbetrieb ein untrennbal'es Ganzes; der 
Transportbetrieb ist eine Geschaftssache und muss daher rentabel 
sein; da aber dieses Geschaft nul' auf dem eigens dazu gebauten 
Wege ausgetibt werden konnte, so musste del' Transportbetrieb so 
rentabel sein, dass er auch das auf den Wegebau verwendete Ka
pital verzinste - und die Rentabilitat der Eisenbahn wurde Grund
bedingung ftir ihre Anlage. Freilich, als allgemach die Eisenbahnen 
den gesammten grossen Verkehr verschlangen und schliesslich als 
die einzigen Wege sich darstellten, welche bei grossen Entfernungen 
zu Lande tiberhaupt noch in Betracht kommen konnen, regte sich 
instinktmassig die Rticksicht auf das "ofi'entliche Interesse", indem 
man fiihlte, dass es sich bei Eisenbahnen denn doch nicht nur urn 
privates Transportgeschaft sondern auch urn die Frage der Wegsam
keit des Landes handle. Es wurde also - abgesehen von den "Kon
kurrenz" -Linien, die schon in einem frtiheren Abschnitte gewlirdigt 
worden sind - Manches zur "Unterstiitzung" des Eisenbahnwesens 
im Interesse der Wegsamkeit gethan; theils betheiligte sich del' Staat 
durch Aktientibernahme, durch Vorschtisse, durch Zinsengarantien 
u. dgl., theils baute er selbst Bahnen, welche keine den Anlagekosten 
entsprechende Rente erwarten lies sen ; gleichwohl abel' - und bei 
del' bestehenden Organisation, welche Bahn und Betrieb nicht trennt, 
ist dies ganz· nattirlich, da eben immer auch bedeutende Betriebskosten 
aufiaufen, - konnte man sich nie dazu aufschwingen, von del" Frage 
der Rentabilitat ganzlich abzusehen; und auch das, was geschah, that 
man immer nur im Hinblick auf eine spater zu erwartende Steigerung 
der unmittelbaren Einnahme, aUs welcher dann Ersatz geleistet wer
den soUte. So erkIarlich nun abel' auch dieses Vorgehen ist, so 
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muss man es doeh im hOehsten Grunde bedauern - denn unermess
lieher Schaden wlirde tladureh del' Gesammtwirthsehaft manchen Lan
des zugefligt, ein Sehaden, del' jedenfaUs weit grosser ist, als die 
Kosten fur die HersteUung del' zur Erhaltung und Forderung des 
Handels des Landes nothwendiger, wenn aueh wahrscheinlich un
mittelbar nicht "rentableI''' Bahnlinien gewesen waren. So hat bei
spielsweise Oesterreich nachgerade aUe Frlichte einer weise und mit 
grossem Blicke koneipirten, mit grossem Kosten-Aufwande und mit 
einer Bewaltigung natlirlicher Schwierigkeiten, welche die Bewunde
rung Europa's erregte, durchgefuhrten Strassenpolitik in Folge del' 
durch das Eisenbahnwesen herbeigeflihrten Veranderung del' Verkehrs
vel'haltnisse verloren. Trennt man nun wieder, wie es die Natur del' 
Sache verlangt, die Strasse yom Verkehr, so wird man sich auch 
,bald von del' durch den ungeahnt raschen Siegeslauf del' Eisenbahnen 
voUzogenen Ueberrumpelung del' Geister erholen, und fur die Anlage 
von Eisenbahnen werden wieder aHein die Principien maassgebend 
werden, nach welchen bei Planung und Anlage von Strassenztlgen 
tlberhaupt zu verfahren ist. 

Del' Verkehr selbst wird unter solchen Umstanden wieder in 
sein natlirliches Recht eingesetzt; del' Staat als Verwalter del' Wege 
hat ihm die Benlitzung dies~r letzteren so viel als moglich zu er
leichtern, auf seine Entwicklung selbst abel' im Uebrigen gar keinen 
Ein:6uss zu nehmen. Erscheint ein Theil desselhen, del' durch 
eigene Einnahmen die Kosten nicht deckt, im offentliehen Interesse 
nothwendig, odeI' verlangt 'diesel' specielle Organisation, wie bei 
Beforderung del' Post odeI' bei Truppenbewegungen, so mag immer
hin del' Staat selbst dabei eintreten odeI' andere Untel'llehmer in 
seinem Namen eintreten lassen; und da eben del' Weg ein offent
liches Gut ist, so ist es nul' konsequent, dass die Befriedigung 
offentlicher Bedlirfnisse allen Anderen vorgeht. Del' Privatv~rkehr 

- gegen dessen Umfang ja librigens del' des Verkehrs von un
mittelbar offentlichem Interesse verschwindend klein ist - wird sich 
seine Organisation gewiss selbst machen uI!d zwar viel besser, als 
irgend eine Central- BehOrde, welche einen grossen Plan auszuar
beiten hatte. Thut nur die allen gemeinsame Basis ihre Schuldig
keit, so wird bald allen Jammers ein Ende sein. Die Transport
preise werden sich den jeweiligen Gestehungskosten del' Leistung 
annahel'll, somit es geschaftlich thunlich ist, und im eigenen In
teresse werden die Transportuntel'llehmer sich anstrengen, diese 
Gestehungskosten moglichst zu vermindel'll; wo del' Vel'kehr zu 
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Zeiten grosserer Mengen von Betriebsmitteln bedarf, werden diese 
sofort sich einfinden, und wo er besondere Einrichtungen braucht, 
werden sie ihm alsbald in der wohlfeilsten und geeignetsten Weise 
geboten werden. Kurz dem Verkehr und seinen Interessen wird 
gegeben sein, worauf Jeder im Staate ein Recht hat, und was die 
Grundbedingung jeder voUen Entwicklung der vorhandenen Kriifte 
ist: freie Bewegung auf der Grundlage geregelter Verhaltnisse. 



Eisenbahnpolitik. 

F reie Bewegu!1g auf der Grundlage naturgemiiss geregelter Ver
haltnisse - das ist das Ziel der modernen Politik auf allen Gebieten 
des Staatslebens. Das Verkehrswesen ist ~un gewiss kein Gebiet 
von untergeordneter Bedeutung, und im Verkehrswesen ist heute wohl 
die Eisenbahn der wichtigste Faktor. Die ganze wirthschaftliche 
Entwicklung ist abhangig von der Stellung, welche der Staat der 
Eisenbahnfrage gegentlber einnimmt, und gerade in dieser Hinsicht 
zeigt sich allenthalben ein Schwanken, ein widerspruchsvolles Wech
seln in den Ausgangspunkten iur verschiedene Anordnungen, so dass 
der ganzliche Mangel an einern anerkannten Principe klar zu Tage tritt. 
In den vorhergehenden Auseinandersetzungen wurde versucht, das 
Princip festzust.ellen, welches iurder als Leitstern flir das Verhalten 
des Staates in Eisenbahnfragen maassgebend sein soll, und die Aufgabe 
zu kennzeichnen, deren Losung von vornherein als unverrtlckbares 
Ziel der Eisenbahnpolitik zu geIten hatte. Es ist darin eigentlich 
nichts absolut Neues gesagt - es ist nur die Anwendung eines all
gernein giltigen Principes auf einen speciellen Fall und die konse
quente Fortbildung einer auch in der Praxis bereits zum Durchbruche 
gelangten Tendenz; jedoch uach Zerlegung der bisher irnrner nur als 
untheilhares Individuum aufgefassten Eisenbahnunternehrnung in die 
ihrer Wesenheit nach verschiedenen Elemente.· 

Das Streben nach grosserer Freiheit in der Bewegung des Ver
kehrs auf den Eisenbahnen ist schon alteren Datums und fand in 
dem Verlangen nach Trennung des Frachtverkehrs vom Fahrverkehre 
seinen konkretesten Ausdruck; diesem Verlangen ist theilweise bereits 
Rechnung getragen, und es ist Aussicht vorhanden, dass dies in immer 
grosserer Ausdehnung geschehen werde. Doch blieb der eigentliche 
Sitz des Uebels, das Traktionsmonopol der Bahneigenthtlmer bisher 
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noch unangetastet; hoft'entlich wi I'd das Votum des volkswirthschaft
lichen Kongresses, dessen Anregungen schon so viele segensreiche 
Folgen gehabt, auch in Bezug auf diesen Punkt die Aufmerksamkeit 
del' im Staate maassgebenden Faktol'en in hOherem Grade rege machen, 
als sie es bisher gewesen. 1st man sich abel' einmal darnber klar 
geworden, und hat man den Satz, dass die Freiheit des Verkehl's 
nul' in del' Freiheit del' Traktion liege, in seiner vollen Berechtigung 
anerkannt, dann wi I'd man auch sofort zur Erkenntniss kommen, wie 
die naturgemasse - will sagen: die del' Natur derSache entsprechende 
- Grundlage fitr die Entwickelung des freien Verkehrs beschaft'en 
sein mitsse. Und hat man diese richtige Grundlage gefunden, so 
wird sich zeigen, dass auch auf diesem Felde, wie so ziemlich auf 
allen anderen, die nachste Aufgabe del' heutigen Politik darin be
stehe, mit itberkommenen Irrthitmern zu brechen und die begangenen 
Stinden, welche die Wirkung diesel' Irrthitmer waren, gut zu machen; 
weiterhin folgt dann das Fortschreiten auf dem gewonnenen Boden 
des richtigen Principes. 

VOl' AHem erscheint es jetzt als ernste und wichtige Pflicht der
jenigen, denen die Wahrung und Vertretung oft'entlicher Interessen 
anvertraut ist, einen Ausweg aus dem herrschenden Spiel und Streit 
del' Opportunitaten zu suchen und endlich sich uber dieses wich
tige Princi p Klarheit zu verschaft'en; es ist kaum zu zweifeln, dass 
man bei unbefangener Betrachtung aller VerhaItnisse zu den Resul
taten kommen wird, zu welchen die vorh'ergehenden Auseinander
setzungen geftihrt haben. Hat man dies festgestellt, so ist fitr die 
Zukunft Alles gewonnen, und es bedarf nul' .mehr del' Konsequenz 
in Feststellung des Standpunktes bei weiteren Gesetzgebungsakten, 
welche mit dem Eisenbahnwesen zusammenhangen; einerseits darf 
dann nichts mehr geschehen, was mit dem als richtig anerkannten 
Principe im Widerspruche steht, odeI' seiner Durchftihrung Hindel'
nisse bereiten kOnnte, anderseits wird del' Weg ausfindig zu machen 
sein, auf welchem die praktische Anwendung auf das Bestehende er
zieIt werden kann. Letzteres ist - da man es mit einem Conglo
merate machtiger Organismen und grossen Fragen finanzieller Natur 
zu thun hat - jedenfalls das Schwierigere, und es bedarf eines wohl
tiberlegt planmassigen Vorgehens. 

Bevor man zur wirklichen Durchflihrung schl'eitet, mussen gewisse 
Vorfragen erledigt sein, welche die Praxis des Verkehrs nach del' 
neuen Ordnung del' Dinge betreft'en; dieselben sind theils technischer 
theils finanzieller Natur. In technischer Beziehung handelt es sich 
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urn die Ausarbeitung eines Betriebsreglements; es werden dabei die 
Betriebsvorrichtungen auf der Bahn selbst, Geleise, Weichen, Bahn
bOfe, Wasserstationen und dergl. und die V orschriften flir ihre Be
niitzung in Betracht kommen mtissen, dann die Anforderungen, welche 
an die zur Verwendung bestimmten Transportmittel und die mit ihrer 
Bedienung betrauten Personen zu stellen sind, die Ablassungszeit, 
Reihenfolge und Geschwindigkeit der Zlige, gewisse Vorschriften flir 
den Transport gefabrlicher Gtiter u. s. w. Eine Kommission tlichtiger 
und vorurtheilsfreier Techniker wird sicherlich .ohne Schwierigkeit 
das Richtige tinden, und was etwa im Beginne mangelhaft ist, wird 
spater die Erfahrung verbessern. In tinanzieller Beziehung ist die 
Frage der flir die Bentitzung der Bahn zu leistenden Verglitung oder 
des nBahngeldes" zu entscheiden; man wird darliberschltissig werden 
mtissen, ob tiberhaupt eine solche Vergtitung verlangt werden solI 
und, wenn ja, ob das Bahngeld bIos zur Deckung der laufenden 
Kosten oder auch zur Verzinsung oder Amortisirung des Anlage-Ka
pitals dienen soIl; ferner ob es nach Achsen oder Gewicht, nach 
Stationen oder Meilen bemessen werden, ob es tiberall gleich oder 
auf verschiedenen Strecken verschieden hoch sein soIl u. s. w. Auch 
diese Bestimmungen werden in ihrer Aufstellung keine besonderen 
Schwierigkeiten verursachen, und es versteht sich wohl von selbst, 
dass bei den diesbeztiglichen Entscheidungen nicht bloss Erwagun
gen rein fiscalischer Natur, sondern auch der Rticksichtnahme auf 
allgemeine wirthschaftliche Interessen Einfluss zu gestatten sein wird. 

1st in der angedeuteten Weise das System flir die nothwendige 
Regelung des Verkehrs auf dem Schienenwege festgestellt, dann wird 
man darangehen konnen, diese Wege selbst von dem heute darauf 
lastenden Monopol zu befreien. Obwohl es sicherlich am Besten ware, 
das als nothwendig Erkannte auch gleich mit ein em Schlage, mit 
einer grossen That zu vollenden, so wird man doch schwerlich 
irgendwo die Kraft haben, diese Riesenaufgabe so rasch zu bewalti
gen; es wird daher nothig sein, schrittweise vorzugehen. Woman 
Staatsbahnen hat, ist der erste Schritt von selbst gegeben und ver
haltnissmassig leicht; man braucht eben nur auf das Betriebsmonopol 
zu verzichten, und das neue System auf den staatlichen Linien in 
Anwendung zu bringen; ft1r das Betriebsmaterial tindet sich leicht 
ein Kaufer, und alle Bahngesellschaften, deren Bahnen mit diesen 
Linien in unmittelbarer Verbindung stehen, werden alsbald ihren Vor
theil verstehen nnd von dem ihrer Thatigkeit neu erschlossenen Ter
rain wetteifemd Besitz ergreifen. Hat man diese Bresche gelegt, so 
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wird man zu dem iibergeben, womit in Staaten, welcbe keine eigenen 
Bahnen baben, g leicb von vornherein begonnen werden muss, zur 
allmabligen Enteignung der in Privateigentbum befindlicben Babn
korper. Fiir die Bestimmung der dabei einzubaltenden Reibenfolge 
wird natiirlich bauptsacblicb der Grad der Wicbtigkeit maassgebend 
sein, welcbe d-en einzelnen Linien mit Bezug auf das wirtbscbaftliche 
Gesammtinteresse des Staates zuerkannt werden muss. 

Die Durchfiihrung der Enteignung ist nun allerdings mit grossen 
finanziellen Opfern verbunden, aber diese Opfer sind docb nicbt so 
ungeheuerlicb, als sie wobl auf den ersten Blick ercbeinen mogen. 
Der bOcbste Preis wird fiir die ersten AblOsungen bezablt werden 
miissen, abel' je weiter das Werk vorscbreitet, desto niedriger werden 
die Entscbadigungssummen werden, und zwar nicht etwa bIos dess
halb, weil spater minder wichtige Linien an die Reihe kommen, 
sondern vorzugsweise desshalb, weil das Interesse der Eisenbahnge
sellschaften an der Festhaltung des Monopols ein immer geringeres 
wird, jemehr das Gebiet des freien Verkebrs sich ausdehnt. Die 
ersten Transportunternehmer, welche sich die Neuerung zu Nutzen 
mach en werden, sind naturgemass - wie schon angedeutet - die 
bestehenden Eisenbabngesellschaften, und zwar insbesondere jene, 
welcbe mit einer freigegebenen Linie in unmittelbarer Verbindung 
steben. Das wird nun zweierlei Folgen haben: einerseits wird, weil 
eine Strecke fiir wirklicbe und unmittelbare Konkurrenz geschaffen 
ist, der Vervollkommnung der Transportmittel und der Verwohlfeilung 
ihrer Verwendung eine bedeutend erbohte Aufmerksamkeit zugewendet 
werden, anderseits wird fiir die geschaftliche Kombination in der 
'l'ransportleistung ein ganz neues, bisber nicht vorhandenes Element 
mit in Rechnung gezogen werden miissen, namlich die yom Wege
eigenthum losgeloste, unabhangige Lokomotion. Dadurch wird zunachst 
del' Transportdienst selbst eine grossere Sorge. und Strebsamkeit in 
Anspruch nehmen und es wird immer schwerer werden, die Sorge 
fur den Weg damit zu verbinden; es wird das Unnatiirliche dieser 
Verbindung, wie sie heute besteht und nul' durch die Gewohnheit als 
vortheilhaft erscheint, sich in immer lastigerer Weise geltend macben, 
und Jene, welche in der ersten Zeit bestrebt sein werden, sie aufrecht 
zu erhalten, werden bald erkennen, das ihr wahrer Vortbeil darin 
besteh~, sie so rasch als moglich zu IOsen. Dabei mag noch ein 
Moment erwahnt werden; sobald auf einer Linie del' Verkehr (auch 
unter Voraussetzung eines zu entrichtenden Babngeldes) freigegeben 
ist, wird auf jeder mit ihr konkurrirenden Linie das Betriebsmonopol 
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nahezu werthlos, soweit es eben den konkurrirenden Verkehr zwischen 
gleichen Endpunkten betrifft; wenn aber das Interesse am Monopol 
fallt, so ist damit auch das besondere Interesse am Bahneigenthum 
an der Wurzel angegriffen, und es wird eher das Bestreben auftreten, 
dieses sammt den damit verbundenen Miihen und Lasten loszuwerden. 
Hat also einmal das Princip der Theilung der Arbeit, das kaum 
irgenwo eine naturgemassere und berechtigtere Anwendung finden 
kann, als in dergeschaftlichen Loslosung des Verkehrsbetriebes yom 
Eigenthum und der Verwaltung des Weges, in einer gewissen Aus
dehnung Geltung gewonnen, so wird es durch sein eigenes Gewicht 
und die- Vortheile, die es bietet, selbst allen Schritten, die seiner 
voUen Durchftihrung naher bringen, die grosste Erleichterung schaffen. 

Bei all Dem ist natlirlich nicht zu verkennen, dass unter allen 
Umstanden fur die DurchfUhrung der hier vorgeschlagenen Reform 
riesige Schwierigkeiten zu liberwinden sind; da diese Reform aber 
nur die Herstellung des naturgemassen, und daher einzig richtigen 
Zustandes ist, so wird sie fruher oder spater durehgeflihrt werden 
mlissen, und fur grosse Zwecke mlissen eben grosse Mittel ange
wendet werden; es wird auch gut sein, so wenig als moglich zu 
zogern, denn je langer man wartet, desto grosser werden die Schwie
rigkeiten in jeder Beziehung. Wo man sich von dem wirthschaft
lichen Grundgesetze, dass der Weg durch das Land ein offentliches 
Gut sein muss, am meisten entfernt gehalten, dort wird die Rlick
kehr zum Guten und Rechten die grossten Opfer kosten; derjenige 
Staat aber, welcher diese Rlickkehr zuerst vollzieht, wird an der 
Spitze des wirthschaftlichen Fortschrittes stehen. 
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Bericht 
des gemischten Ausschusses, welcher yom Hause der Lords 
und yom Hause der Gemeinen eingesetzt wurde, um tiber die Frage 
der Verschmelzung der Eisenbahn-Gesellschaften mit be
sonderer Bezugnahme auf die zu diesem Zwecke dem Parlam~nte 
vorliegenden Gesetz-Entwtirfe Erhebungen zu pfJegen und zu er
wagen, ob und welche Bestimmungen im Fal/e der Gestattung 
solcher Verschmelzungen yom Parlamente erlassen werden sol/en 

- und dem Hause Bericht zu erstatten. 

In Beziehung auf diesen Gegenstand fand es der Ausschuss nothwendig, 
auf die Geschichte der Eisenbahngesetzgebung und auf die Berichte verschiedener 
Ausschiisse und Kommissionen zuriickzugreifen, vermittelst welcher die Vervoll
kommnung dieser Gesetzgebung versucht wurde. Er hat auch auf die Praxis 
fremder Lander Rlicksicht genommen. Vieles von der Geschichte liber die 
Eisenbahngesetzgebung dieses Landes vor 1866 findet sich in der Einleitung 
des Berichtes der koniglichen Kommission von 1866; und die gegenwartige 
Entwickelung des Eisenbahnwesens ist ausfiihrlich dargestellt in einem Memo
randum, welches yom Kapitain Tyler, einem del' Inspektionsbeamten des Handels
amtes verfasst und diesem Berichte angeschlossen ist. Die Geschichte der 
Fusionen, durch welche die Eisenbahngesellschaften ihren gegenwal'tigen Zn
stand erlangt haben, ist in einem im Handelsamte verfllssten und gleichfalls 
beigeschlossenen Berichte dargelegt, wahrend die gegenwartigen Bezirke der 
verschiedenen Gesellschaften so gnt als moglich in del' in einem Parlllments
schriftstucke del' gegenwartigen Session No. 4 enthaltenen Karle beigegeben 
sind. Del' gegenwartig gesetzliche Zustand der Eisenbahnen in Frankreich, 
Norddeutschland und Belgien findet sich in einem gleichfalls diesem Berichte 
beigeschlossenen Memorandum des Herrn Malcolm, Sekretar im Eisenbahn
departement des Handelsamtes, del' jene Lander zu diesem Zwecke bereist hat, 
und in dessen Aussage. 

Mit Riicksicht auf den unmittelbareren Gegenstand dieses Berichtes, nam
lich die Fusion der Eisenbahnen, fand es der Ausschuss wiinschenswerth, ziem
Hch ausfiihrlich auf deren Gescbichte einzugehen, urn zn zeigen, welche An
sichten in Bezug auf die darin eingeschlossenen Fragen der Konkurrenz nnd 
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des Monopols von Zeit zu Zeit. herrschten, und wie weit die aktuelle Ent
wickelung des Eisenbahnnetzes mit diesen Ansichten iibereinstimmte. Er beab
sichtigte daher zum erstenmal einen kurzen historischen Bericht iiber die parIa
mentarischen Untersuchungen und die Gesetzgebung betreffs dieses Gegenstandes 
zu erstatten, eine Darstellung, welche in keinem der bisher dem ParIamente vor
gelegten Berichte gegeben wurde. 

Geschichte 
del' parlamentarischen Untersuchungen und del' Gesetzgebung in Be
ziehung auf Fusion del' Eisenbahnen und auf Konkurrenz und Monopol 

del' Eisenbahnen von 1840 bis 1872. 

Aus einem Riickblicke auf diese Geschichte geht hervor, dass die herr
schende Idee in der offentlichen Meinung die war, dass die Konkurrenz, welche 
ein so machtiger Regulator der meisten kommerciellen Angelegenheiten ist, 
auch geniigen wiirde, um die Eisenbahnen zu reguliren, wahrend nichtsdesto
weniger durch langsam und stufenweise fortschreitende Versuche eine Form der 
Konkurrenz nach der anderen sich als unzuJanglich erwiesen hat. 

Zuerst war es ungewiss, ob Eisenbahnen Strassen iiberfliissig machen 
wilrden und lange, nachdem es klar geworden war, dass die Konkurrenz der 
Strassen unwirksam sei, wurden KanaJe fiir fiihig gehaiten, fUr den schwereren 
Verkehr wirksam zu konkurriren. 

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

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

Da jedoch die Eisenbahngesellschaften nicht verpfiichtet waren, ausser der 
Beniitzung des Weges irgend eine Erleichterung zu gewahren, und daeine 
einheitliche Direktion nothwendig war, griff die Konkurrenz zwischen ver
schiedenen Frachtern niemals Platz, und im Jahre 1839/40 berichtete ein Aus
schuss, welcher zu seinen Mitgliedern den verstorbenen Sir Robert Peel zahite, 
in den verschiedensten Ausdriicken, dass diese Form der Konkurrenz weder 
dUl'chfiihrbar noch wiinscheuswerth sei und dass das Monopol auf derselben 
Linie, auf aile Faile soweit es Passagiere bettifft, unvermeidlich sei. Er fUhrte 
auch aus, dass das Interesse der Gesellschaften bis zu einer gewissen Ausdeh
nung eben das des Publikums sei und filhrt, um dies zu illustriren, folgende 
Faile an: 

"Man wird finden, dass es die Meinung einiger Experten sei, dass die 
Interessen der Eisenbahngesellschaft und des Publikums niemals verschieden 
sein konnen, und dass die Direktoren dieser grossen Unternehmungen, wenn 
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sie mit erleuchteter Beachtnng ihrer eigenen Interessen vorgehen, immer die 
nothige Riicksicht auf den allgemeinen Vortheil des Gemeinwesens nehmell 
werden. Eine genauere Untersuchung hat jedoch gezeigt, daBB dieBe Voraus
Betzung nicht ohne Ausnahme ist. Ein Hauptgegenstand, den die Direktoren 
einer GesellBchaft im Auge haben miissen, ist, eiue gute Einnahme fiir das 
ansgelegte Kapital zu erzielen, wahrend es das erste Iuteresse des Publikums 
iBt, dass der Verkehr regelmassig mit del' grossteu Sicherheit, Beschleuui
gung und Billigkeit unterhalten werde. Bis zu einem gewissen Grade Iiegt 
es unzweifelhaft im Vortheile del' Gesellschaft, die Wiinsche des Gemein
wesens zu befriedigeu und seiuen Bediirfnissen zu geniigen, besonders auf 
jenen Linien, wo andere Kommunikationsmittel noch existiren und eine, wenn 
auch diesen machtigen Unternehmungen gegeniiber schwache K6nknrrenz 
bieten; abel' es sind schon Faile vorgekommen, in welch en die Interessen 
von Privatgesellschaften und die des Pnblikums als einander entgegengesetzt 
befundeu wnrden, und es ist wahrscheinlich, dass in dem Maasse, als dieses 
neue System andere Aden des Reisens beseitigen wird, andere unzukomm
liche Konsequenzen entstehen werden, wenn nicht eine Autoritat eingesetzt 
wird, um iiber die Interessen des Publikllms zu wachen und sie Zll be
schiitzen. Die Fnrcht VOl' einer rivalisirenden Linie kann in manchen Fiillen 
ein Anstoss fiir das Vorgehen einer Gesellschaft sein, abel' es giebt wenige 
Distrikte, in welchen das Publikum eine Gelegenheit zur Auswahl hat, lind 
offenbare und ernsthafte Schwierigkeiten miissen entstehen, wenn diese 
Mittel der Kontrole in Ausfiihrnng gebracht werden sollen. 

Die "Leeds Selby Eiseubahn" liefert die Illustration eines Falles, wo die 
Interessen der Gesells~haft von denen des Publikums verschieden waren und 
ihnen iiberwogen. Mr. Galt vergleicht in seiner Aussage 2 Zeitabschnitte 
und zeigt, dass, als die Gesellschaft die Fahrpreise erhohte und die Zahl del' 
Passagiere sich dadurch um 12000 verminderte, das Eiukommen del' Gesell
schaft urn 1300 Pfund wuchs. 

Aus del' Aussage des Mr. Ritson, des Schatzmeisters del' Mauchester
Bolten-Bury Eiseubahn, geht hervor, dass auch fUr diese Eisenbahn aus del' 
Bef6rdernng einer geringereu Anzahl von Passagieren ein grosseres Ein
kommen erzielt wurde. Diese Hesultate sind leicht zu ersehen durch eine 
Beziehung auf die im Anhange befindlichen Berichte beziiglich del' Leeds
Selby, del' Manchester-Bolten und del' Dundee-Newton Eisenbahn, und dies 
ist ein Punkt, von welch em ihr Ausschuss fiihlt, dass er ganz besonders die 
Aufmerksamkeit des Parlaments und des PublikuIDs verdient. 

Es ist somit die PHicht der iiber den pekuniaren Interessen del' Gesell
schaft wachenden Direktoren, die Fahrpreise auf jener Hohe zu erhalten, 
welche die grosste Summe des Einkommens erzielt - eine PHicht, welche 
auf das Publikum sehr schadigend einwirken kann und besonders auf jene 
Klassen von Passagieren, welche am Wenigsten befiihigt sind, die Kosten 
zu erschwiugen." 

Aber obwohl diesel' Ausschuss so klare Anschauungen iiber die Sache ge
habt zu haben scheint, beschrankte er sich doch fast ganz auf die Anempfeh
lung eines iiberwachenden Regieruugsdepartements, welches nur die Macht 
haben sollte, Bericht einzuholen und das Publikum liber den Zustand des Ver
kehrs und der Fahrpreise aufzuklaren. 



86 Bericht des gemischten AII~schllsses etc. 

Einen positiven Vorschlag machte er, namlich, dass die Passagier
taxen so abgest\lft werden soli en, urn den Passagierverkehr auf del' dritten 
Klasse mehr zu fordern. Diesel' Vorschlag wurde spateI' wiederholt von dem 
Ausschusse von 1844 und wurde auch mit einiger Veriinderung im Jahre 1846 
angenommen. Die Details und die gegenwiirtigen Resultate diesel' Masllregei 
sind wei tel' unten ausfUhrlich besproehen. Die in Foige dieser Berichte ange
nommenen Gesetze enthielten nichts, was irgend einen EinHuss auf die Ein
schrankung odeI' Regulirung des Monopols hatte. 

Die grosse Entwickelung del' Eisenbahnspekuliltion in jener Zeit (1844) 
brachte vorzugsweise eine andere Form del' Konkurrenz in Betracht, welche 
im Anfange wenig beachtet worden zu sein scheint, niimlich die Konkllrrenz 
zwischen verschiedenen Eisenbahngesellschaften, und das unsichel'e VOl'gehen 
des Parlamentes gegeniiber den spekulirenden Griindern ermuthigte sie. 1m 
Jahre 1844 wurde ein strenger Ausschnss beauftragt, den ganzen Gegenstand 
zu studil'en und Mr. Gladstone war dessen Obmann. Sein zweiter Bericht be
trachtet die Konkurrenz zwischen existirenden und zukiinftigen Eisenbahnen 
und enthiilt Vorschlage fUr die Einsetzung von Privatkonzessionsausschiissen 
zur Untersuchung del' konkurrirenden Plane. Sein dritter Bericht enthaIt seine 
allgemeinen Anschauungen. Es ist etwas schwiel'ig diese auf die Form von 
kurzen und bestimmten Vorschlagen zu reduciren, aber im Wesentlichen kommen 
sie darauf hinaus: dass die den friiheren Gesellschaften gegebenen unbe
schrank ten Konzessionen unnothig geworden sind, dass Fahr- uud Frachtpreise 
Zll hoch sind, dass die Konkurrenz den Eisenbahngesellschaften mehr Schaden 
brachte als dem Publikum Nutzen, dass der EinHuss des Monopoles sowohl direkt 
auf das Publikum als auch indirekt auf die Eisenbahngesellschaften zu fiirchten 
und mit Vorsicht zu behandeln sei, und dass mit Beziehung auf neue Linien 
jedenfalls die Regierung und das Parlament eine gewisse nach einer gegebenen 
Zeit auszuiibende Macht bewahren solie. 

Seine Vorschlage in Bezug auf neue Linien sind folgende: 
.dass - wenn am Ende einer zu fixil'enden Reihe von Jahren del' jahl'lich 
zu vertheilende Profit fUr das eingezahlte AktienkapitaI einer Bolchen Eisen
bahnlinie einer zu fixirenden Percentuirung gleich sein wird, odeI' sobald 
nach dem VerIaufe des genannten Termins die genannte Percentuirung er
reicht sein wird, - es in del' Wahl der Regierung stehen soIl, entweder 
1. die Linie zu einem del' zu fixirenden Verzinsung durch den zur Verthei
lung kommenden Gewinn entsprechenden Preise zu kaufen, oder 2. die Fahr
preise und Frachtsatze auf del' Linie in solcher Weise zu reguliren, dass 
nach Beurtheilung del' Regierung del' erwahnte zu vertheilende Gewinn auf 
die erwahnte Percentuirung reducirt werde - immer unter Annahme, dass 
der jahrliche Verkehr in immer gleicher Menge und Art fortdauern werde, 
aber mit der fUr die Zeit del' Dauer dieses Fahrpreis- und Frachten-Tarifs 
zu leistenden Garantie von Seiten der Regierung, dass der zur Vertheilung 
gelangende Gewinn die erwiihnte Percentuirung erl'eiche; 

"Und auch, dass bei odeI' nach Ablallf der genannten Reihe von Jahren es 
in der Wahl der Regierung liegen solie, die Linie um jene Summe zu kaufen, 
weIche dlll'ch den jahrlich zu vertheilenden Gewinn verzinst wird, wie hoch 
immer sich diesel' Gewinn belaufe; 

"dass diese Anzahl von Jahren 15 sein solie, zu beginnen und zu datiren 
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von dem 1. JannaI' nach Erlassung des Gesetzes fUr den Ban der Eisen
balm; 

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

"dass die Verzinsung, welehe fUr die Bemessung des Kaufschillings bei 
Ankauf flir den Staat maassgebend ist, 4 pCt. betragen soil; 

"dass del' erwahnte jahrlich zu vertheilende Gewinn nach dem Durchschnitt 
der 3 letzten Jahre berechnet werden soll. U 

Der Ausschuss empfiehlt ferner, dass jeden Tag ein billiger Zug gehen 
solie, welcher Passagiere der 3. Klasse zu 1 Penny die Meile fahrt, und dass die 
Passagiersteuer von Bolchen Passagieren um die Halfte herabgesetzt werden 
soIl. Diese Verpfiichtung wiire allen neuen Eisenbahnen aufzulegen und allen 
alten, welche vom Parlamente neue Rechte erlangen. 

Der 5. Bericht dieses Ansschusses enthiilt eine sehr ausflihrliche Aus. 
einandersetzung tiber die beste Art, in der zuktinftigen Eisenbahngesetzgebung 
das grosste Maass von Annaherung au die geringsten Kosten zu sichern, und 
seine Tendenz ist, die Regulirung der Konkurrenz vorzuziehen, aber die Dro
hung der Konkurrenz als Mittel zur AnferJegung del' Regulirung zu reserviren. 
Er empfiehlt, das aile Eisenbahngesetzvorschllige vor der Verhandlung im Par
lament dem Handelsamte vorgelegt werden sollen. 

In Folge dieses Berichtes brachte Mr. Gladstone 1844 einen Gesetzvor
schlag ein, welcher stark modifieirt schliesslich zum Gesetze wurde. 

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

Gladstone's Vorlage von 1844. ..ute ? und 8 Vict. c. 8ri. 

1. Wenn nach Ablauf von 15 Jahren i 1. Wenn nach Ablauf von 21 Jahren 
eine neue Eisenbahn durch 3 Jahre I irgend eine neue Eisenbahn durch 
10 pOt. abgeworfen hat, kann das 3 Jahre 10 pCt. abgeworfen hat, kann 
Handelsamt die Frachtsatze redu- das Schatzamt die Frachtsatze redu-
ciren, abel' das Parlament hat 10 pOt. 
zu garantiren. 

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

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

5. Die Gesellschaft darf ohne Zustim- Allsgelassen. 
mung des Handelsamtes wahrend der' 
Dauer del' revidirten Satze das Ka-
pital nicht vermehren. 

6. Das Handelsamt hat wahrend del' Ausgelassen. 
Dauer del' revidirten Satze Anstalten 
zu treffen, um die Interessen des 
Publikums zu sichern. 

7. Nach 15 Jahren ist das Handelsamt 2. Nach 15 Jahren kann das Schatzamt 
zu ermachtigen, jede neue Eisen-, eine neue Eisenbahn 11m den 25fachen 



88 Bericht des gemiBchten Ausschusses ete. 

bahn um den 25faci.ten Betrag des 
Dllrchschnittseinkomtnens der letzten 
3 Jahre zu kaufen, aber so dass, wie 
hoch immer der aktuelle Gewinn sei, 
das Einkommen, auf Grund dessen 
der Kaufpreis berechnet ist, 10 pCt. 
nicht iibersteigen soli. 

9. 10. Wenn die Eisenbahn und das 
Betriebsmaterial nicht in gutem Zu
stand ist, soll ein entsprechender 
Ahzug pro tanto von dem Kaufpreise 
gemacht werden. 

19-24. Differenzen sind von Schieds
gerichten zu entscheiden. 

Betrag des durchschnittlichen Ge
winnes der letzten drei Jahre kaufenj 
aber, wenn der Gewinn weniger als 
10 pCt. betragt, ist der Betrag durch 
ein Schiedsgericht zu bestimmen. 

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

Ausgelassen. 

4. Besagt, dass die Rathsamkeit von 
Revision oder Ankauf nicht im 
voraus beurtheilt werden kann und 
dass nlHfentliche Einnahms
quellen" nicht angewendet 
werden sollen um eine unge
rechte Konkurrenz mit unab
ha ngigen Gesellschaften auf
re~ht zu erhalten und bestimmt, 
dass Revision oder Ankauf nicht 
ohne eine Parlamentsakte Platz 
greifen sollen, welche Garantie oder 
Ankauf autorisirt und die Art der 
Durchfilhrung bestimmt. 

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

die vor dieser Zeit gebauten Eisenbahnen zu bekampfen, da Beide Theile 
desselben Netzes bilden. 

2. Mit Beziehung auf die Revision der Frachtsatze wiirde keine Regierung es 
unternehmen, die Reducirung del' Satze bei einer unabhangigen Gesellschaft 
zu versuchen, deren Einkommen sie garantiren muss, und eine thatkrii.ftige 
oder okonomische Administration konnte selten erwartet werden von einer 
Eisenbahngesellschaft, deren Frachtsatze herabgesetzt worden waren und 
deren Dividende mit 10 pCt. von der Regierimg garantirt ware. Das der 
Regierung vorbehaltene Recbt, das Kapital zu beschranken, Abziige filr 
schlechte Verwaltung zu machen und Vorschriften filr die Sicherung del' 
oft'entlichen Interessen zu erlassen, was als Ersatz fur das Selbstinteresse 
vorgeschlagen war, wiirde wahrscheinlich undurchfiihrbar gewesen sein. 

Was immer flir ein Werth in der den Gesellschaften in diesem Gesetze 
beziiglich ihrer Unterordnung unter das Zwangskaufrecht des Staates gegebenen 
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A ndeutung liegen mag - aUBser dem allgemeinen, dem Ictzteren in 80lchen 
Fallen zustehenden Expropriationsrechte, scheinen seine Bestimmungen dem 
gegenwa,rtigen Zustande des Eisenbahneigenthllms nieht angemessen, noch an
empfehlenswerth, urn von dem Parlament angenommen zu werden fiir den Fall, 
dass beim Parlament in einer zuklinftigen Zeit irgend eine Absicht bestiinde 
die Eisenbahnen zu kaufen. 

1m Jahre 1844 ging ein Gesetz durch, welches nicht, wie in dem Berichte 
der konlglichen Eisenbahnkommission behauptet worden ist, allgemeines Pacht
recht (leasing powers) in Privateiseubahn -Konzessionen verbot, sondern jede 
solche durch irgend eine Privatkonzession der damaligen Session ertheilte Er
machtigllng aufhob. 

Zufolge des Berichtes des Ausschusses von 1844 wurde im August jenes 
Jahres unter und in dem Handelsamte ein Amt eingesetzt, dessen Hauptanfgabe 
war, iiber neue Eisenbahnplane und Vorlagen zu berichten mit Beziehung auf 
deren positiven und vergleichsweisen Vortheil fUr das Publikum und insbe
sondere mit Beziehung auf die Fragen der Ausdehnung der Fusion und der 
Konkurrenz. 

Dieses Amt, unter der Leitung des verst orb en en Lord Dalhousie, legte 
dem Parlament eine Reihe von Berichten liber den Werth der Eisenbahnpliine 
von 1845 vor, welche den Privatkoncessionsaussehiissen der beiden Hauser als 
Richtsehnur zu dienen bestimmt waren. Die Yerhandlungen des Amtes, obwohl 
es die Partheien vernahm, wurden nicht offentlich gefUhrt, und es veroffentlichte 
seine Entscheidungen ohne Griinde in der "Gazette", bevor es seine Berichte 
mit den Begriindungen herausgab. Unter diesen Umstanden traten Jene, gegen 
welche es berichtete, auf einmal feindlich auf, scharfe Einwendungen wurden 
gegeu seine Entscheidungen gemacht und Sir Robert Peel erklarte ,bei der Er
offnung der Session, dass die Regierung beabsichtige, die Vorlagen wie frliher 
der Beurtheilnng der Privatkoncessionsausschiisse zu liberlassen. Diese Aus
schiisse, jeder filr sich arbeitend und die IFachmanner, Agenten und Partheien 
flir sieh vernehmend, fassten natiirlich ihre eigeneu verschiedenen Be
schHisse, und in manehen wichtigen Fallen z. B. im Faile der direkten 
Portsmouth-Eisenbahn, in dem grossen Streite wegen breiter und schmaler 
Spurweite (Greatwestern Eisenbahn und London -Northwestern Eisenbahn) 
und in dem Faile del' l<'usion der Liverpool-Manchester, del' Grand Junction und 
der North-Union sahen sie von den Berichten des Eisenbahndepartements des 
Handelsamtes ab und empfahlen Gesetzvorschlage abweichend von diesen 
Berichten. Unter solchen Umstanden wurden nicht nur die Berichte des Handels
amtes, ob an sich gut oder nicht, unniitz oder schlechter als unniitz, sondern 
die Stellung Jener, deren Pflicht es war, sie zu erstatten, wllI'de nnertraglich, 
und im August 1845 wurde das 1844 eingesetzte spezielle Eisenbahuamt aufge
hoben, und die Praxis iiber den wirkliehen oder vergleichsweisen Werth von 
Eiscllbahnen Bericht zu erstatten, wurde ein Eude gemacht, indem man es dem 
wie friiher zusammengesetztell Handelsamte iiberliess, wenn es solches passend 
linden sollte, Spezialherichte zu machen iiber Fragen der offentlichen, Sicher
heit, Abweichungen Yom allgemeinen Eisenbahngesetz und "Fragen, welche 
neue Prinzipien oder ausgedehnte Betraehtungen iiber Eisenbahnpolitik umfassen 
einschliesslich die Fllsionen" etc. etc .. 

In dem ersten yom Haudelsamte erstatteten Berieht nber die Projekte von 
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1845 war eine Allfstellung der Principien, nach welchen Eisenbahnfusioncn ge
s·tattet sein sollen, enthaIten. Die so anfgestellten Principien waren, dass }<'Ilsionen 
nicht im Aligemeinen nnd ubereilt gestattet werden sollen entweder, wo die 
fnsionirten Linien Zweig- oder ZufllhrsIinien sind, oder wo sie Theile einer fort
setzungsweisen VerbindnngsIinie bilden, dass aber die Fusion nicht erlanbt sein 
soIl, wo· die GeseIlschaften eine unabhangige Existenz haben, und wo die Ver
einigung den Zweck hat, der Konkurrenz ein Ende zu machen; und es wurde 
die Behauptung aufgesteIIt, dass zeitweilige und abandemngsfahige Betriebs
Uebereinkunfte oft den Fusionen vorzuziehen sind. 

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

Die erste Fusion, uber welche sie berichteten, ist die zwischen der Grand
Junction Eisenbahn von Liverpool nach Birmingham, der Liverpool-Manchester 
Eisenbahn und der North-Union Eisenbahn von Warrington nach Preston. Dieser 
Fusion wiedersetzten sich ijffentIiche Kijrperschaften nnd Kaufleute iu Lancashire 
und Lord Dalhousie's Bericht behauptet, dass die Griinde gegen die Fusion 
in diesem FaIle weitaus fiberwiegen, dass wenig natfirIiche Identitat der Inte
ressen zwischen den drei Gesellschaften bestehe, dass die Fusion den Handel 
von Lancashire mit Liverpool in grossem Maasse in die Hande einerGeseIlschaft 
legen wfirde, dass die Interessen der vereinigten GeseIIschaften in vieler Hin
sicht denen des PubIikums entgegengesetzt waren, und dass von ihnen keine 
der nnabhangigen Konkurrenz gleichkommenden Bfirgschaften gegeben werden 
kijnnten. 

Der fUr die Vorlage gewahlte Ausschuss empfahl jedoch in demselben 
Jahre ihre Annahme, und ~s ist sehr nijthig beizufUgen, dass diese GeseIlschaften 
seither langst vereinigt wurden nnd nur einen Theil des gegenwartigen London 
nnd North-Western-Netzes bilden. Auch der Bericht des Handelsamtes von 1845 
ist entschieden gegen die Vereinigung der Chester-Birkenhead mit der Chester
Holyhead-Eisenbahn, zweier Linien, welche seither nicht allein mit einander ver
eint wurden, sondern auch mit allen ubrigen Besbndtheilen der London-North
Western-Eisenbahn. 

Das Handelsamt sprach sich aus ahnIichen Grunden gegen andere und ahn~ 
Iiche Uebereinkflnfte in den midland-counties aus, welche seither, wenn nicht 
gerade so in Wirksamkeit gesetzt, durch viel weiter gehende Fusionen in der 
Bildung der Manchester-Cheffield-Lincolnshire und anderer grosser GeseIlschaften 
ersetzt wurden. 

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

1m Jahre 1845 war die Aufmerksamkeit der Gesetzgebung auf die damals 
im Schwange befindIiche Konkurrenz zwischen Eisenbahnen und Kaniilen ge
richtet, llnd es wurde fUr zweckmiissig gehalten, die schwacheren der konkur-
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rirenden Theile- die Kanale - zu begiinstigen. Hiemit iibereinstimmend ging ein 
Geset,z durch, dessen Einleitung (nachdem sie die VerfUgnng der railway's clauses 
consolidation act, 1845, welche den Eisenbahngesellschaften das Recht zur Ver
anderung ihrer Frachtsatze gibt, angeftihrt hat) erklart, dass .eine grlissere Kon
kurrenz fdr den offentlichen Vortheil erreicht wurde, wenn Kanalgesellschaften etc. 
die gleichen Rechte in Bezug auf ihre Kaniile erhielten" etc.; nnd das Gesetz 
giebt aomit solchen Gesellschafien die nlithige Berechtignng zur Veranderung 
ihrer Zlille. 

In del'selben Session nnd zu demselben Zweck ging ein Gesetz dnrch, nm 
die Kanalgflsellschaften zu ermachtigen, Waarenfrachter auf ihren Kanalen zu 
werden nnd mit anderen Kanalgesellschaften Betriebsiibereinkiinfte zu schliessen 
oder ihnen ihre Kanale zu vermiethen. Die Einleitung zahlt die den Eisenbahn
gesellschaften als Frachtern auf ihren Bahllen gegebenen Rechte auf und be
hauptet "dass eine grlissere Konkurrenz fiir den liffentlichen Vortheil erzielt 
wiirde, wenn ahnliche Rechte auch den Kanal- nnd Schifffahrtsgesellschaften er
theilt wiirden." 

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

In nnd nach dem Jahre 1845 wurde in aile Eisenbahngesetze folgende 
Klausel aufgenommen: "Nichts hierin Enthaltenes soli Ilafdr gelten oder gedeutet 
werden, die durch dieses Gesetz zur Erbauung zugelassenen Eisenbahnen von 
den Verfdgungen irgend eines allgemeinen auf Eisenbahnen beziiglichen Gesetzes 
auszunehmen; oder von der besseren und unparteiischeren Priifung der Eisen
bahngesellschaftsrechnungen, welche jetzt in Kraft ist, oder welche spaterhin 
wahrend dieser oder irgend einer zukiinftigen Parlamentssession Gesetzeskraft 
erlangen mag, oder von irgend einer zukiinftigen unter der Autoritat des Parla
ments vorzunehmenden Revision oder Veranderung der Maximalsatze der Fahr
und Frachtpreise oder der Frachtsatze filr Packete, welche durch dieses Gesetz 
autorisirt sind." 

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

In aeinem eraten Berichte hob er die wachsende Tendenz nach Vereinigung 
und Ausdehnung hervor, er anerkennt einerseits die Vortheile der einheitlichen 
Direktion und andererseits die Uebel des Monopols; aber er ist nicht im Stande 
irgend welche allgemeine Regeln aufzustellen nnd macht nur VorschIage zur 
Richtschnur der Privatkoncessionsausschiisse. Er nnterstiitzt die vom Handels
amte im Jahre 1845 gemachten VorschIage. Er empfiehIt, dass allgemeine Er
machtigungen zum Verkaufe oder zur Verpachtung in die Privatkoncessionen 
nicht aufgenommen werden sollen, dass bei Fusionen die Maximal - Zolle und 
Frachtsatze revidirt werden soli en, dass im Allgemeinen das neue Maximum das 
niedrigste Maximnm einer der fusionirenden Gesellschaften nicht iiberschreiten 
soli und dass besondere Aufmerksamkeit den Satzen filr die Verfrachtung von 
Kohlen gewidmet werden soli. Er schliesst seinen Bericht mit der Bemerkung, 
dass einige wichtige, urspriinglich nnabhangige Linien durch Privatiiberein
kiinfte faktisch nnter e i n e Herrschaft und Direktion kommen, so dass aIle Nach· 
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theile der Fusion geschaffen werden konnen, ohne Gelegenheit zu einer parla
mentarischen Untersuchung zu geben. Diese Bemerkung gebt allf den Kerll der 
Sache und zeigt, wie viele Gesellschaften den Weg der Fusionirung und des 
Mouopols eiuschlagen konnen, ohne vor das Parlament zu kommen. In seinem 
zweiten Berichte behandelt dieser selbe Ausschuss specieller die Frage der Fusion 
zwischen Eisenbahnen und Kanalen. Er setzt auseinander, dass die Kanale 
(wovon 2500 Meilen existirten) frUher die ausschliessliche Verfrachtung der 
schweren Waaren hatten, dass die Konkurrenz der Eisenbahnen zuerst niedrigere 
Frachtsatze hervorrief, und dass die Konkurrenz del' Kanale besonders wichtig 
ist, seitdem aile Personen auf ihnen verfrachten konnen. Aber nichtsdestoweniger 
kann er aus verschiedenen Griinden die ZurUckweisnng del' Fusion zwischen 
Eisenbahn- und Kanalgesellschaften nicht beantragen, sondern verlangt nul', dass 
jeder Fall genau gepriift werden soli und fasst seille Vorschlage zusammen, 
wie folgt: 

1. Die Aufel'legung eines niedrigen Zoll - und Fl'achttal'ifes auf aile 
Theile des N etzes. Es soil ill Betracht genommen werden, dass bei den 
Kanalen del' Zolltarif viel wichtiger ist, als bei dell Eisenbahnen, denn da 
in den meisten Fallen das Publiknm selbst anf den Kanalen verfrachtet, ist 
es mehr an den Zollen interessirt als an den allgemeinen Frachtsatzen. Mit 
RUcksicht auf diese Bemerkllng verweist Ihr Ausschuss auf die in seinem 
friiheren Berichte enthaltenen VOfschlage bezUglich del' Zolle und Frachtsiitze, 
welche er in gleicher Weise fiir anwendbar halt bei der Fnsion von Eisen
bahnen mit Kaniilen. 

2. Es sollen genaue Regulative erlassen werden urn die Kanale in gutem 
Stande zu erhalten und den gehorigen Zutluss von Wasser zu sichern. 

3. Es soli dem Publikum ausdrucklich das Recht zugesichert werden, 
Passagiere und aile Arten von Gutern und Waaren auf den Kanaien zu be
fOrdern. 

4. Das Privilegium Reglements zu erlassen soli einer sorgf:Htigen Rege
lung unterworfen werden. 

Manche Kanalgesellschaften Uben in dieser Hinsicht grosse Rechte aus. Sie 
sind beispielsweise ermiichtigt, vermoge diesel' Reglements die Schifffahrt auf 
den Kaniilen aus verschiedenen GrUnden und fUr unbestimmte Zeit zu sus
pendiren, und obwohl dieses Hecht unschiidlich sein kann, so lange es von 
einer zugleich mit dem Publikum direkt an beschrankter Ausiibung interes
sirten Parthei ausgeUbt wird, ist es doch offen bar ein solches, welches von 
darauf ausgehenden Partheien mit einem gross en und schiidlichen Eintlusse 
auf die gerechte Konkurrenz ausgeiibt werden kann. 

5. 1m Faile der Umwandlung eines Kanals in eine Eisenbahn soil dafUr 
~orge getragen werden, dass kein Bezirk wirksamer Mittel fUr den allge
meinen Verkehr beraubt werde, und die Gesellschaft soli dazu verhalten 
werden, Kanalgesellschaften und anderen Partheien, welche durch den Wechsel 
zu Schaden kommen konnen, die nothigen Erleichterungen in del' BenUtzung 
zu gewahren. 

Ihr Ausschuss hatt es ferner fUr seine Ptlicht auf den Umstand aufmerk
sam zu machen, dass Fusionsberechtigungen, welche in jener gross en Klasse 
von Vorlagen, die nicht ausschliesslich Fusionen betreffeu, enthalten sind, 
in manchen Fallen del' Aufmerksamkeit entgangen sind, wo die beabsichtigte 
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Ausiibung solcher Rechte nicht angezeigt zu werden braucht. Er empliehlt 
dass in Hinkunft in allen Fiillen von Fusionen eine besondere Mittheilung 
verlangt werden soli, welche ein Verzeichniss der zur Aufnahme in die neue 
Koncession bestimmten Frachtsatze zu enthalten hat." 

Der Bericht schliesst mit folgenden Worten: 
"Ihr Ausschuss unterbreitet diese VorschIage dem Hause als dem offent

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

Das System der Eisenbahnen und KanaJe ist jetzt so ausgedehnt ge
worden und ihre Beziehungen unter einander sind so komplicirt, dass keine 
fiir ihre Leitung und Regelung vom Parlamente angenommene gesetzliche 
Verfiigung fiir aile Faile vorsehen oder vollstandig in Wirksamkeit gesetzt 
werden kann, ausser mit einem wh'ksameren Mechanismus als bisher existirt. 
Nach dieser Erwagung ist Ihr Ausschuss zu dem Schlusse gekommen, dass 
es absolut nothwendig ist, dass ein allgemein Respekt und Vertrauen ein
zufiossen geeignetes Departement der Exekutive mit der Aufsicht iiber Eisen
bahnen und Kanale betraut werdcn sollte, und zwar mit der vollen Macht, 
solche Verfiigungen durchzufiihren, welche von Zeit zu Zeit ftir die Be
diirfnisse und allgemeinen Interessen des Publikums unerlasslich erscheinen 
werden. 

Ihr Ausschuss wies in seinem friiheren Bericht auf den Fall privater 
Vereinbarungen zwischen den Eisenbahngesellschaften als ernsthafte Beach
tung verdienend hin. Die Erfahrung, welche er frtiher gewonnen, hat gezeigt, 
dass Uebereinkommen dieser Art zwischen Eisenbahnen und Kanalgesell
schaften die offentlichen Interessen in einem noch hOheren Grade beriihren, 
und er ist iiberzeugt, dass die einzige wirksame Art, die Uebel abzuwenden, 
welche aus einemMissbrauch der von solchen Privattibereinkommen abge
leiteten Rechte entstehen konnten, in der Einsetzung einer solchen BehOrde 
zu linden ist, wie er sie soeben vorgeschlagen. 

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

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

1846 wurde iibereinstimmend ein Gesetz angenommen tiber Einsetzung der 
Eisenbahnkommission. Dieselbe besteht aus 5 durch konigliches Handschreiben 
ernannten Personen. Der Prasident erhliJt 2000 Pfund jahrlich, und 2 andere 
MitgJieder je 1500 Pfund. Der Prasident und die 2 unbezahlten MitgJieder konnen 
im Parlament sitzen; sie hat iiber specielle ihr zugewiesene FaIle Bericht zu er
statten, auch tiber Privatkoncessionen und speciell liber konkurrirende Pliine 
und Fusionen. 



94 Bericht des gemischten Ausschusses etc. 

1847 wurde eine Vorlage eingebracht zur Erweiterung del' Rechte del' Eisen
bahnkommissare. Die beste Darlegung dieses Planes findet man in der Rede 
des Lord Belper, (damals Mr. Strutt) bei Einbringung der Vorlage, welche nicht 
als in sich selbst vollstandig gemeint war, sondern durch eine Durchfiihrungs
verordnung erganzt wurde. Ihre Hauptziige waren Einvernehmung von kompetenten 
Personen iiber dem Parlament darzulegende Plane, und Specialenqueten und Be
richte iiber Frachtsatze und Zolle, welche nach eiuer gewissen Reihe von Jahl'en 
einer Revision zu unterwerfen waren. Es war ausdriicklich beabsichtigt, daBB 
diese Berichte Parlamentsausschiissen zur Richtschnur dieuen BoUten. Die Vor
lage wurde jedoch nicht angenommen uud im Jahre 1851 wurde die Kommis
sion aufgehoben und deren Aufgabe wieder dem Handelsamte iibertragen. 

1847 wurde ein weiterer wichtiger Schritt zu verbesserten Vereinbarungen 
zwischen den Eisenbahn . Gesellschaften von den Gesellschaften selbst ge
than durch die Einrichtung des Eisenbahn·Clearinghouse, zu dem Zwecke um 
die Rechnuugen des gemeinsamen Verkehrs auszugleichen. Es erhielt nach und 
nach den Beitritt aller wichtigen Gesellschaften und erlangte 1850 ein Gesetz, 
welches seine Einrichtungen legaJisirte und es el'machtigte, vertragsbriichige 
MitgJieder gerichtlich zu verfolgen. Dieses Gesetz und die gegenwartigen Re
glements des Clearinghouse sind als Beilage zu diesem Berichte abgedruckt. 

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

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

Sein 4. ,und 5. Bericht enthiilt seine Meinungen und Vorschliige. Wie die 
friiheren Ausschiisse sieht er klar, dass die Tendenz del' Gesellschaften auf Ver
einigung und Ausdehnung gerichtet ist, und dass Konkurrenz gewohnlich in Ver
einbarung ausgeht. Er sieht ferner, dass die Gesellschaften in del' Lage sind, 
in grossem Umfange die15en Schluss durch Verstandigung unter einander ohne 
Ermiichtigung des Parlamentes herbeizufiihren, und er bemerkt, was friiher nicht 
klar hervorgehoben worden war, den Mangel von Mitteln, geeignete Vereinbarun
gen fUr den Durchgangsverkehr zwischen den Gesellschaften zu erzwingen. 

Das Resultat seiner friiheren Berichte war, dass er die damals schwebenden 
Fusionsvorlagen suspendirte und beantragte, das Parlament solle keine Fusionen 
bewilligen ohne "Freiheit und Billigkeit des Vet'kehrs von einem Theile des 
Konigreichs bis zum andern" zu sichern. 

Der 5. Bericht dieses Ausschusses enthiilt eine sehr ausfiihrliche Aus
einandersetzung: 

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

In Bezug auf die Fusion kommt der Bericht, obwohl sehr sorgfaltig und 
vollstandig in seiner Besprechung del' Thatsachen und der Schwierigkeiten des 
Gegenstandes, zu keiner Schlussfolgernng. 

Er betont die Ersparungen und Erleichterungen, welche aus der Fusion 
resultiren und gibt vollstandig zu, dass ffir den Missbrauch der Macht del' Eisen
bahngesellschaften Konkurrenz, wie sie gewiihnlich verstanden wird, kein genfi
gendes Abhiilfsmitel bietet. Andererseits hebt er hervor, dass ein Geschart zu 
umfangreich sein kann, um gut geleitet zu werden, dass eine machtige Gesell
schaft kleinere Nachbarn unterdriicken kann, dass sie den Verkehr in unnatiir
Jiche Wege lenken kann, dass sie einen Theil ihres Bezirkes vernachlassigen 
oder schadigen kann, um in einem anderen einen Rivalen zu unterbieten, dass 
die Beweggriinde fiir eine Fusion haufig aus del' Offensiv- und Defensiv-Politik 
gegen ihre Nachbarn, und aus dem Wunsche ihre dermaligen lnteressen gegen 
neue Spekulationen zu schfitzen entstehen. 

Del' Bericht betrachtet und verwirft hierauf die Absicht, grosse unabhangige 
Gesellschaften und ihre Kapitalien in ein gemeinsames Geschaft zu vereinigen, 
und er verwirft auch den Vorschlag, das Land in verschiedene Gesellschafts
sprengel zu vertheilen (districting). Andererseits spricht er in allgemeinen Aus
driicken die Meinung aus, dass bestehende Gesellschaften nicht ihrer Privilegien 
beraubt werden dfirfen, ohne klare Griinde del' offentlichen Wohlfahrt; und er 
beschliesst diese Auseinandersetzung iiber das Princip der Fusion mit dem Vor
schlag, dass Betriebsiibereinkiinfte gestattet sein sollen, abel' wirkliche Fusionen 
grosser Gesellschaften nicht. 

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

Mit Bezng auf den Uebergangs- Verkehr hebt del' Ausschnss die Zweck
massigkeit der Gewahrung von Fahrberechtiguugen (running powers) in ge
wissen Ausnahmsfallen hervor, abel' fUr die meisten Faile ist das Abhilfsmittel, 
welches er vorschliigt, dass del' Thatbestand eines Unrechtes VOl' einem offent
lichen Gerichte festgestellt werden und dass die Beihiilfe einer ExekutivbehOrde 
zu erlangen sein soil, urn dem Gerichte die Feststellung seiner Entscheidung zu 
ermoglichen. 

Die wirklichen Vorschlage des Ausschusses Uber den Gegenstand sind 
folgende: 

1. dass die Art, in welcher die Eisenbahnvorlagen bis jetzt in dem 
Hause der Gemeinen behandelt worden, abgeandert werden soli, urn durch 
die Einsetzung eines Ausschusses von permanenterem Charakter als es bisher 
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Praxis gewesen, eine umfassende Uebersicht iiber aile dem Parlament in 
jeder Session vorgelegten Plane zu sichern und dass diesem Ausschusse das 
Eisenbahndepartement del' Regierung aile Aufklii.rung und Unterstiitzung ge
wahren solI, welche der Ausschuss verIangen mag. 

2. dass der Ausschuss fUr die Klarlegung streitiger Vorlagen das ganze 
Land in Distrikte theilen, Principienfragen entscbeiden und fUr die Entscbei
dung von Fragen, in denen mebrere Distrikte interessirt sein konnten, Ueber
einkommen treffen solie; er solIte so die Priifung von Projekten in den ver
scbiedenen Bezirken derart· vornebmen, urn fUr das Publikum in jedem der
selben den grossten V ortheil zu sicbern, welcber von einer gerechten Kom
bination neuer Linien mit bereits bestehenden abgeleitet werden kann. 
Er sollte auch Vorsorge treffen, urn das Durchgehen unbeanstandeter Vorlagen 
zu erleichtern. 

3. Dass kein Projekt gepriift werden solI, ohne die Sicherheit zu haben, 
dass, im Fall eB Gesetzeskraft erlangt; auch der Bau wirklich ausgeflihrt 
werde. 

4 DaBS die Praxis der Zuerkennung del' Zulassigkeit (locus standi) del' 
Nothwendigkeit angepasst werden solI, die in jedem Plane enthaltenen oflent
lichen Kosten (issue) direkt und mit umfassender Riicksicht auf den allge
meinen Vortheil zu priifen, und dass fUr die Zahlung der Kosten Sorge ge
tragen werden solI in Fallen, in welcheil das Vorgehen einer Partei als 
betriigeriscb, vexatorisch und ungerechtfertigt sich herausstellen solIte. 

5. dass Betriebsiibereinkiinfte zwischen verschiedenen Gesellschaften fiir 
die Regelung des Verkehrs und die TheiIung des Gewinnes unter passenden 
Bedingungen und fiir begrenzte Zeitabschnitte sanktionirt werden soli en, dass 
abel' Fusionen von Gesellschaften nicht gestattet werden sollen ausser in 
kleineren oder speciellen Fallen, wo es dem bestandigen Ausschusse klar er
scheint, dass del' wahre und einzige Zweck solcher Fusion zweckmassige 
Ersparniss in del' Direktion nnd demzufolge del' Vortheil des Publikums ist. 

6. Dass Fahrberechtigungen aus Grund del' Gefahr im Allgemeinen vermieden 
und nul' in solchen Fallen ertheilt werden sollen, wo del' offentliche Zweck 
des Verkehrs-Uebergangs von einem Netze auf das andere durch andere 
Mittel nicht praktisch erreicht werden kann. 

7. Dass jede Eisenbahngesellschaft gezwungen werden soll, dem PubIi· 
kum in Beziehung auf Waaren und Passagiere den ganzen VortheiI eines 
entsprechenden Uebergangs von einem Netz zum anderen zu bieten, ferner 
jeder Art von Verkehr mit Einschluss del' Postverbindung gerechte Er
leichterung zu gewahren und alle statutarischen Verptlichtungen genau zu 
beobachten, insbesondere jene, welche gleiche Frachtsatze unter gleichen 
Umstanden verlangen, und dass, wo Klagen iiber die yerletzung diesel' 
Ptlichten seitens einer Gesellschaft entstehen, die MogIichkeit geboten sein 
soli, iiber solche Klage vor einem offentlichen Gerichte verhandeln und ent· 
scheid en Z]J lassen, und zwar mit del' Berechtigung, sich del' Dazwischen· 
kunft des Eisenbahndepartements zu dem Zwecke zu bedienen, urn festzu· 
stell en, durch welche specielle und detaillirte Anordnungen abgeholfen wer· 
den kann. 

8. Dass, wo ein Streit zwischen zwei oder mehreren Eisenbahn. 
oder Kanalgesellschaften entsteht, und die Gesellschaften einverstanden sind, 
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damit vor das Handelsamt zu gehen, dieses Amt ermiichtigt sein solI, falls es 
solches filr zweckmiissig halt, mit Riicksicht auf das offentliche Interesse die 
Austragung zu besorgen, und dass seine Entscheidung rechtskraftig und fUr 
die Gesellschaften bindend sein solI." 

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

1. Dass jede Gesellschaft entspl'echende El'leichterung fUr die Forderung 
des Verkehrs bieten solie, 

2. dass keine Bevorzugungen gegeben werden sollen. 
Das letztere dieser Principien ist nur eine erweiterte Anwendung des all

gemeinen Gesetzes fiber Frachtfiihrer, und es wurde an den von dem Gerichte mit 
RUcksicht auf diesen Theil des Gesetzes geschOpften Entscheidungen nichts aus
zusetzen gefunden, aber as wurde dariiber Klage gefiihrt, dass die Schwierig
keiten und Auslagen, um einen Fall vor das Civilgericht zu bringen, so gross 
sind, um ausser reichen Kaufieuten, welche grosse Interessen auf dem Spiel hahen, 
Jeden von dem Beginnen eines Prozesses mit den miichtigen Eisenbahngesell
schaften abzuschreckenj und Fragen ungerechtfertigter Bevorzngung sind oft 
so technisch, so abhiingig von specielien Verhiiltnissen der Eisenbahndirektion 
und so enge verbunden mit Fragen der "gebotenen Erleichterungen" um den 
Ausschuss zur Schlussfolgerung zn fiihren, dass eben dieser Theil des Gesetzes 
nicht so oft zur Anwendung gebracht worden ist, als es geschehen ware, wenn 
eine rasche und summarische Verhandlung von elnem praktische Kenntniss des 
Gegenstandes habenden Gerichte hatte vorgenommen werden konnen.*) 

.) Ein Anszng ans den Entscheidungen nach dem Eisenbahn· und Kanalverkehrsgesetze 
findet sich in Shelford's .Law of railway's" 4. Ansgabe, Band I, Seite 166 - 174. In Betreff 
eines Theiles des Gesetzes, namlieh desjenigen, welcher gl~iche Behandlung vorschreibt, scheint 
der Effekt der Entscheidnngen zn sein, dass eine GeseHschaft verpJlichtet ist, allen Person en gleich
massignnter den gleichen VerhaItnissen die gleiche Behandlung angedeihen zu lassen, aber, dass eine 
Gesellschaft nieht verhindert werden kann, wenn sie mit Riicksicht anf ihren eigenen Gewinn 
vorgeht, solche. Bedingnngen anfznsteHen, dass sie gleichzeitig den Effekt haben, eine Klasse von 
Kanllenten, oder eine Stadt, oder einen Theil ihres Verkehrs zn begiinstigen, wenn nur die Be
dingnngen flir aile Personen die gleichen nnd so beschaffen sind, um zn dem Schlusse zu fiihren, 
dass sie wirklich zn dem Vortheil der EisenbahngeseHschaft angeordnet sind. 

In Betreff des anderen Theiles des Gesetzes, welcher namlich vorschreibt, dass die Eiseu
bahn Erleiehternngen flir den Dnrchgangsverkehr gewiihren soli, scheint es? dass nUr zwei Faile 
vorgekommen sind, und in keinem derselben hat die Anwendung Erfolg gehabt. 1m ersten 
pnnkto Chaterham-Eisenbahngesellschaft gegen die London, Brighton nnd South-Eastern Eisen
bahngesellschaften 1 C. B. (N. S.) 410, verlangten die, die Hanptlinien besitzenden Gesellschaften 
von den anf der Hanptlinie reisenden Passagieren hOhere Frachtpreise, als von den auf ihnen 
gehOrigen Zweiglinien von gleicher Lange reisenden Passagieren. 1m zweiten FaIle puncto 
Barret gegen die Great-, Northern- nnd Midland Eisenbahngesellschaften 1 C. B. (N. S.) 423 
wurde behauptet, dass, nm die Dazwischenkunft des Gerichtes zur Erzwingnng direkter Ziige 
anf einer nnunterbrochenen Eisenbahnlinie zu rechtfertigen, nachgewiesen werden muss, dass 
das offentIiche Interesse dies verlangt, nnd es verniinftigerweise gewahrt werden kann. Es 
greift nicht ein auf das Ansuchen eines Individunms, wenn es eine ununterbrochene Linie giebt, 

Do r n. Eisenbahnpolitlk. 7 
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Beziiglich des ersten der im Gesetze aufgestellten Principien ist die Sache 
viel . strenger. Das Princip geht auf die Wurzel eines der hauptsachlichsten 
Uebel der Eisenbahndirektionen. Die eingebrachte Vorlage beantragte, dass eine 
Beschwerde zuerst vor einem Gerichte geniigend erwiesen werden soil, und dass 
das Gericht, wenn es erkannt, dass die Beschwerde wirklich besteht, den Fall 
dem Handelsamte zu iibermitteln habe, welches durch seine Exekutivbeamten 
einen Plan flir die bessere Anordnung des Verkehres und ffir die Beseitigung 
der Beschwerde vorschlagen moge. Dieser Plan ware dann von dem Gerichte 
zu billigen, oder, wenn ihn das Gericht iiber Anhorung der Partheien nicht 
billigt, an das Handelsamt zuriick zu verweisen, und, wenn endlich von dem 
Gerichte gebilligt, liber seinen Auftrag durchzuflihren. 

Aber durch den Einfluss der Gesellschaften wurde die Vorlage sehr ver
andert. AIle Ueberweisungen an das Handelsamt wurde gestrichen, und, da die 
anderen Gerichte ihre Ungeneigtheit diese Pflichten zu iibernehmen mitgetheilt 
hatten, wurde der ganze Vorgang dem court of common pleas, wenn nothig 
unter Beiziehung eines Ingenieurs oder Advokaten iiberwiesen. 

Dieser Theil des Gesetzes hat sich als praktisch unwirksam erwiesen. Sein FeW
schlagen wurde von Lord Campbell vorausgesagt in folgender Stelle seiner Rede bei 
der dritten Lesung der Vorlage im Oberhaus: »das ware kein G!lsetz, welches die 
Richter auslegen konnted, es liberliesse ihnen ganzlich, Billigkeit zu liben in Be
zug auf das, was sie f'Iir vernlinftig halten. Sie hatten sich ausserdem liber 
aIle die Eisenbahn -Direktion betreffenden Klagefalle, welche vor sie kommen 
mogen, ein l'ichtiges Urtheil zu bilden, und sie hatten einem Codex von Regle
ments fUr die Leitung von Eisenbahngesellschaften festzustellen. Die Richter, 
und er selbst unter ihnen, fiihlten sich inkompetent liber diese Fragen zu ent
scheiden. Er habe einen grossen Theil seines Lebens mit dem Studium der 
Gesetze seines Landes verbracht, aber er gestehe, dass er vollstandig unbekannt 
mit Eisenbahngeschaftsffihrung, sowie auch mit dem Transporte von Waaren 
auf Booten gewesen sei, er wisse nicht, wie er entscheiden solle, was ein ver
niinftiger Pahrpreis, was eine nnerlaubte Verzogerung sei, oder innerhalb welcher 
Zeit Last-Waggons oder Boote zuriickkehren sollen. Er glaube, er habe korrekt 
die Gefiihle aller seiner geiehrten Briider am Gerichtstische in Beziehung auf 
diesen Gesetzvorschlag ausgedrilckt mit einer einzigen Ausnahme, welche er mit 
Ehre, Respekt und Hochachtung nenne, er maine den gelehrten Oberrichter vom 
court of common pleas." Und weiter: lIEr (Lord Campbell) wolle ergebenst be
merken, dass, wenn die ErfUllung der durch die Vorlage auferlegten Pllichten 
dem court of common pleas zufall en solie, wo es so gelehrte und treffliche 
Richter gebe, als jemals in Westminster Hall gesessen, es dem Lande grosse 
Genugthuung bereiten werde, jedoch beantrage er nicht auf andere Richter eine 
Aufgabe zu walzen, welche Keinem von ihnen auferlegt werden sollte. Es Bollte 
ein Laientribunal flir die Entscheidung von Pragen der in der Vorlage behan
delten Natur geben, und nicht ein aus Richtem zusammengesetztes." 

Mit dem Gesetz 21 und 22 Victoria c. 75. 1858 wird Kanalgesellschaften, 

auf welcher direkte Billete ausgegeben werden, wenn auch auf einer lingeren Route, sofem 
nicht hOhere Kosten oder emsthafter Zeitverlust dadurch herbeigeflihrt werden, und keine we
sentliche Unzukommlichkeit dadurch fur das Publikum verursacht wird, und es scheint, dass 
keiue Klagen iiber die Unbilligkeit der existirenden Einrichtnngen gefiihrt wurden. 



Bericht des gemischten Ausschusses etc. 99 

welche auch Eisenbahngesellschaften sind, die Annahme der Pachtung anderer 
Kaniile ohne Gestattung durch ein specielles Gesetz verboten. Es scheint, dass 
nach dem Gesetze von 8 und 9 Victoria c. 42, durch welches Kanalgesellschaf
ten ermiichtigt wurden, Waaren auf ihren Kaniilen zu verfUhren, Eisenbahnge
sellschaften, welche Kaniile gekauft hatten, mit diesen andere unabhiingige Ka
niile fnsionirt haben, und das Gesetz von 1858 wurde in Beriicksichtigung des 
Kanalinteresses zu dem Zwecke erlassen, urn fUr die Zukunft solche Fusionen 
ohne specielle Ermiichtigung des Parlamentes zu verhindern. 

1863 wurden einige Bestimmungen, welche in Folge der Ertheilung von 
Eisenbahnkoncessionen gebrallchlich g;eworden waren, durch'das Eisenbahngesetz 
(railways clauses act) vou 1863 festgesetzt; daruntel' waren Bestimmungen be
treffs Betriebslibereinkiinften zwischen Gesellschaften, d. i. Uebereinknnft iiber Er
haltung, Leitung und Betrieb ihrer Bahnen, die Vertheilung del' Einnahmen und 
gemeinschaftliche Benlitzung der Stationen; offentliche Bekanntmachungen sollten 
erlassen werden, nnd nach einer gewissen Zeit fiir die Einwendungen waren sie 
von dem Handelsamte zu genehmigen. 

1864 entstand ein anderes Gesetz, welches unter Anderem alle Gesell
schaften in den Stand setzte, die Ermiichtigung zur Eingehung von Betriebsver
einbarungen durch eine nach schuldiger Meldung vom Handelsamte ertheilte 
Erlaubniss und ohne ein Speeialgesetz zu erlangen. Es wurde jedoeh niemals 
eine solche Ermachtigung ertheilt. 

1865 wurde eine kg!. Kommission beauftragt, den Gegenstand del' Eisenbahn
verbindnngen zu studieren, mehr mit besonderer Riicksicht auf die Herabsetzung 
der Tarife und den Verbandverkehr, und sie erstattete ihren Bericht 1867 nach
dem sie eine grosse Menge yon Erhebungen iiber englische und auswartige 
Eisenbahnen gepflogen. 

Der Bericht enthiilt in den ersten 4 Theilen eine Geschichte der Entstehung 
und Entwickelung des Eisenbahnsystems im vereinigten Konigreich und del' 
Gesetzgebung hieriiber, eine Auseinandersetzung iiber die Frage des Staatskaufes 
und eine andere iiber den Gegenstand del' Privatkoncessionsgesetzgebung in 
Betreff del' Eisenbahnen. Hierauf geht er iiber zur Behandlung del' Frage del' 
Fracht - nnd Fahrpreise und anderer den Verkehr von Passagieren und Waaren 
betreffenden Fragen. Er thut dies in grosser Ausfiihrlichkeit und mit sehr 
interessanten Bemerkungen. Abel' er behandelt nicht die Frage ob Konkurrenz 
aufrecht erhalten werden kann, und wenn nicht, ob das Monopol regulirt wer
aen kann. 

Unter den in dies em Berichte enthaltenen Antragen schein en die folgenden 
bei diesel' Gelegenheit besondere Hervorhebung zu verdienen. 

Beziiglich del' Gesetzgebung greifen die Kommissare zuriick auf das Aus
kunftsmittel del' Heranziehung des Handelsamtes zur Uuterstiitzung der parI a
mentarischen Ausschlisse. Es ist jedoch zu bemerken, dass in del' werthvollen 
Vorrede zu ihrem Berichte, welche die Geschichte del' Eisenbahngesetzgebung 
giebt, unterlassen wird, das Fehlschlagen von Lord Dalhausie's Versuch, das 
Vorgehen des Parlamentes von 1845 zu leiten, mitzutheilen. 

Riicksichtlicb der Fahr- und Frachtpreise behandeln und erledigen sie den 
Vorschlag, gleiche Meilensiitze zu verlangen. 

Riicksichtlich der Fahrpreise empfehlen sie, dass die Eisenbahngesellschaften 
verpflichtet sein soli en , taglich mindestens 2 Ziige £iiI' Passagiere Ill. Klasse 

7* 
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abzulassen, abel' sie el'wahnen nicht die Schwiel'igkeiten, welche fiber diesen 
Gegenstand aus del' gegenwartigen Gesetzgebung entstanden sind, und welche 
weiter unten betrachtet werden. 

Beziiglich des Verbandverkehrs heben sie hervor, dass es nicht niitzlich 
ist, Betriebsvereinbarungen, welche die Gesellschaften dureh sich selbst ohne par
lamentarische Sanktion ausfiihren konnen, durch eine Zahl von statutariscijen 
Bestimmungen zu erschweren. Sie konstatiren ferner, dass das gegenwartige 
Eisenbahn - und Kanalverkehrsgesetz genfigend ist, um einen zweckmassigen 
Verbandpassagierverkehr zu sichern nnd fiihren zur Unterstiitzung diesel' Auf
stellung folgende Stellen aus dem Urtheil des court of common pleas in del' 
Streitsache Barnet contra Great -Northern- und Midland -Eisenbahngesellschaften 
an: "In solcher Anwendung ist es nicht nothig eine individuelle Beschwerde 
zu beriicksichtigen, sondern es ist ganz klar, dass ein Fall von offentlicher Un
zukommlichkeit bewiesen sein muss ..... ; wo es zwei konkurrirende Linien 
giebt, namlich von A nach B, und eine von ihnen eine Fortsetzung von B nach 
Chat, kann die die .Fortsetzung habende Gesellschaft die Abfahrten von B so 
anordnen, dass sie del' andel'en und vielleicht kfirzeren Linie ernsthaften Eintrag 
thnt, und zum Nachtheil und Beschadigung des Publikums vorgehen, um den 
Verkehr nach B iiber eine gl'ossere Linienausdehnnng zu nothigen mit Opfern 
von Zeit oder Geld, oder Beidem. Ein solcher Fall fiele unter das Gesetz und 
del' Gerichtshof ware berechtigt sich damit zn befassen," und wei tel' : "Es ware 
unverniinftig, zwei Gesellschaften zur Abschliessung von Uebereinkommen in 
Bezng anf ihren Passagierverkehr zu zwingen, ausser es wiirde uns geniigend 
nachgewiesen" dass es das offentliche Interesse verlangt." 

In Betreff del' Waaren schliessen sie mit einem wichtigen Antrage, nam
lich, dass jede Gesellschaft verpflichtet sein soli einen direkten Frachtsatz fUr 
Waaren iiber die Linien jeder anderen GeselJschaft festznstelJen. 

Von den in del' oben angefiihrten Stelle des Urtheils des court of common 
pleas anfgestellten Principien kann es keine Ansnahme geben Wenn diese 
Principien in AusfUhrnng gebracht worden waren, und wenn iiberdies als ein 
Mittel del' Dnrchfiihrnng des Gesetzes das von den Kommissaren so sehr befllr
wortete Princip del' Anfstellung von direkten Satzen angenommen worden ware, 
hatte es wenig Ursache zu Klagen gegeben, abel' es iBt bekannt, wie oben kon
statirt, daBS das Eisenbahn - und Kanalverkehrsgesetz in diesel' Richtnng nn
wirksam gewesen ist, und del' vortreffliche Vorschlag del' kg!. Kommissare, daBS 
es dnrch die Ermachtigung zur Aufstellung an direkten Frachtsatzen erganzt 
werden solie, zelgt, dass sie seine Absicht nnd seine Fehler fiihlten. 

In Betreff des Uebergangsverkehrs, sowie aller anderen Verpflichtungen 
del' Eisenbahngesellschaften empfiehlt del' Bericht ferner, dass, wo immer das 
offentliche Interesse verletzt ist, Jedermann berechtigt sein solle das Handelsamt 
zu benachrichtigen, und dass dieses Amt, nachdem es durch eine vorliiufige 
Untersuchung del' Angelegenheit sich iiberzcugt, dass die Klage begriindet ist, 
die nothigen Maassregeln ergreifen soll, indem es die KJage zur Untersuchung 
und Entscheidung VOl' den betreffenden Gerichtshof bringt. 

Wir sind von dem Handelsamte unterrichtet, dass diesel' Vorschlag nicht 
angenommen wurde, und dass die Griinde folgende waren: 

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

2. Ferner ist es selten moglich zu sagen, was eine Verletzung ist (grie
vance). Die der Abhiilfe bediirftigen Faile sind, wie oben erwahnt, Mangel 
an Konvenienz und Vortheil, nicht individuelle Handlungen der Rechts
verletzl1ng, wie solche gewohnlich Gegenstande der Verfolgung bei einem 
Gerichtshofe sind. 

3. Die Entscheidnngen odeI' del' Mangel an Entscheidungen mit Bezie
hung auf das Eisenbahn - und Kanalverkehrsgesetz zeigen wie ungeeignet 
ein Gerichtshof ist, solche Faile zu behaudeln. 

4. Der vorgeschriebene Plan wird das Handelsamt in eine falsche Stel
lung bringen und wiirde, wenn dieses wirklich fiihig ware, in der beantragten 
Weise einzuscbreiten, dem Publikum eine schwere Last auferlegen. 

Was endlich den unmittelbar naheliegenden Gegenstand betrifft, namlich 
das Wachsen und den Fortschritt des Monopols, so heschaftigen sich die Kom
missare nicht mit diesel' Frage. 

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

"In Betreff del' Fusion zwischen Gesellschaften meinen wir, dass als eine 
Frage offentlichen Interesses cine dauernde Fusion von Unternehmungen der 
Eisenbahngesellschaften nicht Platz greifen solie, ohne dem Parlament die 
Gelegenheit zu bieten, welche es jetzt besitzt, die Bedingungen festzu
stellen, unter welchen eine solche Fusion erlaubt sein soil." 

Es ist zu bemerken, dass nicht gesagt ist, welche diese Bedingungen 
sein sollen. 

Mit diesel' Kommission endet fijI' jetzt die lange Reihe von Untersuchungen 
und Berichten, welche den dem gegcnwartigcn vereinigten Ausschusse zuge
wiesenen Gegenstand betl·effen. 

Wie gering die Wirkung del' in diesen Berichten zum Ausdruck gebrachten 
Principien gewesen ist, kann aus del' in den dem vereinigten Ansschnss ge
lieferten Berichtcn enthaltenen kurzcn Gcschichte del' grossen Gesellschaften er
schen werden. Nehmen wir zwei del' grossten Eisenbahnen, namlich die London
N orth-Western, und die Great-Westcrn und zwei von jenen, welche das voll
standigste Monopol in ihren BezirKen haben, namlich die North-Eastern und 
Eastern counties, so finden wir folgende Resultate: 

1846 unmittelhar nach den Berichten des Ausschusses von 1844 und 1846 
und dem Berichte Lord Dalhausie's von 1845 wnrden die London-Birmingham, 
Grand -Junktion, und Liverpool-Manchester mit anderen kleineren Linien, zu
sammen 379 MeHen umfassend, fusionirt. 1847 wurden 180 Meilen diesem 
Unternehmen angefiigt. 1859, nicht lang nach dem Berichte von Mr. Cardwell's 
Ausschuss wurden hinzugefiigt 3 wallisische Linien nach Holyhead mit 106 Mei
len und 1860 die Linien von Breston nach Carlisle mit anderen 100 Meilen. 
Diese nnd spatere Anftigungen haben die MeilenHinge dieser einen Gesellschaft 
von 379, der Ausdehnung von 1846, bis auf 1507, die Ausdehnung von 1871 
gebracht. 

Die Great-Western, welche urspriinglich aus 118 MeiIen bestand, fusionirte 
sich 1844 mit 2 andern 68 Meilen umfassenden Linien und 1846 mit der Berks
Hauts, Oxford-Rugby und Monmouth-Hereford, zusammen 126 Meilen. 1851 wurde 
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beigefiigt die Wilts-Somerseth-Weymouth mit 121 Meilen und 1852 die Birming
ham und Oxford-Junction und die Birmingham- Wolverhampton und Dudley 
(444 Meilen) und 1854, dem Jahre von Mr. Cardwell's Ausschuss, wurde beige
fiigt die Shrewsbury Birmingham und Shrewsbury-Chester, zusammen 93 Meilen, 
und 1863 die West-Midland, South-Wales und andere Linien, znsammen 430 
Meilen. Diese Anfiigungen und andere, welche, was zu bemerken ist, in aUen 
Arten von Bezirken, in jeder Richtung und gleichzeitig mit Berichten gegen 
grosse .l<'usionen vorgenommen wurden, haben die Meilenlange der Great-Western
Eisenbahn von 118 Meilen in 1836 auf 1387 in 1870 gebracbt. Die- Nortb
Eastern hat jetzt ein vollstandiges Monopol in den nordostlichen Grafscbaften 
von England. Von Hull bis Carlisle und von Leeds und York bis Berwik 
kommt selten eine andere Gesellschaft mit ihr in Widerstreit. Ihre ersten grossen 
Fusionen waren in den Jahren 1845, 46 und 47, unmittelbar nach den oben er
wabnten Berichten von 1844, 45 und 46. Durch diese Fusionen wurde die 
Meilenausdehnung 247. 1854, gleichzeitig mit Mr. Cardwells Bericht wird die 
York-North Midland (146 Meilen) und andere Linien znsammen 375 Meilen mit 
ibr vereinigt und durch diese und andere BeiIligungen war ihre Meilenzahl 1870 
auf 1281 gestiegen und sie durchschneidet und beherrscht einen der reichsten 
und wichtigsten Bezirke des Konigreichs. 

Die urspriingliche Eastern-Counties, 139 Meilen- lang, verscblang die 
Northern und Eastern, 56 Meilen lang 1844, und andere 43 Meilen umfassende 
Linien 1847. Besondere Fusionen anderer Theile des Systems griffen 1847 Platz, 
und 1862 wurden diese Gesellschaften und andere mit 629 Meilen zur Great
Eastern vereinigt, und durch spatere Anfiigungen erhob sich ibre Meilenzahl 
1870 bis auf 874 mit grosstentheils ausschliesslichem Besitze der hanptsachlichen 
Bezirke, fiber welche sie sich ausdehnt. 

Diese Thatsachen und Ziffern liefern den Bewei~, dass die allgemeinen An
triige und Beschliisse von Ausschiissen, Kommissionen und Regierungsdeparte
ments einen geringen Einfluss auf die Thatigkeit von Privatkoncel\sionsaus
schfisse ausgeiibt, und das Vorgehen der Gesellschaften auf dem Wege der 
Fusion nicht aufgehalten haben. 

Ziige fiir Passagiere 3. Klasse und "parlamentarische 
Ziige." 

Es giebt einen speciellen Fall, namlich die BefOrderung der armeren Klasse 
von Passagiercn, in welchem das Parlament, angstlich, dass das wachsende Mono
pol del' Eisenbahngesellschaften die arme nnd schwachste Klasse schadlich be
riihren konnte, bestrebt war, strenge Reglements aufzustellen. Wie oben mit
getbeilt, beantragte der Ausschuss von 1840, dass die Eisenbahngesellscbaften 
veranlasst werden sollen, solche Passagiere mit einer ihnen gfinstigen Abstufung 
der Fabrpreise zu bef6rdern. Diesem Antrage folgte ein ausflihrlicherer Antrag 
im Bericht von 1844. 

1844, durch Verordnung des Eisenbahngesetzes dieses Jabres, wurden aile 
Passagiereisenbahnen (definirt in Abschnitt 25 als solche Eisenbahnen, welche 
'I. oder mehr ihrer Roheinnahme von Passagieren beziehen) aufgefordert jeden 
Tag von einem Ende zum anderen ihrer Linie einen Zug zu beiOrdern, welcher 
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Passagiel'e 3. Klasse zu einem Fahrpreise von nicht mehr als einem Penny pel' 
Meile bef6rdert, an allen Stationen anhalt, zu den vom Handelsamte genehmigten 
Stunden. abgeht, mindestens 12 Meilen in del' Stunde zuriicklegt und mit gegen 
das Wetter geschiitzten Wagen. Del' Fahrpreis von 1 Penny pro Meile wurde 
absolut festgestellt, abel' es wurde dem Handelsamte die Ermachtigung ertheilt, 
an Stelle der iibrigen Bedingungen audere den Passagieren giinstigere zu stellen. 

Durch den 9. Absatz wurde vorgeschl'ieben, dass von dell Einnahmen del' 
Eiaenbahngesellschaften aua der BefOrderung von Passagieren mit den vorer
wahnten biJIigen Ziigen zu einem 1 Penny fUr die Meile nicht iibersteigenden 
Fahrpreise keine Steuer erhoben werden soli. 

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

1858 wurden fUr Theile einer Meile Vorschl'iften erlassen. 
1m Verlaufe del' Zeit wurden die Vergniigungsziige eintraglich, und die 

Gesellschaften verlangten in Bezug auf dieselben Befreiung von del' Passagier
steuer. Um dies en Missbrauch abzllstellen, wurde 1863 ein Gesetz erlassen, 
welches vorschrieb, dass die Erlassllng del' Steuern sich nicht erstrecken solie 
auf Ziige, welche nicht 6 Tage in (ler Woche gehen odeI' nicht vom Handels
amte als solche genehmigte Marktziige sind, odeI' vom Handelsamte genehmigte 
Sonntagsziige dritter Klasse. 

Es ist wahrscheinlich, dass dUl'Ch diese Gesetze die Armen in manchen 
Fallen Erleichterungen 61'halten hahen uud moglich, dass sie auch jetzt noch 
in einigen Fallen solche erhalteu, welche ihnen anderweitig versagt gewesen 
waren. Abel' es ist gewiss, dass in manchen Fallen die Gesetze sich als uu
n1ithig el'wiesen haben, dass sie dies von Tag zu Tag mehr werden, dass sie 
einem sehl' eintl'aglichen Geschafte eine unvel'11iinftige Steuerbefreiuung ver
leihen unter del' Voranssetzung, dass die iu Frage stehende SteneI' auf
recht erhalten werden soli, dass sie ernsthafte Schwierigkeiten zwischen 
der Regierung und den Gesellschaften verursachen, und dass sie leicht 
zum Nachtheile del' Klassen wirkcn konnen, welchen zu niitzen sie be
stimmt waren. Die VerhiUtnisse des Passagierverkehrs haben sich seit 1844 
vollstandig verandert und sind so beschaffen, wie sie del' fahige Mann, welcher 
das Zwangsgesetz jenes Datums beantragte, niemals vorausgesehen haben 
konnte. Die BefOrderung von Passagieren 3. l{lasse wi I'd bei manchen Gesell
schaften einer del' wichtigsten Zweige ihres Geschaftes. Die Vergniigungsziige 
haben, wie wir gesehen habenl schon eine Bescbrankung der urspriinglichen 
Befreiung verursacbt. Abel' auch der gewohnliche Verkehr hat sieh zu einer 
Ausdehnung entwickeit, welche gar nicht erwartet war. 

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

Von del' obigen Summe wurden nul' 483,069 Livr. ~t. oder etwa 'Is von 
den Passagieren 3. Klasse eingenommen, und von del' obigen Zahl von Passlt
gieren waren bloss 8,583,085 odeI' etwa 1;. Passagiere 3. Klasse. 

Aus den Berichten fUr 1870 ~eht hervor, dass die gesammte von Eisen
bahngesellschaften in England und Wales fur Passagiere eingenommene Summe 
14,470,964 Livres war nnd die Uesammtzahl von Passagiel'en 288,632,921. 
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Von diesel' letztenSumme wurden 7,177,230 Liv. St. oder nicht viel weniger ala 
die Halfte von Passagieren 3. Klasse eingenommen, und an der letzten Zahl 
waren 194,891,712 oder '/. Passagiete 3. Klasse, und man wird wahrschein
Hch tinden, dass der Verkehr von Passagieren 3. Klasse sich in immer steigen
dem Maasse entwickelt. Seit der gegenwartige Ausschuss seine Arbeiten be
gonnen hat, wurde bekannt gemacht, dass folgende grosse Gesellschaften, und 
zwar die Midland, die London und North·Western, die Great Western, die 
die North-Eastern und die Great-Northern bea:bsichtigen, Wagen 3. Klasse mit 
allen odeI' fast allen ihrer Zuge zu bef6rdern. Un tel' diesen Umstiinden scheint 
es nicht, dass dieser Verkehr noch als allgemeine Regel die Zwangsgesetz
gebung von Hl44 oder den Anreitz der Steuerbefreiung nothig hat. 

Andrerseits sind die aus dieser Befreiung entstehenden Misstande von Be
deutung geworden. Das Inland revenue departement hangt vollstandig von den 
durch die Gesellschaften gegebenen Berichten ab, nnd es ist schwierig, sie zu 
kontroliren. Die principiellen Differenzen zwischen den Gesellschaften nnll des 
Departements sind ernsthaft. Die Gesellschaften erlangen die Befreiung fUr aile 
Zuge im Tage, welche sie in Erflillnng der parlamentarischen Bedingung der 
Bef'6rderung von Passagieren zum Satze von nicht mehr als 1 Penny per Meile 
abgehen lassen, vorausgesetzt, dass sie vom Handelsamte genehmigt sind. Das 
Inland revenue departement bestreitet dieses Recht der Befreiung, wenn nicht, 
abgesehen von der Genehmigung des Handelsamtes auch die anderen Be
dingungen des Gesetzes, betreffs des Aufnehmens und Absetzens der Passagiere 
mit erflillt sind. Die Gesellschaften verlangen Steuerbefreiung fUr Tour- nnd 
Retourkarten, weil der Gesammtpreis weniger als 1 Penny per Meile betriigt; 
das Departement bestreitet ihr Recht auf Befreinng, wenn nicht auch die ein
fache Fahrt mit einem Penny per Meile, oder weniger bemessen ist. Die Ge
sellschaften verlangen die Befreiung, wo fUr die ganze Distanz weniger als 
1 Penny per Meile verlangt wird, obwohl der Zug nicht an jeder Station hiilt; das 
Departement bestreitet ihr Veriangen, wenn nicht del' Zug auf jeder Station in 
der ganzen Strecke halt. Diese Fragen werden jetzt vor die Gerichte gebracht. 
Der Ausgang kann nicht befriedigend sein. Wenn die Gesellschaften gewinnen, 
ist es klar, dass sie eine ausnahmsweise Steuerbefreiung auf einen gewinnreichen 
und zunehmenden Theil ihres Verkehrs eriangen. Wenn sie verlieren, wird das 
Resultat sein, ihnen einen Antrieb zu geben, dass sie sich auf die vom strikten 
Buchstaben des Gesetzes vorgeBtlhriebenen Erleichterungen beschranken und die 
besonderen Erleichterungen, welche sie jetzt gewahren, zuruckziehen. Z. B. die 
North-Eastern Eisenbahngesellschaft bringt Pa~sagiere 3. Klasse von Norden 
nach York mit einem parlamentarischen Zuge, welcher an allen Stationen hitlt, 
und somit ein eigentlicher wohlfeiler Zug und zur Steuerbefreiung berechtigt ist. 
Wenn er in York ankommt, werden diese Passagiere nach London mit einem 
gewohnlichen direkten Zuge bef6rdert, welcher zu gleicher Zeit abgeht nnd nur 
an den Hauptstationen zwischen York und London halt. Wenn die Auffassung 
des Inland revenne departement richtig ist, sind die Einnahmen an diesen Passa
gieren von del' Passagiersteuer nicht befreit, waren aber befreit, wenn die Passa
giere aufgehalten wurden und einige Stunden in York auf den parlamentarischen 
Zug von York nach London warten und dann mit diesem, der bei allen Stationen 
llwischen York und London anhalt, bef6rdert wiirden. 

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

Dieser Punkt wurde ausfUhrlich discutirt, theils, weil einer der wenigen 
Vorscl'llage der kg!. Kommission fUr Zwangsgesetzgebung eine betrachtliche Aus
dehnung der gegenwartigen Verpflichtungen Ziige oder Wagen fur Passagiere 
3. Klasse zu befBrdern beantragt; aber specieller, weil er zeigt, wie wenig es 
ml>glich gewesen ist, die Entwickelung des Geschaftes und Verkehrs voraus zu 
sehen, und wie ungeeignet die Bestrebungen gewesen sind, das Monopol durch 
die Aufstellung fixer Fahr- und Frachtpreismaxima zu regeln. 

Wenn es nl>thig ware noch weiter auf diesem letzteren Punkte zu ver
weilen, wiirde der Ausschuss auf die nunmehr ihm vorliegende Expertise ver
weisen, aus welcher hervorgeht, dass die Maximal-Fracht- und Fahrpreise sollen 
lange Zeit hindurch die wirklichen Preise bleiben, und dass, wie der Verkehr 
wachst, es das Interesse der Gesellschaften wird, ihn im Ganzen billiger zu 
machen, und soweit es die Frachtsatze betrifft, so mannigfaltig, dass del' Director 
die London North-Western Eisenbaltn sagt, es ware geradezu unml>glich dariiber 
zu berichten. 

Resume der vorstehenden Geschichte. 

Aus obiger Darstellung geht hervor: 
1. Dass sorgfaltig ausgewahlte Ausschiisse und Kommissionen in den Ietzten 

dreissig Jahren sich an eine Form der Konknrrenz nach der andern gehalten 
haben; dass es nichts destoweniger mehr nnd mehr klar wurde, dass die Kon
kurrenz verfehlen muss, fUr Eisenbahnen das zu thun, was sie fUr den gewl>hn
lichen Handel thut, und dass bisher keine Mittel angegeben worden sind, durch 
welche die Konkurrenz dauernd aufrecht erhalten werden kann. 

2. Dass den Vorschliigen dieser Autoritiiten zum Trotz Vereinbarung und 
Fusion auf Ansuchen der Gesellschaften ohne Kontrole und meistens ohne Re
gelung ins Leben traten. Es existiren jetzt vereinigte Netze, welche durch ihre 
Grl>sse und durch ihren ausschliesslichen Besitz ganzer Distrikte Monopole 
schaffen, denen sich die friiheren Autoritaten sehr entschieden widersetzt hatten. 
Auch ist kein Grund vorauszusetzen, dass das Fortschreiten der Vereinbarungen 
aufgehiirt habe, oder aufhl>ren werde, bevor Grossbritannien unter einer kleinen 
Zahl von grossen Gesellschaften vertheilt sein wird. Es ist daher von der 
grl>ssten Wichtigkeit, dass die bestehenden Thatsachen klar erhoben werden, 
so dass das Publikum bekannt werde mit den reellen Alternativen, welche vor 
ihm liegen. In dieser Hinsicht erscheint es wiinschenswerth eingehend folgende 
Fragen zu betrachten Ilnd zwar: 

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

2. Wenn Konkurrenz nicht in einem genfigenden Grade existirt, um die 
Preise und die Leistungen zu regeln, oder wenn es undurchfdhrbar ist sie 
aufrecht zu erhalten, kl>nnen die daraus entstehenden Monopolien geregelt 
werden, und wenn ja, in welcher Weise? 
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Konkurrenz, soweit man auf sie zahlen kann. 
Auf die erste Frage, namlich, in welcher Ausdehnung eine Konkurrenz 

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

I. Konkurrenz zur See. 

In erster Linie kann nicht bezweifelt werden, dass eine thatsachliche Kon
kurrenz zwischen Platzen besteht, zwischen denen es einen Seetransport giebt. 
Die See ist eine Strasse, welche nicht geschlossen oder eingeengt werden kann, 
und welche jede Anzahl von konkurrirenden Fahrzeugen zulasst. Schiffe sind 
bald gebaut, Gewinne sind bald damit gemacht, und fortwahrende Verbesserun
gen im Bau und Ersparungen in der Arbeit ermuthigen unaufhOrlich den Bau; 
und, leicht wie sie gebaut sind, sind sie noch leichter von einem Handelszweig 
oder einem Wege auf einen anderen iibertragen. Wo Nachfrage nach Seefahr
zeugen ist, folgt sicher das Angebot. Daher, wenn Eisenbahnen mit Schiffen 
konkurriren, sind Fahr- und Frachtpreise illt der Regel ausnahmsweise billig. 
Dies ist bis zu einer gewissen Ausdehnung der Fall bei dem Passagierverkehr, 
wie bei der Befl:irderung von Passagieren zwischen London und Margate oder 
Ramsgate, zwischen Liverpool und Glasgow, oder zwischen London und Aber
den; aber es ist noch we it mehr der Fall bei Waaren. Auch ist die Wirkung 
dieser Konkurrenz nicht beschrankt allf den Haudel zwischen 2 Platzen, welche 
miteinander zur See verkehren, z. B. der Durchgangsverkehr zwischen England 
und Irland wird zwischen verschiedenen englischen und irischen Hafen von 
verschiedenen Dampferlinien besorgt, von denen einige Eisenbahn-Gesellschaften, 
andere unabhangigen Schiffseigenthiimern gehoren; und es scheint, dass die Kon
kurrenz fiir diesen durchgehenden Verkehr nicht nur die Raten fUr den Seeweg, 
sondern auch die Preise fiir die Benutzllng der zum Hafen fiihrenden Eisenbahn 
beeinfiusst, so dass z. B. die Frachtsatze von Manchester nach Fleetwood selten 
hOher sind, als die von demselben Platze nach Bl'eston, obwohl Fleetwood 20 
MeHen weiter von demselben Platze entfernt ist als Breston. Die Frachtsatze 
fUr Waaren fUr den Export sind immer niedriger, als die nach denselben Platzen fUr 
den Konsum: So werden Kohlen von Wigan nach Widnes fiir den Export zur 
See fUr 1 Shilling 2 pence verfiihrt, wah rend dieselben Kohlen zu 2 s. 4 d. ver
frachtet werden, wenn sie die Industrie in Widnes verbrallcht. Eine weitere 
wichtige Betrachtung ist, dass eine I{erabsetzung in den Frachtkosten, welche 
irgend eine Art von Waaren, die von irgend einem Platze zum Markte gefiihrt 
werden, betrifft, auch die Frachtkosten fiir dieselbe Waal'enart, wenn sie von 
andern Platzen demselben Markte zugefiihrt wird, beeinfiusst, so dass, wenn 
durch die Konkurrenz zur See der Frachtpreis von Newcastle nach London ver
mindert wird, diese Verminderung fUr die Preise der Befrachtung von Kohlen 
von irgen~ einem Platze nach London dl'iickt. Demzufolge ist die Konkurrenz 
der Seefracht ein wichtiges Element in der Bestimmung von Eisenbahnfracht
satzen fUr Waaren und hat eine grosse sowohl indirekte als auch direkte Wir
kung. Die Ausdehnung und Wichtigkeit dieser Form der Konkurrenz kann 
einigermassen geschatzt werden nach del' Antwort eines sehr competenten Ex-
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perten, welcher aussagt, dass nach einiger Nachforschung er glaubt, sie beein
Husse die Waarenfrachtsatze von % aller Eisenbahnstationen in dem vereinigten 
Konigreich. 

Ferner: Diese Form del' Konkurrenz war nicht und wird auch nicht leicht 
wesentlich beeinHusst von irgend einer Ausdehnung des Eisenbahnsystems. Es 
ist seIten, dass eine Eisenbahngesellschaft aIle Docks und Verkehrseinrichtungen 
in irgend einem Hafen erwerben kann, ausser in solchen Fallen, wie in Folke
stone, Hartlepool, Fleetwood oder Barrow, wo sie selbst zum Vortheile des 
Publikums den Hafen gemacht und seinen Verkehr entwickelt haben; und auch, 
wenn sie solches thun konnten, giebt es wenig Hafen, welche nicht rivalisirende 
Hafen haben um mit ihnen zu konkurriren. Es ist jedoch moglich, dass eine 
Eisenbahngesellschaft durch Erwerbung eines Hafens und del' zu ihm fiihrenden 
Eisenbahnen die Herrschaft fiber das Ganze eines gewissen Zweiges des Ver
kehrs sowohl zur See als auch zu Land erwerben kann. Es ist z. B. moglich, 
dass, wenn eine grosse Fusion stattfinden sollte zwischen der North-Eastern, del' 
Great-Northern und der Midland, die vereinigte Gesellschaft den Besitz des Tyne, 
des Wear und des Tees erlangen Mnnte, sowie die North - Eastern den von 
Hartlepool hat; und in diesem FaIle konnten sie und wiirden sie wahrscheinlich 
die See-Verfrachtung von Kohlen nach London und anderen Hafen in England 
abschrecken. Es giebt somit in dieser Hinsicht eine Gefahr, welche die Aufmerk
samkeit des Parlaments verdient, und man kann nicht als genllgende Vorsorge 
dagegen den Standing order (151) des Hauses der Gemeinen betrachten, welcher 
verfiigt, dass keine Eisenbahngesellschaft einen Hafen, ein Dampfschiff und dergl. 
erwerben soli, ausser wenn der Ausschuss fiber die Vorlage berichtet, dass cine 
solehe Beschrankung nieht durchgefiihrt werden soIl und zwar unter Angabe 
del' Griinde und Thatsachen, auf welche seine Meinung gestiitzt ist. 

Die Behandlung dieses Theils des Gegenstandes ware nicht vollstandig 
ohne die Bemerkung, dass es eine Form giebt, in welcher die Eil16nbahngeseIl
schaften bis zu einem gewissen Grade das Monopol des Seeverkehrs eriangen 
konnen und erlangen, namlich, wo die Passage die Natur einer Fahre hat und 
die Gesellschaften selbst die Dampfschiffe besitzen oder sich mit Dampfschiff
fahrtsgesellschaften alliiren und direkt kartiren. Solche FaIle sind jene del' 
Dampfer zwischen Dover oder Folkestone und BOlllogne, Holyhead und Kingstown, 
Milford und Waterford, Harwich und Antwerpen. In den meisten dieser FaIle 
haben die Gesellschaften die Ermachtigung erhalten, Dampfschiffe zu besitzen 
und in Verbindung mit ihren Eisenbahnen zu verwenden. Ermachtigungen diesel' 
Art wurden und werden von Dampfschiffeigenthiimern angegriffen, da del' Besitz 
von solchen Dampfschiffen den Gesellschaften das Monopol des Ueberfuhrverkehrs 
gebe, und da es in ihrer Macht liege durch ihre Eisenbahneinnahmen ihre 
Dampfer zu billigeren Fahr - und Frachtpreisen zu verwenden, als irgend ein 
gewohnlicher Dampfschiffeigner dem Verkehre bieten konnte. Es ist kein 
Zweifel, dass das wahl' sein kann, aber andererseits waren die grossen Erleich
ternngen, welche dem Publikum durch die Vereinigung aller Glieder des direkten 
Verkehres in eine Hand geboten wurden, so gross, dass sie das Parlament ver
anlassten, diese Ermachtigung in sol chen Fallen, wie die oben erwahnten, zu 
ertheilen, und eben durch Specialgesetze den Gesellschaften, welche direkt kar
tiren, die W ohlthaten derselben Begrenzung der Haftbarkeit fUr Seegefahren, 
wie sie gewohnlich Schiffseigenthiimeru ertheilt werden, zu gewahren. Um Jenen, 
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welche mit den Dampfern der Gesellschaft, aber nicht mit ihrer Eisenbahn reisen, 
hat das Parlament auch verfugt, - dass solche Personen fUr die Seefahrt keine 
hOheren Preise zahlen sollen, als Jene, die auch die Bahn benutzen. 

Von Eisenbahngesellschaften an das Parlament gerichtete Ansuchen um 
die Ermachtigung zum Erwerbe von Hafen oder Dampfschiffen konnen leicht 
wiederkommen, und der Ausschuss ist der Meinung, dass sie dem spater vor
geschlagenen gemischten Ausschuss uberwiesen werden sollen. 

2. Konkurrenz der Kaniile. 
Es ist viel schwerer zu sagen, welche Sum me von Konkurrenz zwischen 

Eisenbahnen und Kanalen existil't. 
Der gegenwartige Zustand der Kaniile von England und Wales und der 

Umfang, in welchem sie in die Hande von Eisenbahngesellschaften ubergegangen 
sind, ist dargestellt in einer im Handelsamte ausgearbeiteten und diesem Berichte 
beigegebenen Karte, und ein Bericht wurde beantragt von dem Obmann und 
angeordnet von dem Unterhause, welcher mehr im Detail die Natur des Arran
gements zeigte, unter welchem jeder Kanal von einer Eisenbahngesellschaft be
sessen oder beherrscht wird. Ein anderer Bericht, von Mr. Dodds eingebracht 
und als Parlamentspapier gedruckt (N. 184. 1870), zeigt das Kapital, die Schuld 
und die Einkunfte der verschiedenen Kanale. Diese beiden Berichte sind im 
Anhange zu diesem Berichte gedruckt. 

Nach der Aussage des Mr. Wilson gab es 1865 bei 4000 Meilen Wasser
und Flusskommnnikationen in England und Schottland, nnd v~n diesen wurde 
ungerahr 1/3 mit verschiedenen Eisenbahngesellschaften fusionirt. Nach dem oben 
bezogenen Berichte dieser Session giebt es jetzt in England und Schottland 1544 
Meilen Kaniile im Besitze von Eisenbahngesellschaften, davon 1300 flir bestandig 
und die itbrigen 244 Meilen in Pacht oder andererzeitweiligen Innehabung. In 
Irland sind 92 Meilen Kanale im Besitze von Eisenbahnkompagnien. Es scheint 
nicht, dass es seit 1865 Fusionen von Kanalen mit Eisenbahnen gegeben hat, 
aber mit einer Vorlage dieser Session, welche dem Ausschusse vorgelegen, sucht 
die Midland-Gesellschaft die Ermachtigung an, den Worcester-Birmingham·Kanal 
zu erwerben. 

Es wurden parlamentarische Mittheilungen gemacht (welche im Anhange 
gedruckt sind) itber Vorlagen znr Autorisirung des Verkaufes des Bridgewater
kanals an eine Aktiengesellschaft, aber keine Vorlage ist eingebracht worden, 
auch hat der Ausschuss keine Kenntniss von der Natur des Geschliftes. Was 
an diesem Geruchte wahr ist, und ob dieses Geschaft im offentlichen Interesse 
ist oder nicht, vermag der Ausschuss nicht zu sagen, aber er zogert nicht, die 
Meinung auszusprechen, dass eine solche Uebertragung des Eigenthums und der 
Direktion eines so w.ichtigen Verkehrsweges, welche ihn faktisch unter die Herr
schaft einer Eisenbahngesellschaft stellen wiirde, nicht geschehen sollte ohne die 
ausdriickliche Gestattung des Parlamentes. 

Es soil weiterhin bemerkt werden, dass es gewisse FaIle von schiffharen 
Flussen giebt, wo die Schifffahrt einer offentlichen BehOrde untersteht, ·und wo, 
so lange die Schifffahrt ii~erhaupt erhalten bleibt, immer leicht eine Konkurrenz 
bestehen kann. So ist es der Fall bei der Themse, dem Weaver, Severn etc. etc. 

Es mochte scheinen, dass Eisenbahngesellschaften bei Kaniilen mehr als 
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die gewohnlichen Beweggriinde haben, den Rivalen zu unterdriicken, und wenn 
sie die Herrschaft iiber einen Kanal erlangen konnen, seinem Verkehr ein Ende 
zn machen. Asf den Eisenbahnen sind sie sowohl Frachter als Eigenthiimer 
des Weges und erndten Gewinn in beiden Eigenschaften. Anf Kanalen ver
frachten sie, wenn iiberhaupt, nur in Konkllrrenz mit anderen Bootseigenthiimern. 

Ferner haben Eisenbahngesellschaften, wenn iiberhaupt, selten eine ganze, 
grosse, durchgehende Kanallinie und demzufolge ist es ihr Interesse, den Verkehr 
lieber auf del' Bahn zu be sorgen, wo sie den ganzen Weg in ihrer Hand haben, 
als auf dem Kanal, von delll sie nul' einen Theil haben. Was die Kraft zur 
Anfrechterhaltung del' Konkurrenz betrifft, so hat die Wasserfracht' manche Vor
theile in der V orfiihrnng von rohen nnd schweren Artikeln, wie Diinger und 
Kalk; nnd auch in der VerfUhrnng von gebrechlichen Artikeln, wie Topferwaaren. 
W 0, was haufig del' Fall ist, die Vortheile in del' Manipulation, d. i. Leichtigkeit 
des Ein - und Ausladens gross sind, konnen sie fUr eine geringe Distanz, etwa 
60 Meilen konkurriren und von den unabhangigen Kanalen siidlich von Birming
ham zahlen jetzt einige 16 und 12 Percent. Der Aire-Calder-Kanal giebt grosse 
Sum men fUr Verbessernngen ans. Er zahlt Interessen fiir eine Schuld von 
500000 Pfund Sterling und 50000 Livre jahrlich als Verzinsung des Aktienkapi
tals von 1,500,000 Livres. Sie haben dort Dampfschlepper mit einer Art Train 
angehangter Schiffe eingefiihrt, womit sie selbst den Zug besorgen; und sie haben 
die Schleppkosten von 8 1/, auf 2 'I, Pence herabgesetzt. Mit direkten Fracht
satzeu behaupten sie, dass sie alle Aussicht haben erfolgreich mit den Eisen
bahnen zu konknrriren. Andererseits konnen Kanale im Allgemeinen nicht 
konkurriren, wo die Entfernungen gross sind; oder in del' Verfiihrnng werth
volle reI' Waaren; sie befOrdern keine Passagiere, nnd die ungeheure Entwicke
lung del' Zweiglinien nnd Stationen del' Eisenbahnen verstopfte manche der 
Quellen, welche friiher ihren Verkehr zu nahren pfiegten. 

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

Die wichtigste Methode, mit welcher die Eisenbahngesellschaften die Kon
kurrenz von Kaniilen beseitiget haben, war der Ankauf wichtiger Glieder in dem 
Schifffahrtssystem und die Beseitigung des direkten Verkehrs. 

Siidlich von Birmingham giebt es nnabhangige Kanale, welche gemein
schaftlich arbeiten, wahrend es in demselben nnd den benachbarten Distrikten 
noch andere KaniHe giebt, namlich den Birmingham nnd Liverpool·Junktion-, 
Trent-Mersey·, Ashby-de-Ia-Zouch- nnd Stratford upon Avon Kanal, welche mit 
den unabhangigen Kanalen ein unabhangiges System bilden, oder bilden sollten, 
jedoch in die Hande von Eisenbahngesellschaften gefallen sind. Es ist festge
stellt, dass die unabhangigen KaniHe gemeinsam arbeiten; dass die Verfrachtung 
von Privatschiffen besorgt wird; dass wenn der Verkehr es bietet, die unab
hangigen Kaniile Special- und giinstige Route·Frachtsatze machen; dass jedoch 
die Eisenbahngesellschaften auf dem ihnen gehorigen Theile des Netzes ahnliche 
Satze zu gewahren verweigern und in manchen Fallen einen Absperrungszoll, 
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d. i. einen hohen und meistentheils prohibitiven Zoll auf Schiffe legen, welche 
von den unabhangigen KanaIen in ihre Kanale einfahren. So ist der Durch
gangsfrachtsatz fUr Eisen naeh London 4 S. 6 d., davon erheben die unab
hangigen Kanale 3 S. fUr 146 ~Ieilen, wahrend der Birmingham-Kanal, welcher 
vermittelst einer Garanzie unter der faktischen Herrschaft der London- und 
North-Western Eisenbahngesellschaft ist, 1 S. 6 d. fUr 10 Meilen nimmt. Die 
Great- Western Eisenbahngesellschaft verlangt 10 '/. Pence fUr 12 Meilen auf 
ihrem Stratford upon Avon Kanal, aber, wenn die Waare auf einen unab
hlingigen Kanal iibergeht einen Extra- oder Sperrungszoll von 1 S. 10 d. -
4 d. ist der Preis per Tonne fUr die Benutzung des Birmingham -Kanals, 
aber wenn das Schiff in einen unabhangigen Kanal iibergeht, wird 1 S. 6 d. 
auferlegt. Der Verkehr ist gezwu ngen, 67 Meilen auf unabhangigen Kanalen 
umzugehen, statt der kiirzesten Route, welche 37 Meilen betragt. Die unab
hangigen Kanale habeu seit der Zeit, als die Vereinbarnng zwischen dem Bir
minghamkanal und der Eisenbahngesellschaft Platz gegriffen, ihre Zolle um eine 
zwischen 70 und 25 pCt. variirenden Summe vermindert, und im Allgemeinen 
um etwa 50 pCt., wahrend diese ganze Periode hindurch keinerlei Ermassigung 
aut dem Birmingham-Kanal stattgefunden hat. Sie besorgen einen grosseren 
Lokalverkehr als die im Besitze von EisenbahngeseBschaften befindlichen Kanale. 
Der Worcester Kanal, welcher nahezu bankerott ist, und den die Midland
Eisenbahngesellschaft jstzt zu kaufen beabsichtigt, ist, wie man sagt, dadul'ch 
ruinirt worden, dass er zwischen KaniiIen liegt, welche in den Handen von 
Eisenbahngesellschaften sind. 

Ferner der Ayre-Calder-Kanal, welcher im Osten mit dem Humber Kanal 
verbunden ist, communicirt mit Lancashire nnd dem Mersey auf 3 Wegen, nam
lich durch den Huddersfieldkanal, den Rochdalekanal und den Leeds-Liverpool
kanaI; von diesen gehort der Hnddersfieldkanal, welcher der kleinste nnd 
mindest bewerthete iilt, der London-North-Western-Eisenbahn, die ZoUe auf dem
selben sind durch Koncession auf eine niedere Rate fixirt, aber es ist konstatirt, 
dass der Verkehr auf mannichfache Weise behindert und das Wasser unge
geniigend ist. Der Rochdalekanal, welcher grosse Erleichterungen in Manchester 
hat, ist den London-North-Western-, Lancashire-Yorkshire- und North-Eastern
EisenbahngesesIlschaften verpachtet unter einer Pachtung, von welcher noch 
nicht 4 Jahre verflossen sind, und es ist konstatil't, dass die ZoBe auf diesen 
Kanal prohibitivisch sind. Der Leeds-Liverpool-Kanal hat seinen Waarenverkehr 
mit Ausnahme der Mineralien zeitweise den London-North-Western- und Lan
cashire-Yorkshh·e-Eisenbahuen verpachtet. Diese Gesellschaften zahlen, wie fest
gsstellt ist, den Aktionaren des Leeds-Liverpool-Kanals 37500 Pfund jahrlich um 
die Zolle auf dem Kanal auf ein Maximum zu erhOhen, so dass der Frachtpreis 
auf dem Kanal fUr ZoHe aHein 16 S. betragt, wahrend die Eisenbahngesell-
8chaften fUr 15. S. berordert. Als Folge fur die Ayre-Calder Geaellschaft wird 
angegeben, daas sie keine Guter hOherer Klasse von Osten nach Westen oder 
vice versa direct bef'ordern kann, und dass sie 75 pet. ihres Verkehrs auf den 
westIichen Kanalen veri oren hat. 

W 0 die ZoHe durch Parlamentaakte auf eine lohnende Hohe festgesetzt 
sind, iat in manchen Fallen featgestellt, daas die die Kanale besitzenden Eisen
bahngesellschaften nicht nur keine Verbesaerungen machen, sondern dass aie 
durch Vernachlasaigung der Reparaturen, durch Schliesaen der Kanale bei 
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Nacht oder durch Fehlen des Wasserzuflusses den Verkehr auf den Kanalen 
unterdriicken. Die Fusionen der obengenannten Kanale mit den Eisenbahnen 
hat man sich energisch widersetzt, und in manchen Pallen hat sich das Parla
ment bemiiht, del' Fusion Bedingungen beizufligen, um die Kompagnien zu 
zwingen, dass sie die Kanale in betriebsfahigem Zustand erhalten, dass sie sie 
frei und offen flir den Verkehr halten und ebenso, dass sie anderen Kanalge
sellschaften gestatten Durchgangssatze festzusetzen. Diese Bedingungen .ie
doch haben meistens gleichmassig versagt, und del' gegenwartige Zustand del' 
Dinge erscheint so, wie oben beschrieben. Verpfiichtungen diesel' Art konden 
viel leichter von deu Eigenthiimern des Kanals umgangen, als von den den
selben Beniitzenden erzwungen werden. Es ist schwer, eine Gesellschaft Zllr 
Aufrechthaltung einer wirksamen Konkurrenz mit sich selbst zu zwingen. 

Die Lancashire-Yorkshire-Gesellschaft besitzt einen grossen Theil del' Wasser
verbindung zwischen den Lancashire-Stactten, uud es ist das Resultat konstatirt, 
dass del' Kanalverkehr ernsthaft behindert ist. 

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

Wahrend die obigen Betrachtungen zeigen, wie wichtig die Konkurrenz 
zwischen Eisenbahnen und Kanalen ist, oder gewesen sein konnte, zeigen sie 
auch die Schwierigkeit, das, was noch davon existirt, zu erhalten und noch 
mehr, das, was bereits entschwunden ist wieder herzustellen. Die weit grosseren 
Kapitalien uud Hiilfsquellen der Eisenbahnen gewahren ihnen grosse Vortheile. 
per Besitz der wichtigsten Kanale treibt diese Vortheile noch weiter, und das 
Resultat ist, dass in manchen Fallen die Kanalgesellsehaft um ihre Aktionare 
zu sichern, der Eisenbahngesellschaft entweder den Kanal selbst oder Verein
barungen anbietet, durch welche die Konkurrenz aufhort. Unter diesen Um
standen verlangen die Vertreter der Konkurrenz, dass das Parlament seine Ge
nehmiguug solchen Fusionen versagen oder zum Schutze des Publikums Bedin
gungen auferlegen sollte. Das Parlament hat natiirlich volle Macht Gesetze, 
welche solche Fusionen genehmigen, zuriickzuweisen, aber dieselben Krafte, 
welche die Eisenbahnen befiihigt haben, Kanalgesellschaften zu driicken und sie 
so zu Vereinbarungen zu zwingen, werden fort wirksam bleiben, und wenn die 
Kanalaktionare zum Parlament kommen und anfiihren, dass der einzige Weg 
ihr Eigenthum zu retten der ist, ihn von einer Eisenbahngesellschaft kaufen zu 
lassen, ist es schwer fiir jeden AUBschuss die Genehmigung zu versagen. Eben 
im Faile des Ayre-Calden-Kanals, dessen Sekretar VOl' der kg!. Kommission als 
Vertheidiger der unabhiingigen Konkurrenz durch Kauaie erschien, kommt es 
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vor, dass wenige Jahre vorher die Ayre-Calder-Gesellschaft, gedriickt von der 
Konkurrenz der Eisenbahn und nicht unterstiitzt yom Parlament, auf dem Punkte 
gewesen war, eine Vereinbarung mit der Lancashire-Yorkshire Eisenbahn einzu
gehen, welche der Konkurrenz ein Ende gemacht hatte. 

Weiterhin ist zu bemerken, daBs die Ayre-Calder-Gesellschaft findet, dass 
die billigste Art der Besorgung eines umfangreichen Verkehrs auf Kanalen ist, 
sie selbst zu' unternehmen, und diese Art der Besorgung wird sich fernerhin 
leicht ausbreiten. In diesem FaIle wird die Konkurrenz von Privatgeschaftsleuten 
zu Ende sein, und die Kanalgesellschaften werden in derselben Stellung sein, 
wie die Eisenbahngesellschaften. Wenn iiberdies die Politik der Fusion der 
Kanale untereinander angenommen wird, werden die direkten Routen in eine 
gewisse Anzahl von lJanden fallen, und das kann zur Kombination zwischen 
den Eisenbahn- und Kanalgesellschaften fUhren. Gleichzeitig ware es das Interesse 
der vereinigten Unternehmer, die Leistungsflihigkeit jedes Theiles des Systems 
zu entwickeln, anstatt, wie bisher, einen Theil davon zu entwerthen und zu 
unterdriicken zu dem Zwecke um ihn billig zu kaufen oder einen anderen zu 
begi\nstigen. Unter diesen Umstanden ist es nicht leicht abzusehen, was am 
Ende als die weiseste Politik in Bezug auf Kanale zu verfolgen ware. Jede 
Politik, mit Ausnahme der des Staatskaufs, fUhrt leicht zu Koalition und Mono
pol. Aber Koalition und Monopol lassen mllglicherweise grllssere Vortheile er
warten als das gegenwartige zerfahrene System. Fiir jetzt scheint das System der 
Wasserverfrachtung leichter zu entwickeln und zu erhalten durch Kraftigung der 
Hande unabhangiger Kanalgesellschaften, als durch Anheimgeben wichtiger Glie
der einer durchgehenden Verbindung an die Willkiir der Eisenbahngesellschaften; 
aber es ist schwer eine zwingende Regel aufzustellen, welche die zukiinftige 
Uebertragung von Kaniilen an Eisenbahngesellschaften im Ganzen verbieten 
wiirde, und es ist noch schwerer solche Kanalgesellschaften, welche bereits iiber
tragen worden sind, wieder zu unabhangigen herzustellen. 

In anderen Landern wurde die Konkurrenz zu Wasser eifersiichtig aufrecht 
erhalten. In Belgien war nnd bleibt das ausgedehnte Kanalsystem in den 
Handen der Regierung. In Norddeutschland ~ind die grossen schiffbaren Fliisse 
Ilffentliches Eigenthum, und man verlangt dort neue Kanale zur Konkurrenz mit 
den Eisenbahnen. In Frankreich sind die Fliisse und Kanale Ilffentliches Eigen
thUIIi und es erscheint, dass die Regierung die Kanale zu Kosten des Staaten 
von 8,400,000 Frcs. erhaIt, wahrend ihr Einkommen aus dieser Quelle nur 
3,500,000 Frcs. betragt. 

Eine mllgliche Lllsung der Schwierigkeit ware, dass der Staat die Kanale 
kaufen soli und Geschiiftsleute aneifern auf ihnen eine unabhangige Konkurrenz 
mit den Eisenbahnen zu unterhalten. Aber es giebt grosse Schwierigkeiten fUr 
dies en Kauf. FUr di.e guten Kanale ware ein hoher Preis zu zahlen, wiihrend 
die kleineren Kanale zu jedem Preise ein schlechter Einkauf waren. Die Eisen
bahngesellschaften wiirden alle ihre Macht anw~nden um die Uebertragung der 
Kanale zu irgend einem verniinftigen Preise von ihnen selbst an den Staat zu 
verhindern, da deren Werth nicht nur auf der Summe des direkten Gewinnes, 
den sie aus ihnen beziehen, beruht, sondern auf der Summe des Gewinnes, den 
sie ihnen durch Beseitigung der Konkurrenz gewahren; und, vorausgesetzt, dass 
der Kauf geschehen ware, ware noch immer ein grosser Zweifel, ob die Kon
knrrenz mit den Eisenbahngesellschaften aufrecht erhalten werden kllnnte, ausser 



Bericht des gemischten AnsschuBses etc. 113 

fUr kurze Entfernungen und specielle Verkehrsarten. Und wenn die Konkurrenz 
der Kanale fehlschlagen und die von der Regierung fUr ihre Beniitzung einge
nommenen ZoIIe zu ihrer Unterhaltung nicht geniigen sollten, ware es die grosste 
Schwierigkeit daB Pariament zur Votirung von Geld (wie es iu Frankreich ge
schieht) zu veranlassen, nicht um einen gewinnreichen Verkehr zu entwickeln, 
sondern urn eine verlustbringende Konkurrenz mit den EiBenbahnen aufrecht zu 
erhalten. 

In Erwagung des ganzen Gegenstandes sind es folgende Antrage, welche 
der AUBschuss in Bezug auf Kanale zu stellen hat. 

1. Dass kein schiffbares Binnengewasser, welches gegenwartig in den 
Handen einer offentlichen Verwaltung sich befindet, einer Eisenbahngesellschaft 
iibertragen oder ihrer Herrschaft unterstellt werden soli, und dass, wenn die 
VerwaIter eines schiffbaren Binnengewassers oder einer Kanalgesellschaft von 
dem Parlamente die Ermachtigung verlangeu, einen Kanal zwangsweise von 
einer Eisenbahngesellschaft zu kaufeu, solcher Verkauf vom Parlament giinstig 
beriicksichtigt werden solI. 

2. Dass die moglichste Erleichterung gegeben werden 8011 fUr die Fusion 
durch Verbindung von Kanalen unter einander oder mit anderen schiffbaren 
Binnengewassern. 

3. Dass kein Kanal einer Eisenbahngesellschaft iibertragen oder direkt oder 
ndirekt unter ihre Herrschaft gestellt werden, ferner, dass keine zeitweilige Ver
pacbtung eines Kanals an eine Eisenbahngesellschaft erneuert werden soll,·wenn 
nicht eingeheud nachgewiesen ist, dass der Kanal mit einem benachbarten Ka
nale fusionirt, odar von einem benachbarten Kanale oder der Verwaltung eines 
benachbarten Binnengewassers betrieben werden kann. 

4. Dass jede Vorlage fUr eine solche Uebertragung oder Erneuerung des 
Eigenthums oder der Herrschaft dem weiter unten beantragten gemischten Aus
schuss vorgelegt werden solI. 

5. Dass, wann immer eine Eisenbahngesellschaft, welche sich wegen Fusion 
an das Parlament wendet, in ihrem Eigenthum oder unter ihrer Herrschaft irgend 
eine Kanalverbindung in ihrem Bezirke hat, die Zweckmassigkeit der Fortsetzllng 
oder Abanderllng solchen Eigenthllms oder solcher Herrschaft einen Gegenstand 
der Untersuchung dllrch den gemischten Ausschuss bilden solI. 

6. Dass die Principien des Eisenbahn- und Kanalverkehrgesetzes streng in 
Wirksamkeit gesetzt werden sollen dllrch Verhaltllng jeder einen Kanal besitz(lll
den oder beherrschenden Gesellschaft, ihn im ZlIstand dllrchgangiger Brauch
barkeit zu erhalten, jede Erleichterung fiir Durchgangsverkehr zu gewahren und 
jedes Hinderniss, sei es durch Auferlegen von Sperrzollen oder anderswie, wel
ches zum Zwecke der Verhinderung des Durchgangsverkehres aufgestellt ist, Zll 
entfernen, und dass diese Verpflichtungen im Processwege erzwungen werden 
sollen vor einem speciellen Gerichte oder einer Kommission, deren Natur weiter 
nnten in Betracht gezogen wird. 

7. Dass die Eigenthiimer eines Kanals das Recht haben soli en, einen Durch
gangs-Zoll oder Frachtsatz von oder nach irgend einem Platze an ihrem eigenen 
Kanal, nach oder von irgend einem Platze an irgend einem anderen Kanal oder 
einer Eisenbahn, welche eine durchgangige Route bilden, aufzustellen, so dass 
der Zoll- oder Frachtsatz zwischen deu verschiedeuen Eigenthiimern der Route 
getheilt werden soll, und zwar als allgemeine Regel im Verhaltniss zur Meilen-

Do r n, EiBenbahnpolitik. 8 
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zahl, aber mit der Einschrankung, dass, wenn irgend eine Einwendung gegen 
den proponirten Zoll- oder Frachtsatz oder die Vertheilung als unbillig gemacht 
wiirde, und keine Vereinbarung zu Stande kommen konnte, das Specialgericht 
oder die Kommission, wovon unten die Rede ist, nach AnbOrung aller bethei
ligten Partheien iiber den streitigen Gegenstand entscheiden soli. 

S. Dass die beiden zuletzt erwahnten Vorschlage durch allgemeine Gesetz
gebung in Ausfiihrllng gebracht und einstweilen allen Kanlile besitzenden Gesell
schaften, welche um neue Rechte beim Parlamente ansuchen, als Bedingungen 
auferlegt werden sollen. 

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

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

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

schiedenen Gelegenheiten eine wirkliche Konkllrrenz zwischen EisenbahngeseU
schaften in Bezug auf die Preise gegeben, und es ist wahrscheinlich, dass die 
jetzt bestehenden Satze noch die Spuren jener Konkurrenz tragen, aber es kann 
als allgemeine Regel angenommen werden, dass es gegenwartig in Beziehung 
auf Fracht- und Fahrpreise keine wirksame Konkurrenz zwischen verschiedenen 
Eisenbahnen gibt. W 0 immer verschiedene Gesellschaften zwischen denselben 
PIatzen fahren, vereinbaren sie ihre Preise, so z. B. machen die London - und 
North-Western, die Midland und die Great-Western nicht nur dieselben Preise 
zWischen Manchester und Southhampton, sondern sie verbinden sich durch 
U ebereinkunft, keine niedrigeren Satze zu machen, so dass keine ihre Satze 
ohne die Zustimmung der beiden anderen herabsetzen kann, und wenn eine 
neue Eisenbahn eroffnet werden Bollte mit dem Versprechen billigerer Satze, 
BO ist es sicher, dass sie nach einer kurzen Zeit mit ihren urspriinglichen Ri
valen ein System gleicher Satze vereinbaren wird; folglich existirt die direkte 
Wirkung der Konkurrenz, durch welche in gewohnlichen Fallen der Preis fiir 
den Konsumenten soweit herabgesetzt wird, dass er dem Producenten einen an
gemessenen Gewinn und nicht mehr bietet, im Eisenbahnwesen nicht, oder ist 
nicht verlasslich, und es ist nothwendig auf ein anderes Mittel der Bestimmung 
von Preis und Werth zu denken. 

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

Gleichwohl kann es nicht in Abrede gestellt werden, dass die Konkurrenz 
zwischen Eisenbahnen immerhin einigen Einfiuss auf die Preise ausiibt. So 
lange es zwei noch nicht vollig vereinigte Eisenbahnen gibt, welche. zwischen 
denselben Orten Passagiere und Waaren bef6rdern, wirken sie einschrankend 
auf einander; wenn eine auf einem sehr iibertriebenen Preise besteht, treibt sie 
die andere eher zur Rivalitat, als zur Vereinbarung, und demzufolge wirkt, so 
lange ihre Interessen nicht permanent durch Fusion vereinigt sind, die Furcht 
vor einander in einer gewissen Ausdehnung einschrankend auf beide ein. 

In anderer weniger direkten Richtung hat auch die Konkurrenz betracht
liche Wirkung; in der grossen Verschiedenheit von Geschaften und Verein
barungen, welche Eisenbahngesellschaften ausfUhren, ist es fiir eine Gesellschaft 
moglich, Bequemlichkeiten oder Erleichterungen zu bieten, welche die andere 
nicht bietet, ohne dass sie die Vereinbarungen, welche sie mit der anderen be
ziiglich gleicher Preise gemacht hat, bricht oder zu brechen scheint. Es konnen 
bei einer Eisenbahn die Ziige bequemer oder rascher, die Wagen besser einge
richtet, die Bequemlichkeiten fUr die Ansammlung und Bef6rderung der Giiter 
grosser sein, als bei einer anderen, und in allen diesen Hinsichten konnen 
Eisenbahnen, welche gemeinschaftlich arbeiten noch mit einander konkurriren, 
und thun es auch zweifelsohne bis zu einer gewissen Ausdehnung. Oft gehen 
Ziige zur selben Zeit auf verschiedenen Linien nach denselben Pliitzen, wobei 
bezweifelt werden kann, welcher schliesslich Vortheil oder N achtheil fUr das 
Publikum bringt. Es heisst, dass die Bequemlichkeit in den Stationen ver
bessert, Beschwerden beseitigt, Giiter so schnell befOrdert werden, um einen 
Dampfer zu erreichen, und es ist von einem Experten angegeben, dass Sconti und 
Kommissionsvergiitungen, welche in Wirklichkeit eine Preisherabsetzung invol
viren, einzelnen Kaufieuten gewahrt werden. Es ist so ziemlich unmoglich zu 
sagen, wie die wirkliche Ausdehnung dieser Erleichterungen sei, oder wie weit 
sie der Konkurrenz zu verdanken sind. Noch weniger ist es moglich zu sagen, 
ob nicht grossere Erleichterungen durch die Fusion zu erzeugen sind. Aber, 
dass sie bis zu einer gewissen Ausdehnung existiren und dass die Konkurrenz 
einen Beweggrund abgibt sie zu bieten, das kann nicht bezweifelt werden. 

Die Ausdehnung, bis zu welcher diese Formen der Konkurrenz wirken 
konnen, hangt in einem gewissen Grade von den verschiedenen Formen ab, 
welche die Vereinbarung annehmen kann. Die einfachste und wenigst voll
standige Form der Vereinbarung ist ein Uebereinkommen wegen gleicher Fracht
und Fahrpreise und in manchen Fallen fUr gleiche Geschwindigkeit, wo ein 
konkurrirender Verkehr ist. Dieses Uebereinkommen erscheint jetzt als allgemein 
und hnn von den Gesellschaften in Ausfiihrung gebracht werden, ohna sich an 

8-
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das Parlament oder eine andere BehOrde zu wenden und ohne das Publikum 
vorher zu verstandigen. 

Eine vollstandigere Form del' Vereinbarung ist jene, bei welcber die Ge
sellschaften einander auf ihren Linien die BefOrderung von Waaren gestatten, in
dem jede Gesellschaft das Beneficium von aHem aus del' BefOrderung auf ihrer Linie 
entstehenden Profit nimmt, und eine weitere Entwickelung von Uebereinklinften 
dieser Art ist, wo jede dieser Gesellschaften del' anderen erlaubt, Zlige libel' ihN 
Linien zu flihren, wobei die beiden Gesellschaften den Gewinn von derlei Zligen 
in gewissen Verhaltnissen theilen. Diese Art von Uebereinkommen kann, wie 
es scheint, auch vollstandig obne besondere Gesetzgebung ausgefiibl't werden. 

In deu angefiibrten Fallen bat jede Gesellscbaft, obwobl sie nicbt ferner 
durcb direkte Preisberabsetzung konkurrirt, ein Interesse daran, soviel als 
moglicb Waare auf ibrer eigenen Linie oder mit ibren eigenen Zligen zu be
fordern und liisst demnacb erwarten, dass sie Erleichterungen bieten werde, um 
dies zu erreicben. 

Eine dritte Form der Vereinbarung ist, wenn die Gesellscbaften liberein
kommen, gemeinschaftliche Kasse zu machen, d. i. die von einem speciellen 
Verkehrentstehenden Gewinne in einem gewissen festgesetzten Verhaltniss zu thei
len, ohne Rlicksicht darauf, ob del' Verkebr thatsachlich liber die Linie oder ver
mittels der Zlige del' einen oder der andern Gesellschaft stattgefunden habe. 

Es gibt ein Beispiel dieser beiden letzten Vereinbarungsformen in den 
gegenwartigen Uebereinkiinften zwischen der London-Nortb-Western- und der 
Lancashire-Yorkshire-Eisenbahn. Es gibt ein anderes Beispiel in der jetzt dem 
Parlament vorliegenden Uebereinkunft zwischen der Great-Western- und South
Western-Eisenbahngesellscbaften, durcb welches sie libereinkommen, flir einander 
den Verkehr nach Pliitzen zu befOrdern, wo sie keine konkurrirenden Linien 
haben und zwar ohne gemeinscbaftlicbe Kasse, jedoch eine gemeinschaftliche 
Kasse zu machen flir den Vel'kehr nach jenen Pliitzen, nach welchen beide kon
kurrirende Linien besitzen. 1m Faile del' gemeinschaftlichen Kasse hat keine Gesell
schaft einen Beweggrund, den Verkehr von del' anderen Linie auf ihre eigene 
zu ziehen, ausgenommen jenes, welches aus der Beachtung der Moglichkeit eines 
Aufborens der Uebereinkunft entstehen konnte. Dies ist jedoch von del' Wahr
scheinlichkeit soweit entfernt, dass Mr. Grierson ein Uebereinkommen diesel' 
Art offenbar nur als einen Schritt zur Fusion betrachtet. 

Ob die Theilung der Verkehrseinnahmen nach dem Princip del' gemein
schaftlichen Kasse gesetzlich gestattet ist oder nicht, ist Gegenstand betracht
licher Zweifel. Es ist klar, dass die Gerichte ein solches Uebereinkommen nicht 
aufheben werden aus dem Grunde, dass es als dem offentlichen Interesse wider
sprechend ungesetzlich ist. Aber del' Zweifel ist, ob ein solches Uebereinkommen, 
welches thatsachlich eine Art von Partnerschaft ist, nicbt liber die Macht einer 
Kompagnie hinausgeht, und 0 b es daher nicht auf Anlangen eines Aktionars 
aufgehoben werden kann. Diesel' Zweifel ist, wie man dem Ausschusse mitge
theilt hat, stark genug, um es fill' die Gesellschaften un sichel' zu machen, in 
solche Uebereinklinfte ohne die Genehmigung des Parlamentes einzugehen, ob
wohl nachgewiesen ist, dass sie es zuweilen thun. Es scheint dem Ausschusse, 
dass diese Form von Uebereinkommen manche del' Nachtheile del' Fusion und 
des Monopols hat, wabrend sie einige der Hauptvortheile, welche aus kompletter 
Einigung hel'vol'gehen, nicht hat. Sie liisst das ~ouopol unbel'iibrt, wo Monopol 



Bericht des gemischten Ausschusses etc. 117 

existirt und beseitigt die Kouknrrenz, wo Konkurrenz existirt. Abel' sie halt 
zwei verschiedene Direktionsamter aufrecht odeI' macht moglicher Weise ein drittes 
gemischtes Amt nothig und sie bietet nicht die Sicherheit fUr eine grosse Kapi
talsauslage (z. B. fur einen gemeinschaftlichen Bahnhof) welche durch die Fusion 
geboten wird. 

Die vierte und vollstandigste Form del' Vereinbarung ist die Fusion. Sie 
unterscheidet sich von del' letzterwahnten Form hauptsachlich dadurch, dass sie 
permanent ist, so das es kein aus einer in Aussicht stehenden Unabhangigkeit 
entstehendes Motiv gibt, urn die Direktoren zu veranlassen cine Linie im System 
mehr als eine andere zu begiinstigen. Und so, urn die Worte eines Liverpooler 
Experten zu gebraucheu, ist nicht nul' aile wirkliche, sondern auch aile mog
Iicherweise eintretende (potential) Konkurrenz zwischen ihnen ganzlich zn Ende. 

Es giebt cine andere Art von Uebereinkommen, welche hier erwahnt werden 
kann, namlich die Pachtung, wobei del' ganze Betrieb del' Linie in den Handen 
del' die Pachtung nehmenden Gesellschaft ist, wahrend die das Eigenthnm habende 
Gesellschaft nur die Rente bezicht. Diese Form von Uebereinkommen mag den 
Vortheil haben, dass sie den Betrieb von kleineren und schwacbercn Linien in 
die Hande von grosseren und kriiftigeren Gesellschaften gibt, welcbe in del' 
Lage sind, sie mit grosserem Vortheil fUr sich und das Publikum zu befahren, 
abel' sie ist mit dem Nachtheil behaftet, dass, wenn, wic es gewohnlich del' Fall 
ist, die letzteren Gesellschaften die Fusion odeI' den Kanf beabsichtigen, es in 
ihrem Interesse sein kann, den Verkehr und die Einnahmen herabzndrucken 
und so das Gcscbaft zn entwerthen, urn es zn einem billigel'en Preise zu erwer
ben. Unter solchen Umstanden erscbeint es dem Ausscbnsse mehr im offent
lichen Interesse zu Iiegen, dass, wenn eine Gesellschaft die ganze Geschiiftsfiihrung 
und den Betrieb auf den Linien einer andern GeseJlschaft uuternimmt, die Ueber
tragung durch Fusion odeI' Ankauf vollStandig, als dass sie bios zeitweilig im 
Wege del' Pacbtung stattfiude. 

Wenn die Erfahrung bewiesen hatte, dass es mogJicb ist, die weniger voll
standigen Formen del' Vereinbarung zu genehmigen und zu erhalten und die 
sich einigenden Gesellschaften von del' Theilung des Verkehres odeI' del' Erlan
gung vollstandiger Fusion abzuhalten, ware es wiinschenswerth besonders zu er
forschen, ob die von fruheren Ausschiissen und insbesondere von Mr. Card wells 
Ausschuss von 1853 anempfohlene Politik, namlich die Politik, Betriebs-Ueber
einkiinfte zu fOrdern, abel' Fusionen zu hindern nicht noch angenommen werden 
solie. Abel' wahrend einerseits es ausserst ungewiss ist, bis zu welcher Aus
dehnung die weniger vollstandigen Formen del' Vereinbarung Konkurrenz zulassen, 
und was del' Werth solcher Konkurrenz ist, kann man, nach dem Vergangenen 
urtheilend, kaum daran zweifeln, dass sie nicht als die letzten Formen aufrecht 
erhalten werden konnen und sicherlicb, was immer fUr Principien von Aus
schiissen odeI' Kommissionen anfgestellt werden mogen, mit kompletter Fusion 
endigen. Urn so viel ist die Macbt des lieicbthums, dos Eigcninteresses und 
des vereinigten Vorgehens del' in ihrer eigenen Angelegenheit mit Klal'heit und 
Entschiedenheit handelnden Gesellschaften starker als die irgend welcher allge
meinen Principien, durch welche AU8schiisse und Kommissionen das offentliche 
Interesse schiitzen zu konnen geglaubt haben. Abel' es ware nicht ang-emessen 
sei es fiir die Gesellschaften, sei es fiir die Speoialausschiisse fUr Fusionsvorlagen 
anzunehmen, dass das offentliche Interesse bei der Annahme 80lcher Vorlagen 
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iibersehen worden. Es ist im Allgemeinen leichtzu zeigen, dass das Publikum 
durch harmonisehe U ebereinkiinfte viel gewinnt; und in der Erwagung, wie 
zweifelhaft die Ausdehnung der Konkurrenz oder der von ihr hervorgerufenen 
Erleichterungen ist, kann die Wage des Vortheils sowohl fUr das Publikum als 
fUr die Aktionare oft gut nach der Seite der Fnsion geneigt gedacht werden. 

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

Es ist gleichwohl zu beach ten , dass es in diesem Faile eine besondere 
Gestaltnng gibt, welche wahrscheinlich bei der Erzeugung dieser liberalen Ge
schaftsfiihrung und allgemeinen Befriedigung eiBige Wirkung ausiibt, namlich, 
dass die Lokalbevolkerung nnd die Geschaftsleute des Bezirkes sowohl in der 
Direktion als in den Aktionarversammlungen stark vertreten sind. 

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

Es gibt eine andere Form, in welcher die moglicherweise eintretende 
(potential) Konkurrenz von Seiten moglicherweise entstehender Eisenbahngesell
schaften zweifelsohne eine machtige Wirkung hatte; wenn eine bestehende Eisen
bahnkompagnie iibermassige Preise macht oder verniinftige Erleichterungen ver
sagt, kann dies andere Partheien zur Unternehmung einer neuen und konkurri
renden Linie aufm'lntern. 

Es ist sicher, dass eine solche neue Linie friiher oder spater in die Ver
einbarung der existirenden Eisenbahnen eintritt und mit ihnen gemeinsame Sache 
machtj aber in der Zwischenzeit kann sie eine grosse Herabsetznng der Preise 
bewirken und zum Schlusse, wenn die Vereinbarung mit existirenden Bahnen 
vollstandig geworden, wird sie zweifellos ihr Kapital beschadigen, da sie ihnen 
einen Theil ihres Verrnogens wegnimmt. Die existirenden Eisenbahngesellschaften 
wissen das, und so wirkt die Furcht vor moglicher zukiinftiger Konkurrenz ge
wissermaassen als Dampfer auf die Preise, obwohl die Konkurrenz selbst sicher
lich nicht dauernd ware. 

Einige der Experten legen auf diese Form der Konkurrenz einen grossen 
Nachdruck. Dass sie in friiheren Jahren fiihlbar, um nicht zn sagen stark ge
wirkt hat, ist zweifellos, aber sie hat von Tag zu Tag weniger Kraft und Wir
kung. Die Erfahrung hat gezeigt, wie unprofitabel die Erbauung von Konkur-
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renzIinien oft fUr die Aktionare geworden ist. Jede grosse Gesellschaft reisst 
mehr und mehr die Herrschaft iiber ihren Bezirk an sich. Es wird immer we
niger mijglich, fUr eine Konkurrenzgesellsehaft die Verzweigungen von neuen 
und Zufuhrs-Linien zu schaffen, welche fUr ihren Erfolg nijthig sind, nnd das 
Parlament wird unter solchen Umstanden immer weniger um die Autorisirung 
von Konkurrenzlinien angegangen. In der That, wenn man bios das ijffentliche 
Interesse im Auge hat, ist es eine wichtige Erwagung, dass der Nothwendigkeit, 
auf das fUr die neue Linie beizuschaffende neu hinzukommende Kapital die In
teressen zu gewinnen, zuweilen dahin fiihrt, die Preise eher zu erhijhen als 
herabzusetzen. 

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

Vor dem Verlassen des Gegenstandes der Konkurrenz zwischen Eisen
bahnen mag es wiinschenswerth sein einen Vorschlag fUr die Erhaltung der 
Konkurrenz und gleichzeitig BefOrderung und Beeinflussung der Fusion zu er
wahnen, welche von Mr. Price und Mr. Alport, dem Obmann und dem Betriebs
Direktor der Midland Eisenbahn, und von Sir E. Watkin, Obmann der Manchester
Sheffield-Lincolnshire - nnd der South -Eastern - Eisenbahn gemacht worden ist. 
Das Princip des Vorschlages ist, dass die verschiedenen Eisenbahngesel!schaften 
vermijge direkter Frachtsatze, Erleichterungen und Fahrberechtigungen die Mittel 
haben sollen, den Verkehr iiber die Linien anderer Gesellschaften nach und von 
ausserhalb ihres eigenen Netzes gelegenen Pliitzen zu bef6rdern, und sie sollen 
so, wii.hrend sie in Beziehung auf die Angelegenheiten des Eigenthums der Linie 
auf ihr eigenes Netz beschrankt bleiben, als Frachtflihrer mit und auf anderen 
Linien konkurriren. Unter solchen Bedingungen kann, wie hervorgehoben wird 
Fusion in jeder Weise in gewissen Richtungen nnd innerhalb gewisser gegebener 
Grenzen mit Sicherheit gestattet werden, wahrend Konkurrenz iiberal! aufrecht 
erhalten bliebe. 

Wenn dieser Vorschlag in seiner vollen logischen Ansdehnung ausgefUhrt 
wiirde, wiirde er jeder Eisenbahngesellschaft die ausgedehnteste Beniitzung der 
Linien, Bahnhijfe, Magazine und Angestellten jeder anderen Gesellschaft gestatten, 
nnd wiirde zu Gunsten der Eisenbahngesellschaften die ursprnngliche Theorie 
realisiren, dass die Linie jeder Gesellschaft, allen Frachtfiihrern gegen Bezahlung 
von Zollen offen stehen soil. In diesem Falle gabe es vollstiindige Freiheit der 
Konkurrenz fUr jede bestehende Eisenbahngesellschaft, fUr jeden durchgehenden 
oder lokalen Verkehr und auf den Linien jeder anderen Gesellschaft, und es 
ware verhaltnissmassig unwesentlich, welcher Gesellschaft die Linie gehorte. 

Ein solcher Plan ist jedoch in dem gegenwii.rtigen Zustande der Dinge 
offenbar undurchfnhrbar und die Urheber des Antrages schlagen nicht vor, ihn 
in solcher Ausdehnung in's Werk zu setzen. Als ihr Plan erscheint, dass das 
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Parlament manchen besondern Fusionsplan bet'Ordern soll, z. B. die--Vereinigung 
der jetzt das Centrum von England inne habenden Gesellschaften in zwei oder 
drei grosse Gruppen, von denen jede eine vollstandige Linie zwischen dem Forth 
Ilnd Clyde im Norden und der Themse und dem Severn im Siiden hatte, und 
dass jenseits dieser Grenze die die ausserhalb liegenden Distrikte inne haben
den Eisenbahnen ermachtigt und aufgemuntert werden sollen, sich unter einander 
zu fusioniren. Die ersteren waren nach dieser Theorie konkurrirende Linien, 
wahrend die letzteren neutrale Bezirke waren, in welchen jede der ersteren ftir 
den Durchgangsverkehr konkurriren konnte. 

Um fiir den Zugang jeder Gesellschaft in den Bezirk jeder anderen Gesell
Bchaft zu sorgen, hiitte nach diesem Plane jede Gesellschaft das Recht direkte 
Satze nach den Netzen anderer Gesellschaften aufzustellen, und das Verhiiltniss, 
in welchem der Satz zu vertheilen ware, ware im Falle von Schwierigkeiten von 
einem kompetenten Gerichtshofe festzllstellen. Dieses Recht ware allgemein und 
seine Vorziige, wenn man diese als allgemeinen Plan fiir wechselseitigen Verkehr 
betrachtet, sind weiter unten eingehender be\landelt. 

Aber es ist ein anderer Gesichtspunkt in dem Plane, auf welchen seine 
Urheber grossen 'Nachdruck legen, namlich, dass zum Zwecke der Vorsorge fiir 
Falle, in welch en eine Gesellschaft den Verkehr einer anderen sperrt, oder wo 
in Folge von Fusion eine Gesellschaft von der Beniitzung einer Linie ausge
schlossen wird oder werden konnte, welche, so lange sie unabhangig war, fUr 
den Gebrauch durch eine dritte angrenzende Gesellschaft bisher offen war oder 
offen sein konnte, Fahrberechtigungen mit dem ausgedehntesten Gebrauche der 
Stationen und anderer Einrichtungen dieser letzteren Gesellschaft gegeben wer
den sollen, so dass sie thatsachlich auf der Linie der Eigenthumsgesellschaft so 
fahren kann, als ob es ihre eigene ware. Diese Fahrberechtigungen sollen durch 
Vermittelung eines kompetenten Gerichts zu erzwingen sein. 

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

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

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

Zweitens wiirden die .Urheber des Vorschlages ihn augenscheinlich auf die 
grossen Gesellschaften beschranken. Sie wiirden Durchgangssiitze kleineren Ge
sellschaften nicht zugestehen, welche noch der Willkiir der grosseren unterworfen 
bleiben, uud uicht fahig sein wiirden gegen ihre machtigen Rivalen in's Feld zu ziehen. 
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Drittens ist zu beach ten , dass es nach einigen Experten sehr zweifel haft 
ist, ob Fahrberechtigungen ohne freiwillige Vereinbarung zwischen den verschie
den en Gesellschaften durchgefdhrt werden konnen. Aber angenommen, dass sie mit 
Erfolg von ausserhalb auferlegt werden Mnnten, was wird ihr letzter Effekt sein? 

Wenn feindselig ausgeiibt, wiirden sie eine ernsthafte Inkonvenienz fdr den 
Verkehr auf einer stark befahrenen Linie bilden. Wenn sie wirklich so ausge
iibt werden, urn Konkurrenz zu erzeugen, wiirden die Eigenthumsgesellschaften 
in der ihrem eigeuen Verkehr verursachten Behinderung und in ihrem V~rluste 
durch die Konkurrenz einen doppelten Beweggrund haben, urn sich von solchen 
Rechten zu betreien, und das Resultat ware ohne Zweifel eine Vereinbarung 
zwischen den die Linien Besitzenden und den das Fahrrecht habenden Gesell-
8chaften, welche aller Konkurrenz ein Ende machen wiirde. Der wirkliche Er
folg ware, eine Art von vereinigtem Eigenthum oder Partnerschaft auf der Linie 
Zll schaffen, und die Annahme, dass Konkurrenz mit Partnerschaft gemeinschaft
lich fortexistiren konnte, widerspricht aller Erfahrung. Eben Sir E. Watkin ist 
gezwungen zuzugeben, dass dies der Fall sein kann, und er gibt eine gute 
Illustration von dem, was geschehen konnte, wenn er von den Cheshire-Linien, 
welche im gemeinschaftlichen Besitz von drei Gesellschaften waren, sagt, "dass 
sie zu gegenseitigem Schutze einen Frachtsatz fur das Unternehmen gewahlt 
haben mit del' Riicksicht, fiir die Auslagen Interessen einzunehmen." Kurz unter 
einem solchen System ware entweder keine Konkurrenz, oder die Konkurrenz 
wiirde, wie es gewohnlich der Fall war, zur Vereinbarung fuhren. 

Schlussfolgerungen bezuglich der Konkurrenz. 
Die Antwort auf die Frage: wie weit existirt Konkurrenz und wie weit 

kann man sich darauf verlassen? - muss also lauten wie folgt: 
Es gibt eine wahre und wirksame Konkurrenz zwischen Eisenbahnen und 

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

Es gibt einige Konkurrenz zwischen Eisenbahnen und Kanalen, und es 
ist wiinschenswerth aIle Anstrengungen zu machen, urn das Netz der Binnen
schiffahrt zu erhalten und zu entwickeln, obwohl es unwahrscheinlich ist, dass 
dieses Netz eine allgemeine oder kraftige Konkurrenz mit Eisenbahnen aufrecht 
erhalten kann. 

Es gibt wenig thatsiichliche Konkurrenz in Bezug auf Preise zwischen 
Eisenbahngesellschaften, und auf ihre Fortdauer kann man sich nicht verlassen. 
Es gibt gegenwartig eine betrachtliche Konkurrenz in Bezug auf Erleichterungen, 
aber die Sicherheit ihrer Fortdauer ist ungewiss. 

Interesse der Gesellschaften, soweit es das des Publikums 
betriftt. 

Da man sich also auf die Konkurrenz nicht veriassen kann, urn guten 
Dienst und biIligen Preis zu sichern, entstehen die ferneren Fragen: Kann man 
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den Eigeninteressen der Gesellschaften trauen? 1st ihr Interesse dasselbe, wie 
das des Publikums, und wenn nicht, was ist auf dem Wege der Regelung zu 
erzielen? 

Zuniichst muss man nicht zu rasch annehmen, dass das Eigeninteresse in 
diesen grossen Unternehmuugen dieselbe Rolle spielt, wie in gewohnlichen 
Handelsgeschiiften. Es gibt da eine machtige Bureaukratie von Verwaltungs
riithen und Beamten. Die wirklichen Geschiiftsleiter sind dem Einflusse der 
Aktioniire weit entriickt, und die letzteren sind zu einem grossen Theil ein 
fluktuirender und hilfloser Korper. Die Geschichte der Eisenbahnunternehmungen 
zeigt, wie oft ihre Interessen der Politik, den Spekulationen oder Leidenschaften 
der wirklichen Geschiiftsleiter geopfert worden sind. Andererseits sind die Di
rektoren und Hauptbeamten dieser grossen Unternehmungen oft Miinner von 
hoher Stellung, welche fiihlen, dass ihre Stellung von jener blosser Geschiifts
leiter von Handelsunternehmungen einigermaassen verschieden ist, und werden 
in einem gewissen Sinne zuganglich fiir die offentIiche Meinung und insbesondere 
fiir ihren Ausdruck im Parlament. So unterscheidet sich, wohl oder iibel, die 
Geschiiftsleitung von Eisenbahnen von einem gewohnlichen Handels- oder In
dustriegeschiifte und niihert sich einigermaassen dem Geschiifte eines offentlichen 
Amtes. 

Eigeninteresse ist jedoch noch und wird auch fernerhin sein der leitende 
Beweggrnnd der Eisenbahngesellschaften, und es ist somit wichtig zu sehen, 
wie weit ihr Interesse mit dem des Publikums zusammenfallt. Es ist das In
teresse der Gesellschaften, den Verkehr zu entwickeln, so lange dieser Verkehr 
ihnen Gewinn bringt; es ist ihr Interesse einen neuen und hoffnungsreichen 
Verkehr aufzumuntern, selbst wenn aucll ihr unmittelbarer Gewinn klein oder 
Null ware; es ist ihr Interesse, neue Routen zu pflegen, und sie gegen existirende 
Konkurrenz zu erhalten; neue Hafen und Landu-ngspliitze zu entwickeln und 
Konkurr~nz zu erzeugen zwischen entfernten Handels- oder Industriesitzen durch 
Neutralisirung der Entfernurigen, welche die Natur zwischen diese Sitze und die 
verschiedenen Markte fiir ihre Erzeugnisse gelegt hat. In all diesen Fallen be
fahigen der Reichthum und die Hilfsquellen der Gesellschaften dieselben, gegen
wiirtigen Verlust zum Besten kiinftigen Vortheiles zu ertragen, und obwohl sie 
bei solchem Vorgehen dem Nachtheile ausgesetzt sein konnen, dass sie einige 
Theile ihres Netzes fiir andere bezahlen lassen, ist ihre Handlung im Ganzen 
wahrscheinlich vortheilhaft, sowohl fiir das Publikum als fUr sie selbst. 

Aber es gibt Grenzen fiir dieses Zusammenfallen der Interessen. Es ist, 
wie von dem Ausschusse von 1839-40 hervorgehoben, im Interesse der Gesell
schaften, einen moglichst grossen Gewinn mit moglichst geringer Auslage zu 
machen; es ist somit mehr in ihrem Interesse, einen Pasagier oder eine Tonne 
Waare fUr 1 Schilling, als 2 Passagiere oder 2 Tonnen Waaren zu je 6 Pence 
zu befordern, wahrend das Gegentheil offenbar das Interesse des Publikums ist. 
Ferner ist es im Interesse der Gesellschaften, konkurrirende W a~serwege aus
zuschliessen, und nach einigen der Expertisen sind sie bei Kaniilen zuweilen 
so vorgegangen. Ferner ist es oder kann es das Interesse einer Gesellschaft 
schaft sein, die Passagiere und Waaren nicht auf der ~iirzesten oder passendsten 
Route zu befordern, sondern auf jener Route, welcher der Gesellschaft die grosste 
Snmme von Gewinn gibt und zu diesem Zwecke die Uebernahme des Ver
kehl's von anderen Eisenbahnen an den niichsten oder passendsten Punkten zu 
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verweigern, um ihn auf Ilingeren Distancen auf ihren eigenen Linien herumzu
fiihren, und fiir Passagierziige eine solche Zeiteintheilung zu machen, dass das 
Reisen auf anderen Linien schwer oder undurchfiihrbar wird; und endlich ist 
es im Interesse des Publikums, dass Zweiglinien gebaut werden, aber es ist nicht 
im Interesse einer Gesellschaft sie zu bauen, wenn sie nicht das ausgelegte Ka
pital gut verzinsen. 

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

Es ist pass end, sich gegenwartig zu halten, dass die Fragen, welche so 
zwischen den Eisenbahngesellschaften und dem Publikum entstehen konnen, 
wie folgt unterschieden werden konnen, u. zw. 

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

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

3) In welcher Weise konnen die Eisenhahnnetze der verschiedenen Gesell
schaften als ein Ganzes genommen so in Uebereinstimmung gebracht und aus
gedehnt werden, um ihre verschiedenen Leistungsfahigkeiten zur moglichsten 
Eutwickelung zu bringen, und um dem Publikum die volle Ausniitzung der 
Linien und freie Wahl zwischen ihnen zu sichern? 

Man wird linden, dass die verschiedenen Vorschlage, welche wir zu be
trachten vorhaben, aile sich auf eine oder mehrere dieser drei Fragen beziehen. 

Staatskauf. 

Eine andere und noch gross ere Frage wurde aufgeworfen, welche an dies em 
Orte erwahnt werden muss, namlich ob das Fortschreiten der Vereinbarungen 
zwischen Eisenbahnen nicht in einiger Zeit zur Schaffung so weniger, so grosser 
und so mach tiger Korporationen fiihren kann, um es aus politischen, wenn nicht 
kommerciellen Griinden zweckmassig erscheinen zu lassen, dass in den gegen
wartigen . Beziehungen zwischen den Eisenbahnen und dem Staate cine griind
liche Aenderung Platz greifen solIe. Der so in's Auge gefasste Zustand der 
Dinge kann moglicherweise eintreten, und soweit die dem Ausschusse vorge
legten Expertisen dies en Gegenstand beriihrt haben, ist das einzige hierfiir vor
geschlagene Mittel die Erwerbung der Eisenbahnen durch den Staat. Es scheint 
uns jedoch nicht, dass gegenwartig eine Nothwendigkeit existirt, auf die volI
standige und ausgedehnte Forschung einzugehen, welche eine so grosse und 
schwere Frage verlangen wiirde, und wir gehen daher daran das Eisenbahn
system, so wie es gegenwartig existirt, zu betrachten, mit der Riicksicht festzu-
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stell en, welche Verbesserungen in del' Eisenbahngesetzgebung in Beritcksich
tigung der guten Rechte der Gese\lscbaft gemacbt werden konnen, welche das 
Publiknm gegen gewisse in das gegenwartige System fallende Uebel scbiitzen 
wiirden. 

Durch Fusion gewiihrte Vortheile. 
Vor Priifung der Frage, welcbe Beschrankungen, wenn iiberhanpt, den 

Eisenbahngesellschaften auferlegt werden konnen, mag es gut sein zu nnter
Bucben, welcbe besondere Gelegenbeit die Fusion fiir die Auferlegung solcber 
Bescbrankungen darbietet. Erzeugt Fusion, oder ist zu erwarten, dass sie er
zeugt, irgend welcbe besondere Uebel, gegen welcbe es wiinscbenswertb ware 
besondel'e Scbut21maasregeln vorzuseben? Oder vorausgesetzt, dass dies nicbt 
der Fall sei und angenommen, dass die gegenwartig den Eisenbabngesellscbaften 
auferlegten Bedingungen fUr den Scbutz der ofi'entlicben Interessen ungeniigend 
sind i bietet die Fusion eine geeignete Gelegenbeit ibnen geniigende Bescbran
kungen aufzuerlegen? 

Die Antwort auf die erste dieser Fl'agen muss zweifel haft sein. Wenige 
Faile wurden vorgebracbt, in welcben bereits durchgefiibrte Fusionen zu er
bOhten Preisen oder verminderten Erleicbterungen gefitbrt batten, wahrend es 
andererseits ersicbtIicb ist, dass die vollstandigste Fusion, welcbe bisher Platz 
gegrifi'en, namlich die der North-Eastern eine Erniedrigung der Fahr- und 
Fracbtpreise und Vermebrung der Erleicbterungen ebensowobl wie eine erbobte 
Dividende im Gefolge gebabt bat. Auch kann es nicbt bezweifelt werden, 
dass manche von den beklagten Uebelstanden besonders in entfernter Iiegenden 
Bezirken, so der Mangel an System und Leistungsfahigkeit auf den Wales'schen 
Eisenbabnen und del' Mangel an Entwickelung des Verkebrs auf einigen der 
irischen Bahnen, ihre beste Abhiilfe in der Fnsion finden wiirden. Was der 
Fall ware, wenn Fusionen von grosserer Ausdehnung, als die jetzt vorgescblagenen 
Platz zu greifen gestattet wiirde, und wenn. das vereinigte Konigreicb in Be
zirken zwischen 2 oder 3 Gesellschaften getheilt werden so lite , ist scbwer vor
auszusagen. 

Dass die in diesel' Session vorgeschlagenen Fusionen die Gesellschaften 
befahigen wiirden, barmoniscbe und passende Uebereinkiinfte zu trefi'en, scheint 
evident. 

Andererseits wiirde ohne Zweifel die Fusion jene Beweggriinde fUr die 
Gewahrung von Erleichterungen vermindern oder beseitigen, welcbe aus der 
wirklichen oder zu befiirchtenden (potential) Konkurrenz, die jetzt existirt, ent
stehen, und sie kann die Gesellschaften im Widerstande gegen neue Konkurrenz 
kraftigen. 

Die Antwort auf die zweite Frage ist viel leicbter. Es ist zugestanden, 
dass die Fusion eine Quelle erbOhter Ersparungen und Gewinne fiir die Aktio
nare darbieten muss, und dass zum Zweck ihrer Durchfiihrung neue Ermach
tigungen von Parlamente verlangt werden miissen. Es ist sonach klar, dass das 
Parlament bei Ertheilung solcher Ermachtigungen ein voIles Recht hat auf neuen 
Bedingungen zu Gunsten des Publikums zu bestehen, ob nun solche Be
dingungen speciell auf die von der Fusion befiircbteten Gefahren Bezug haben 
oder auf Fehler in den bestebenden Arrangements zwiscben den Gesellschaften 
und dem Publikum. 
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Es ist wichtig diesen Punkt klar zu machen, weil viele von den gegen 
die vorgeschlagenen Fusionen abgegebenen Expertisen mehr gegen behauptete 
allgemeine Mangel in dem bestehenden Eisenbahnsystem gerichtet sind, al8 gegen 
irgend welche neue aus der Ausdehnung des Monopols entstehen sollende Uebel; 
und bei Beul'theilung der Bedingungen, deren Auferlegung fUr die Eisenbahn
gesellschaften vorgeschlagen worden ist, ist es schwer, wenn nicht unmoglich, 
zu unterscheiden zwischen Bedingungen, welche auf Fusionen, und 8olchen, 
welche auf das Eisenbahnsystem im Allgemeinen Bezug haben. In den folgenden 
Bemerkungen sind somit die verschiedenen Beschrankungen, welche das Parla
ment den jetzt die Fusion ansuchenden Gesellschaften aufzuerlegen gebeten wird, 
als Beschrankungen betrachtet, welche man zum gross ten Theil als den Eisen
bahnen durch allgemeine Gesetzgebung aufzuerlegen fUr wiinschenswerth erachtet 
und zwar mit dem Gedankeu, dass Gesuche um Fusionen, wenn sie allch solche 
Beschrankungen nicht speciell nothig machen, eine schOne Gelegenheit bieten, 
die ansuchenden Gesellschaften zu ihrer Annahme zu nothigen. 

Vorgeschlagene Regelungen: 
Die Vorschliige, welche gemacht worden sind, konnen Ilnterschieden werden 

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

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

centsatz erreicht hat, um den Gewinntiberschuss zwischen der Gesellschaft 
und dem Publikum zu theilen. 

8. Klassificirung der Satze. 
9. Veroifentlichung der Satze. 

10. Kodifikation der einzelnen Gesetze. (Consolidation of acts.) 
11. Arbeiterziige. 
12. Bildung von Bezirken. 
13. Erbauung von Zweiglinien. 
14. Verbandsverkehr; direkte Satze und Fahrberechtigungen. 
15. Revision der Fahrpreise fUr Truppentransporte. 
16. Erweiterte Erleichterungen fUr den P08tdienst. 
17. Ein Eisenbahngericht. 

Es ist kaum moglich die8e ver8chiedenen Vorschlage getrennt zu behan
deln. Manche von ihnen hangen von einander ab, und wenn einer raUt, fallen 
andere auch. Man wird ersehen, daas das Bestreben, irgend einen moglichst 
abstrakten oder allgemeinen Maas8stab fiir Preise zu finden, nach welchem aile 
Fracht- und Fahrpreise gepriift werden 8ollen, manchen von ihnen zu Grunde 
liegt. Jene von ihnen, welche diesen Punkt betreifen, sind 80mit in der obigen 
Li8te zuer8t ge8etzt. Wenn bei Behandlung dieser gezeigt werden konnte, da8s 
es fiir die Gesetzgebung nothig ware, irgend einen solchen aUgemeinen Maass-
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stab anzunehmen, ware das Bestreben, die Eisenbahnen in Bezug auf ihre Preise 
zu beherrschen, viel weniger schwer, als es sein wird, wenn kein solcher Maass
stab angenommen werden kann. 

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

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

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

b. Er wiirde Eisenbahngesellschaften verhindern, vollkommen passende 
Uebereinkiinfte abzuschliessen fiir die Bef'<irderung von in grossen und kon
stanten Quantitaten beigebrachten Waaren zu einem billigeren als dem ge
wohnlichen Frachtsatze und fllr die Betorderung auf weite Entfemungen zu 
einem billigeren Satz, als auf kurze. 

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

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

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

Sehend, dass dieses Princip unanwendbar ist, hat ein Experte einen einiger
maassen verschiedenen Maassstab vorgeschlagen, namlich daBs die Kosten der 
Verfrachtung festgestellt werden soli en , dass dies en zugefUgt werden solle, was 
immer nothig sein moge, urn den Gesellschaften eine angemessene Rente fUr 
ihr Kapital und ihre Arbeit zu schaffen, nnd dass die so erhaltene Summe den 
Tarif-Maassstab bilden solle, nach welchem zuerst der gegenwartige Frachten
tarif bestimmt und spater von Zeit zu Zeit revidirt werden solie. Angenommen, 
dass die Daten fUr diesen Maassstab, namlich Kosten und Gewinn, bestimmbar 
waren, bliebe noch die Frage, ob irgend eine so hervorgebrachte bestimmte 
Begrenzung der Preise nicht Manches jetzt von den Gesellschaften gemachte 
niitzliche Arrangement hintanhalten wiirde. Und der fragliche Experte gibt zu, 
dass die von ihm vertretene Maassregel nur von einer mit betriichtlicher Macht 
ausgeriisteten offentlichen Autoritiit angewendet werden konnte, dass die Frage 
in jedem Faile zu ungebiihrlicher Partheilichkeit fUhren miisste, und dass er 
nicht eine Gesellschaft hindern wollte, fiir eine Zeit lang zum Zwecke der Her
anziehung eines vielversprechenden Verkehres zu niedrigen Siitzen zu verfrachten, 
wenn es angemessen fUr ihren Gewinn ist und einen momentanen Verlust ver
ursacht. 

Aber die so angenommenen Daten sind sehr schwer, wellli nicht unmog
lich, festzustellen. Die urspriinglichen Kosten der betreffenden Linie, die Ver
frachtungskosten der betreffenden Waaren auf jenem Theil del' Linie im Ver
gleiche mit den Verfrachtungskosten von anderen Waaren auf derselben Linie 
und derselben und anderer Waaren auf anderen Theilen der Linie und das Ver
haltniss von alledem zu den gesammten Kosten und Auslagen der Gesellschaft 
sind Details, welche fUr die Gesellschaften selbst schwer zu geben und fUr einen 
Ausschnss odeI' eine Regierungsbehorde unmoglich festzustellen sind. Noch 
schwerer ist die Bestimmung des Gewinnes. Die Gesellschaften sind jetzt be
rechtigt, soviel Gewinn zu machen, als sie konnen, so lange sie ihre Maximal
Biitze nicht iiberschreiten, nnd jeder Versuch, einen vom Gewinn abhangigen 
Maassstab fiir die Preise aufzustellen involvirt die Nothwendigkeit durch Gesetz 
oder BehOrde zu bestimmen,' was die hochste Dividende sein soil. Die jedem 
Vorschlage dieser Art entgegenstehenden Schwierigkeiten sind weiter unten aUB
fUhrlicher behandelt und als praktisch uniiberwindlich hingestellt. Der Vorschlag, 
fUr Fracht- und Fahrpreise mit Beziehung auf Kosten und Gewinn einen Maass
stab festzustellen, mag somit als nnausfUhrbar beseitigt werden. 

3. Beschrankung von Nebengebiihren. 

Dies sind von den Gesellschaften anfgestellte Gebiihren fUr Dienstieistung 
bei Aufnahme oder Lieferung von Waaren iiber nnd ausser den Kosten fur 
wirkliche VerfUhrung auf der Linie. Ihr Charakter und ihre Verschiedenheiten 
sind so ausfiihrlich beschrieben in dem Berichte der kg!. Kommission, dass es un
nothig erscheint diese Beschreibung hier zu wiederholen. Sie umfassen Ge
biihren fiir aile verschiedenen von den Eisenbahngesellschaften als FrachtfUhrern 
tiber und ausser der wirklichen Verflihrung auf der Linie geieistete Dienste, 
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z. B. Beniitzung der BahnhOfe, Trager, Magazine, Karten etc. Jede Beschran
kung der Frachtsatze ware unvoUkommen ohne eine Beschrankung dieser Ge
biihren; folgerichtig verlangen jene Experten, welche eine Beschrankung der 
Frachtsatze nach Meilen oder einem anderen fixen Maassstab verlangen,. noth
wendigerweise auch eine autoritative Beschrankung der Zuschlagsgebiihren. 

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

Die die Nebengebiihren betreffende Frage lOst sich somit in den meisten 
Fiillen selbst innerhalb der Frage der MeiJensatze; aber wo sie eine abgeson
derte Gebiihr sind, scheint es klar, dass, wenn die so zu bezahlenden Dienst
leistungen 80 nothwendig und so allgemein sind, wie die wirkliche Verfiihrung 
der Waaren, es aus vielen Riicksichten gerecht ist, ein legales Maximum in einem 
Falle wie in dem anderen aufzuerlegen. Und solch einMaximum ware zweifels
ohne in den friiheren Gesetzen bestimmt worden, wenn man vorausgesehen batte, 
dass jede Gesellschaft aIle Verfiihrung auf ihrer eigenen Linie vollbringen woIle. 
Ob ein solches Maximum jetzt bestimmt werden solIe, iet eine andere Frage. 
Unabhangig von der Frage des feststehenden Interesses der GeseIlschaften ist 
zu bemerken, dass, wie weiter unten ausfiihrlicher gezeigt wird, jene legalen 
Maximalsatze dem Publikum wenig wirklichen Schutz gewahren, da sie immer 
so hoch fixirt sind, dass es das Interesse der Gesellschaften ist oder frfiber 
oder spater wird, zu billigeren Satzen zu verfrachten. Dasselbe gilt von Neben
gebiihren. Die Umstande sind so verschieden und so fortwahrend wechselnd, 
dass jedes legale Maximum, welches jetzt fixirt werden ki>nnte, wahrscheinlich 
hOher als die gegenwartig bestehenden Gebiihren ware und sicherlich weit hOher 
als jene, welche spaterhin bestehen werden. In der That, Versucbe, welche 
1861 und 1866 gemacht wurden, um ein Maximum fiir Nebengebiihren festzu
setzen misslangen, weil das einzige Maximum, welches angenommen werden 
konnte, soviel hOher, als die damals wirklich den Kohlenbesitzern auferlegte 
Gebiihr war, dass die Kohlenbesiter fiirchteten, es wiirde zu einer ErhOhung 
jener Gebiihren fiihren. 

Die Frage der Trennung dieser Gebiihren· von der Meilengebiihr und der 
Mittheilung derselben an jeden Gescbaftsmann ist eine andere und ist weiter 
unten ausfiihrlicher besprochen. 

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

bestimmt werden soIl, und zwar gleichkommend dem Gewinne, den die Eisen
bahnen durch die Fusionirungen machen. Wenn darunter verstanden ist, dass 
die gegenwartigen Maxima herabgesetzt werden soIlen, kann dies nicht bezwei
felt werden, und in Fallen, wo die Gesellschaften gegenwartig ihre Maxima ein-
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heben, wie es zeitweilig bei der London und North-Western Eisenbahn bei Pas
sagieren I. und II. Klasse del' Fall ist, ware die Herabsetzung eine unruittelbare 
Wohlthat, aber eine solche Herabsetzung wurde nicht jene Satze beruhren, uber 
die man sich am Meisten beklagt; namlich die Specialsatze fiir Waaren, ausge
nommen in den wenigen Fallen, wo jetzt die Maxima eingehoben werden. An
dererseits ware es keine leichte Sache, eine allgemeine Herabsetzung del' Spe
cialsatze durchzufiihren, welche, wie Mr. Oawkwell sagt, nach Millionen zahlen. 

Aber der principielle Einwurf gegen eine unmittelbare Herabsetzung als 
Abhiilfe ist, dass sie nur voriibergehend ist. Eine Gebiihr, welche he ute del' 
Gesellschaft angemessenen Gewinn giebt, kann in Folge erhOhtcr Sparsamkeit 
oder anderer Ursachen morgen ubert-rieben sein. Die gegenwartigen legalen Ma
xima werden im Guterverkehr selten eingehoben, wie es aus del' Existenz der 
Specialsatze hervorgeht, uber welche soviel gesprocben worden ist; und im Pas
sagierverkehr zeigt das gegenwartige V orgehen del' Gesellschaften, welche die 
Passagiere III. 01. mit allen Zugen zu Parlamentspreisen befOrdern, wie unruog
lich es fUr das Parlament oder eine andere BehOrde sei, eine Scala von Maximal
preisen zu bestimmen, welche fortwahrend unter Veranderung von Zeit und Um
standen fiir das Publikum angemessen und liberal sein sollen. 

Gleichzeitig sollte bei jeder durch Fusionsvorlagen gegebeuen Gelegenheit 
aile Erleichterung gewahrt werden fur AnhOrung und Beseitigung specieller 
Klagen, welche mit Riicksicht auf existirende Fahr- und Frachtpreise erhoben 
werden konnen. Und zu diesem Zwecke soil Sorge getragen werden, dass Kauf
leute oder andere interessil'te Personen nicht durch irgend welche Regeln der 
ZulaBsigkeitserklarung (locus standi) verhindert werden sollen, VOl' den Aus
schussen fUr die V orlagen zu erscheinen und ihre Angelegenheit zu betreiben. 

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

demgemass vorgeschlagen, dass es eine periodische Revision der Fracht- und 
Fahrpl'eise geben solie j hier hingegen treffen wir in erster Linie dieselbe Schwie
rigkeit, wie friiher. Die Gesellschaften werden, wenn die Erfahrung alB Fuhrer 
dienen kann, im eigenen Interesse immer weniger einheben als ihre legalen Maxima. 
Soil diese Revision auf ihre legalen Maxima einwirken oder auf ihre jeweiligen Satze, 
da sie sie freiwillig reduciren? Wenn das erstere, werden die Resultate gering 
sein, wenn das letztere, wird es schwer durchzufUhren sein und kann schwer 
auf die Gesellschaften drucken, wenn dadurch eine vorilbergehende odor ver
suchsweise Reduktion festgestellt wird. In del' That, die Vorschliige fUr Revi
sion del' Satze setzen, wenn sie wirksam sein sollen, thatsacblich eine solche 
Beschrankung der Satze mit Bezug auf einen festen Maassstab, wie wir ihn fruher 
betrachtet haben, voraus. Giebt es nicbt Specialsatze, so ist es ein verhaltniss
massig einfaches Ding, eine allgemeine Herabsetzung zu machen, giebt es Spe
cialsatze, wird dies eine sehr schwere Aufgabe. 

Abel' eine noch ernstere Frage in Bezug auf periodische Revision ist die 
Frage, nach welchem Princip soil sie durchgefiihrt werden, und von wem? Wenn 
dann willkuhrlich vorgegangen, wenn keine Regel zur Leitung der Revidirenden 
aufgestent werden soil, wird das Recht der Revision zu einem Rechte, das Ei
genthum del' Gese1lschaften zu confisciren, erwachsen. Es ist nicht wahrschein-

Do r n J Eisenbalwpolitik. 9 
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lich, dass das Parlament eine solche Macht auszuiiben anstreben, und noch we
niger, dass es eine solche Macht einer untergeordneten Behorde iibertragen 
wollte. Demgemass haben die Experten vorgeschlagen, dass die Revision unter 
Bedingungen Platz greifen solIe, welche den Gesellschaften einen Gewinn von 
verniinftiger Hohe vorbehalten wiirde, und es geht aus den Expertisen hervor, 
dass einer auf dieses Princip gegriindeten Revision wenigstens einige der Haupt
Eisenbahn-Gesellschaften sich nicht widersetzen wiirden. Dies fUhrt zur Be
trachtung der weiteren wichtigen Frage, ob es moglich oder wiinschenswerth ist 
gesetzlich ein Maximum des Gewinnes oder der Dividende zu fixiren. 1st es 
nicht moglich oder wiinschenswerth, dies zu thun, kann jede periodische unsy
stematische Revision der Gebiihren durch irgend eine dem Parlament unterge
ordnete BehOrde als undurchfUhrbar erklart werden. 

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

erhalten, die sie verdient. Wenn in einem gewohnlichen Handels- oder Industrie
geschafte die Last fUr den Konsumenten und der Gewinn fUr den Producenten 
iibermassig werden, werden sowohl der eine als auch der andere bald und noth
wendig durch Konkurrenz auf ihr richtiges Niveau zuriickgefUhrt. Seit Eisen
bahnen Monopolieu sind oder werden, giebt es bei ihnen keinen solchen natiir
lichen Regulator, und der Vorschlag, die Dividende zu begrenzen, ist ein Ver
such, denselben Zweck durch kiinstIiche Mittel zu erreichen. Er geht von der 
Annahme aus, dass der Gewinn iiber und ausser der Grenze, welche dem Ak
tionar gezogen ist, seinen Weg in die Taschen der Passagiere oder Versender 
in der Form einer Herabsetzung der Fahr- und Frachtsatze finden werde, wobei 
eine solche Herabsetzung, wenn nothig, durch das Mittel der zwangsweisen 
Revision bewirkt werden solI. 

Die erste befiirchtete Schwierigkeit ist von den Experten Belbst vorgebracht, 
welche behaupten, dass zu dem Zwecke um die Gesellschaften von der Hintan
haltung der Herabsetzung der Satze dadurch, dass sie nicht ihren jeweiligen 
Gesammtgewinn als Dividende gewahren, zu verhindern, es die Pflicht der mit 
Revision betrauten Regierungsbehorde sein solIe, darauf zu sehen, daBs der je
weilige Gewinn, wie immer er angewendet werden moge, die gegebene Summe 
nicht iibersteige; in andern Worten, die Regierungsbehorde soIl bestimmen, mit 
welchen Ausgaben die Einnahmen belastet werden sollen, und dadurch solI sie 
im Interesse der Herabsetzung der Satze die Gesellschaften verhindern, das zu 
thun, was kluge Direktoren zu thun suchen miissen, namlich mit allen zweifel
haften Auslagen das Einkommen und nicht das Kapital zu belasten. 

In zweiter Linie setzt der Vorschlag der Dividendenbeschrankung voraus, 
dass die BehOrde, welcher die Revision iibertragen ist, beurtheilen kann, welche 
Satze die Gesellschaft befahigen wiirden, die gegebene Dividende flir ein ge
gebenes Kapital zu erzielen; dies ist eine Thlitigkeit, welche keine Regierungs
behOrde unternehmen soll, sie bringt die Nothwendigkeit mit sich, zu bestimmen, 
was die eigenen Auslagen der Gesellschaften sind, und welche Ersparungen sie 
machen konnen. Das sind Gegenstande, welche die Kenntnisse, Gewandt
heit und Erfahrung der Geschaftsleiter selbst erfordern, und jeder Versuch von 
Seite irgend einer RegierungsbehOrde, dies fUr sie zu thu.n, ist unmoglich, 
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ausser die Regieruugsbeamteu sollteu eiue Menge von Einmischungen iu die 
inneren Angelegenheiten vornehmen, was weder wiinschenswerth noch durch
ftihrbar ist. 

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

Aber die Begrenzung del' Dividende flihrt nicht nur zu iibertriebenen 
laufenden Ausgaben, sondern zur Verschwendung von Kapital. Sichere leichte 
10 % sind eine treffliche Kapitalsanlage, und del' Aktioniir, dem mehr als 10 % 
auf seine 100 Pfund versagt sind, wird erfreut sein, eine Gelegenheit zu finden, 
andere 100 Pfund in derselben Weise anzulegen. Daher die Uebel, welche in 
Amerika als nstokwatering" sowohl bekannt sind, und welche aller Wahrschein
Iichkeit nach bessel' bekannt wiiren, als sie es gegenwartig sind, wenn die von 
dem Gesetze von 1844 in Betracht genommene Begrenzung der Dividende ab
solut gewesen ware, und wenn die Eisenbahngesellschaften jene grossen Divi
denden erzielt hatten, welche einmal gehofft wurden, und welche noch moglich sind. 

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

Das Resultat del' Begrenzung del' Dividenden del' Gesellschaften ware so
mit, diese, Monopolisten, wie sie sind odeI' sein werden, der gewohnlichen Mo
tive fiir Thatigkeit und Sparsamkeit zu berauben und del' Regierung odeI' dem 
Parlament eine undurchfiihrbare Aufgabe aufzuerlegen, deren Hesultat sein muss, 
entweder das Publikum durch Ertheilung einer formellen und unbegriindeten 
Genehmigung flir die Tarife del' Gesellschaften zu betriigen, odeI' diesen die 
Fiihrung ihrer eigenen Geschiifte aus del' Hand zu nehmen. 

Es muss hier hervorgehoben werden, dass hie und da del' falsche Eindruck 
vorzuherrschen scheint, dass das Parlament die Eisenbahndividenden bereits 
auf 10'10 festgesetzt habe. Das einzige allgemeine Gesetz, welches diesen 
Gegenstand beriihrt, ist das Gesetz von 1844, und dieses Gesetz ist, wie oben 

9* 



132 Bericht des gemischten Ausschusses etc. 

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

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

Gedrangt durch diese Schwierigkeiten haben einige Experten eine Modifi
kation der Dividendenbegrenzung vorgeschlagen, namlich, dass nach Festsetzung 
einer Grenze (etwa 10 %) aller Gewinniiberschuss zwischen der Gesellschaft und 
dem Publikum getheilt werden soli, indem ein Theil des Ueberschusses der Di
vidende beigeI1igt und der Rest zur Herabsetzung der Preise angewendet wer
den solie. Dies war das in dem erst en Manchester-Liverpool-Eisenbahngesetze 
angenommene Princip, aber es kam niemals in Ausfiihrung. Es ist ein Plan, 
welcher bis zu einer gewissen Ausdehnung eine der Hauptschwierigkeiten der 
Dividendenbeschrankung vermeiden wiirde, denn, was immer ihr Gewinn ware, 
wiirden die Gesellschaften in der Ausdehnung des ihnen reservirten Theiles des 
Ueberschuss-Einkommens ein Interesse an Ersparung und guter Geschaftsffihrung 
haben, wahrend dem Publikum sein Antheil an dem erhOhten Gewinne gesichert 
bliebe. Aber es gibt andere Schwierigkeiten, welche der Plan nicht beseitigen 
wiirde. 

Zuerst wiirde er die Schwierigkeit nicht beseitigen, welche aus der Frage 
entsteht: was ist, oder soll sein, die als Dividende statthafte Summe? Auch 
wiirde er nicht die Schwierigkeiten beseitigen, welche aus den Fragen entstehen: 
in welchen speciellen Fahr- oder Frachtpreisen soil die Herabsetzung stattfinden 
und in welchel' Ausdehnung? Die Eisenbahngesellschaften selbst konnten wahr
scheinlich solche Herabsetzungen vornehmen, aber ohne eine kontrolirende Be
hIlrde ware keine Sicherheit gegeben, dass sie entweder die Herabsetzung der 
Satze in der entsprechenden Ausdehnung, oder dass sie sie in der Weise vor
nehmen, welche fur das Publikum am Vortheilhaftesten ware. Demzufolge 
wiinschen Aile, welche diesen Plan vorschlagen, dass einer RegierungsbehOrde 
die strenge und wirksame Ermacbtigung gegeben werden solie, die Preise nacb 
diesem Principe zu revidiren. Nun giebt es betracbtlicbe Schwierigkeiten bei der 
Untersuchung, wie eine Behorde unter den bestehenden Verhaltnissen diese Er
machtigung ausiiben konnte. Wie wir oben gesehen haben, kOnnte es keine 
RegierungsbehOrde unternehmen zu sagen, was die Auslagen einer Eisenbahnge
sellschaft sein solIen, und was folgel'ichtig die eigentlich als Gewinn zu ver
theilende Summe ist. Auch ko.nnte eine Regierungsbehorde nicht wohl die 
schwierige und gehii.ssige Aufgabe auf sich nehmen, einen specielleri Verkehr 
oder specielle Frachtsatze fUr die Herabsetzung auszuwahlen. Wenn eine Eisen
bahn ein gleichartiges Geschaft ware, welches einen gegebenen Artikel zu einem 
festgesetzten Preise all seinen Kunden liefert, ware es nicht schwer anzuordnen, 
dass, wenn ihre Dividende 10 % iibersteigt, der Preis des Artikels fUr jedes 
zur Dividende hinzukommende Percent um so und so viel herabgesetzt werden 
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und zweitens, weil die gegenwartige unbestimmte und unvoIlkommene Klassi
:6.kation es in der Macht der Gesellschaften lasst, die mancherlei unaufgezahlten 
Waaren willklirlich in eine oder die andere Klasse zu setzen oder von Klasse 
zu Klasse zu iibertragen. 

Es scheint somit wlinschenswerth, dass die Gesellschaften gesetzlich ver
halten werden sollten, zwischen sich und dem Publikum die Clearinghouse-Klassi
:6.kation anzunehmen und ihr ihre statutenmassigen Frachtsatze anzupassen. Aber 
es erhellt ferner, dass die Clearinghouse - Klassi:6.kation von Zeit zu Zeit ver
andert wird, um den wechselnden BedlirfniBsen und Verhaltnissen des Verkehrs 
entgegenzukommen, und es scheint somit wlinschenswerth, dass es eine Be
reehtigung geben solie, libereinstimmende Veranderungen in der filr das Publi
kum angenommenen Klassifikation vorzunehmen. Die Auslibung dieser Berech
tigung soIl der Genehmigung durch die weiter unten erwahnte Kommission 
unterworfen werden_ 

9. Verofl'entlichung der Frachtsatze. 
Die naehste vorgeschlagene Verbesserung ist die Veroffentliehung der 

Frachtsatze einschliesslich der Mittheilung der Veranderungen, und Veroffent
lichung von Entfernungsverzeiehnissen. 

Grosses Gewicht wurde auf diesen Vorschlag von manehen Experten so
wohl vor der koniglichen Kommission als vor dem gegenwartigen Ausschusse 
gelegt, und der AusschuBs hat Aufklarung erhalten tiber das in anderen Landern 
adoptirte System. 

Die Konigliche Kommission emp:6.ehlt, daBs die Gesellschaften verhalten 
werden soIlen, an jeder Station auf Verlangen ein richtiges Verzeiehniss der 
genannten von dieser Station aus eingehobenen Fahr- und Fraehtpreise auszu
geben, und in Beziehung auf Speeialvertrage, Rabatte, Rliekvergiitungen und 
andere Abzlige oder Vortheile wahl'haftige Auskunft zu geben. 

Sie maeht jedoeh nieht auf die Sehwierigkeiten der Ausarbeitung und 
Veroffentliehung eines solehen Verzeichnisses aufmerksam, welehe ausftihrlieh 
dargelegt sind in den ihr von· den Eisenbahndirektoren gegebenen Auskiinften 
und von keinem ausflihrlieher und klarer, als vom Direktor der Lancashire-York
shire-Eisenbahn. 

Passagierfahrpreise sind vergleichsweise einfach, und die Gesellsehaften 
sind jetzt aufgefordert, an jeder Station ein Verzeichniss aller Fahrpreise von 
dieser Station nach allen Platzen, nach welchen Fahrkarten ausgegeben werden, 
zu verabfolgen. Aber bei den Frachtsatzen fiir Waaren ist es ganz anders. Es 
giebt Unterscheidungen aller Art. Da sind die Satze nach jeder Station auf den 
eigenen Linien der Gesellschaft, da sind die Satze nach jeder Station auf den 
Linien jeder anderen Gesellschaft, nach welchen die Gesellschaft kartirt, und 
jene Fracbtslitze variiren je nach den von del' Gesellschaft gedachten Verein
barungen mit jeder anderen Gesellschaft, libel' deren Linien die Waaren ver
flihrt werden. Da sind die 7 oder 8 Waarenklassen, fitr welche die Gesellsehaft 
verschiedene Frachtsatze einhebt, da sind die gleichen Meilensatze, wo das Prin
eip der gleiehen Meilensatze angenommen ist, und die auferlegten Specialsatze 
in den zahlreicheren Fallen, wo See- oder andere Konkurrenz die Gesellschaft 
veranlasst, Speeialsatze aufzusteIlen, und da sind die zahlreichen noch weniger 
auf Principien oder allgemeiner Giltigkeit fahige Regeln reducirbaren Faile, wo 
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soli. Abel' wenn eine Eisenbahngesellschaft ein Gesch1i.ft ist, wie die London
und North-Western-Gesellschaft, welche 1500 Meilen Eisenbahnen in verschiedenen 
Tbeilen des Landes bat, alle Sorten von Waaren auf den verscbiedenen Linien 
verfiibrt, und "Millionen" von Specialsatzen fiir Specialverkebre einbebt, ware es 
eine die Fahigkeit jeder BehOrde iibersteigende Aufgabe, zu entscbeiden, und zwar 
gegen die Gesellschaft und gegeniiber unzabligen Forderern, welcbe die Hohe oder 
Art irgend einer besonderen Herabsetzung sein, und wem und in welcher Weise 
sie gewabrt werden solie. In del' Tbat wird man finden, dass die Experten, 
welcbe die auf diese Form del' Dividendenbegrenzung begriindeten Frachtsatze 
befiirworten, die Existenz eines "natiirlichen Frachtsatzes" und die Aufstellung 
desselben als Maasstabes, an welcbem die Revidirenden geleitet werden sollen, 
annehmen. Die Schwierigkeit del' Sicberstellung und Bestimmung eines solchen 
natiirlichen Frachtsatzes ist weiter oben auseinander gesetzt worden. 

Das Princip der Theilung von Gewinniiberschiissen zwischen den Gesell
schaften und dem Publikum ist in Frankreicb angenommen worden, abel' unter 
Bedingungen, welche die oben erwahnten SchwieIipkeiten ilIustriren. Die Schwie
rigkeit, die als Dividende statthafte Summe zu bestimmen, ist beseitigt durch 
eine Inspektion und Untersuchung der Recbnungeu del' Gesellscbaft, welcbe bier 
kaum durcbfiibrbar ware, und die del' Auswabl del' Satze fiir die Herabsetzung, 
obwobl unvergleicblicb geringer als sie in diesem Lande ware, ist dadurch ver
mieden, dass die Herabsetzung iiberhaupt aufgegeben ist und die Halfte des 
Gewinniiberschusses an das Aerar gezahlt wird. 

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

del' Fracbtsatze und es ist beantragt worden, dass die von den Gesellschaften 
selbst in ihrem Clearinghouse angenommene Klassifikation an die Stelle der in 
den Specialgesetzen der Gesellscbaften enthaltenen gesetzt werden solie. Es 
wird zugegeben, dass die in diesen Gesetzen entbaltenen Klassifikationen allsser
ordentlicb mangelbaft, und dass mancbe Artikel in ibnen gar nicbt aufgenommen 
sind, und dass die Clearinghollse - Klassifikation vollstandiger ist Del' Zweck 
del' letzteren ist es, den Gesellscbaften zu ermoglicben, dass sie llnter sicb selbst 
die Gesammtfracbt, welcbe sie dem Publikum auferlegen, vertbeilen; und so lange 
diesel' Fracbtsatz innerhalb des statutenmassigen Maximums ist, ist die Verthei
lung desselben, wie sie behaupten, ein Gegenstand, welcher die Gesellscbaften 
selbst und nicht das Publikum angeht. 

Die gegenwartigen Zahlungen, welche die Gesellschaften unter dieser Klassi
fikation erhalten, konnen somit nicht als Maass der Frachtsatze angenomJDen 
werden, welcbe dem Publikum auferlegt werden sollen, wenn nicht sowohl die 
statutenmassigen Fracbtsatze selbst als aucb die Klassifikation revidirt sind. Aber 
die Klassifikation ist fijr das Pl1blikum wicbtig, erstens weil sie zeigt dass die 
Eisenbahndirektoren, wenn es in ibrem Interesse ist, es zu thun, fiir aile Eisen
babnen eine nicbt nur gleicbfOrmige Klassifikation machen konneu, sondern aucb 
eine viel vollstandigere uud befriedigendere, als die verschiedenen Klassifika
tionen in ihren verscbiedenen Gesetzen sind, und weil, wenn eine solche Klassi
fikation allgemein angenommen ware, dies ein grosser Scbritt vorwarts ware 
zur VeroffentIichung und allgemeinen Kenntniss del' bestehenden Fracbtsatze; 
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die Gesellschaften in Beriicksichtigung grosser und konstanter Kundschaft odeI' 
aus anderen Grunden giinstige Specialvertriige mit einzelnen Geschaftsleuten 
machen. Und zu dem Allen kommen noch die Nebengebiihren, welche fast 
ganzlich in del' Willkiir del' Eisenbahngesellschaften liegen. 

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

~ndererseits ist die Stellung des Publikums gegeniiber den Eisenbahnge
sellscbaften eine sehr beengte. Sie sind Monopolisten, welcbe in ibren Verfracb
tungsgebiihren abgesehen vom parlamentarischen Maximum unbeschrankt sind, 
und welcbe in Allem, was Nebengebiihren betrifft, an keine bestimmte Grenze 
gebunden sind; diese zwei GebUhrenarten vermengen sie miteinander und 
trennen sie nicht unter dem gegenwartigen System. Sie baben praktisch keine 
Grenze als ihr eigenes Interesse, welches nicbt dasselbe sein kann, wie das des 
Publikums; sie beanspruchen und itben das Recht, ihre Gebiihren innerhalb des 
parlamentarischen Maximums in jeder beliebigen Ausdehnung zu verandern; 
einen Platz odeI' eine Art des Verkehrs auf Kosten eines anderen zu begiinstigen, 
odeI' fijI' denselben Dienst zwei verschiedene Preise zu verlangen, wenn sie es 
fUr ihr Interesse halten, so vorzugehen. Und nicht nul' beanspruchen sie alle 
diese Rechte auszuiiben, sondern sie verweigern dem Publikum zu sagen, wie 
sie sie und warum sie sie ausiiben. Ein Eisenbahndirektor in der That be
streitet es ausdriicklich, dass man dem Publikum beziiglich specieller Siitze odeI' 
Vertriige Kenntniss geben solie, und gibt hOcbstens zu, dass nicht alle Versender 
gleichmassig belastet' werden. Die durch das Kanal- und Eisenbahngesetz 1854 
gewabrten Mittel miissen unter solchen Umstanden bei dem Mangel der eriangten 
Kennt~isse fehlschlagen, und das neue Gesetz, durch welches waarenver
frachtende Gesellschaften gebunden sind, auf ein innerhalb einer W oche auf 
Zablung gestelltes Ver.langen, eine zwischen Frachtsatzen und Nebengebiihren 
unterscheidende Rechnung Zll geben, ist thatsachlich nutzlos, erstens weil del' 
Kaufmann praktisch nicht in der Lage ist, das Gesetz gegen eine reiche und 
machtige Gesellschaft durchzusetzen; zweitens weil er wissen muss, was er zu 
zahlen hat, bevor er es bezahlt und auch, was seine Nachbarn und Konkurrenten 
bezahlen; und drittens, weil die Gesellschaften selbst nicht genau zwischen 
Nebengebiihren und Meilensatz unterscheiden und auf eine an sie gerichtete 
Frage nul' eine annaheruugsweise Antwort geben konnen. 

Es ist unter solchen Umstanden nicht iiberraschend, dass es Unzufrieden
heit und Verdacht gibt, obwohl auch kein faktischer Grund dafiir vorhanden 
sein kann, und wenn die Gesellschaften reich und prosperirend wiirden, kann 
die Unzufriedenheit und diesel' Verdacbt wohl zu einer solchen Ausdehnung an
wachsen, um ihnen gefiihrlich zu werden. Wenn sie richtig vorgehen, ist es ill 
ihrem Interesse Beobachtung und Kritik hervOl'zurufen und dem PubIikum 
alle mogliche AufkHirung iiber ihre Gebiihren und die Griinde zu deren Fest
setzung zu geben, und es ist klar, dass kein Grund vorhanden ist, warum sie 
nicht jedem eine Frage stellenden Geschaftsmann ohne weiteres dieselbe Kennt
niss oder Aufkliirung geben sollten, welche sie nothwendigerweise jedem Be
amten oder Stationschef geben mUssen, welcher berechtigt ist Frachtgebiihren 
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einzuheben, oder warum sie nieM einen zwischen Meilensatzen und Nebengebiihren 
unterscheidenden . Tarif anfertigen und ihn auch dem Publikum zuganglich 
machen soIIten, oder warum endlich sie nicht gebunden sein sollten, auf Ver
langen des Handelsamtes oder einer kompetenten BehOrde, wie der weiter 
unten angefiihrten Kommission, schriftlich ihre Griinde fUr die Aufstellung einer 
Gebiihr anzugeben, gegen welche man sich beklagt, entweder als ausnahms
weise hoch, oder als ausnahmsweise nieder, oder als anderweitig unangemessen 
sei es fiir die Person oder die Klasse von Personen, welche sie bezahlen, sei es 
fiir irgend welche andere Personen, oder fiir irgend einen besonderen Platz oder 
Geschliftszweig. 

Mit Bezug auf die Nebengebiihren wurde behauptet, dass Dienstleistungen, 
mit Bezug auf welche sie gezahlt werden, von dem veranderlichsten Charakter 
sind, und dass .os demzufolge ohnegrosse Ungerechtigkeit sowohl gegen das 
Publikum als gegen die Gesellschaften unmoglich ware, irgend welche auf sie 
aJ;lwendbare Regelnoder Abstufungen aufzustellen. Was dasPublikum betrifft, mag 
einiges Wahre daran sein, aber das Publikum wiirde wahrscheinlich mehr durch 
die Gewissheit gewinnen, als es durch Unbilligkeit verlieren wiirde, und was 
die Gesellschaften betrifft, scheint es als klare Antwort auf die in dieser Ange
gelegenheit gemachten Einwiirfe, dass die Gesellschaften mit Beziehung auf ihre 
Geschiifte unter einander im Clearinghouse einen solchen Tarif anwenden und 
es ganz angemessen find en , so vorzugehen, da zu geringe Zahlung in einem 
Faile durch Ueberzahlung in einem anderen aufgehoben wird. 

Unter diesen Umstiinden ist der Ausschuss der Meinung, dass der Antrag 
der k. Kommission angenommen werden solie, dass jede Geselischaft verhalten 
werden solie, an jeder Station ein Buch aller Frachtsatze zu halten mit Ein
schlllss der an jener Station in Anwendung kommendenSpecialvertriige und 
mit Unterscheidung der Nebengebiihren von Meilensiitzen, dass keine Gebiihr 
legal erhebbar sein soli, wenn sie nicht friiher in ·dieses Bllch eingetragen ist, 
und dass dieses Buch immer dem Pllblikum zugiinglich sein sollc. Wenn diese 
Vorschriften nicht erfiillt sind, soli die weiter unten erwiihnte Kommission in 
Foige einer Klage das Recht haben, Anordnllngen zu treffen und durchzuf'dhren, 
welche die ·Erfiillung erzwingen. Und wenn einmal iiber eine bei der Kommission 
eingebrachte Klage ein Fall vorliegt, welcher auf den ersten AnbJick den 
Schein oder den Verdacht einer Verletzung des Eisenbahn - und Kanal
verkehrsgesetzes durch ungerechte Bevorzugung schafft, soil die Kommission 
das Recht haben, die Gesellschaft allfzufordern, ihre Griinde fiir die Gebiihr dar
zulegen. 

10. Kodifikation der einzelnen Gesetze. 
Es ist vorgeschlagen, dass die die Eisenbahngesellschaften betreffenden 

Gesetze kodificirt und an einem Orte,: wo sie leicht zugiinglich sind, vereinigt 
werden sollen. 

Die gegenwiirtigen Gesetze sind wahrscheinlich mehr als 3000 an Zahl. 
Die Kodification wiirde Jenen manche Erleichterung geben, welche wiinschen, 

mit den jeder Ges.ellschaft gemachten Koncessionen und auferlegten Beschriin
kungen bekannt zu werden, und wiirde in dieser Hinsicht vortheilhaft sein, aber 
es. ist zu erinnern, dass die kodificirten Gesetze die Sankti()n des ParJaments 
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haben, auf aile existirenden parlamentarischen Verb'age und Anordnungen Ein
fluss nehmen und aile Personen sowohl als die Gesellschaften bind en wiirden. 
Unter Umstanden ware es keine leichte Aufgabe, Genauigkeit zu siehern odeI' 
zu sehen, dass Niemand durch den Vorgang priijudicirt werde. 

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

Eisenbahngesellschaften verpflichtet werden sollen, zu passenden Stunden morgens 
und abends Arbeiterziige zu sehr billigen Preisen abzulassen. Und dieser Vor
schlag ist unterstiitzt durch die Thatsache, dass Verpflichtungen znm Ablassen 
solcher Ziige einigen der hauptstadtischen Eisenbahnen auferlegt worden sind, 
verbunden mit Vorschriften, welche die Haftbarkeit der Gesellschaften im FalI 
der Ungliicksfalle von Personen in solchen Ziigen speciell besehranken. Es 
scheint, dass, was von diesen Experten wirklich gewiinscht wird, nicht so sehr 
die Erleichternngen zur Befriedigung der gegenwartigen Bediirfnisse der Ar
beiter sind, als Ziige, welche fiir Arbeiter, welche jetzt in der Stadt leben, als 
Anspornung dienen, hinauszngehen und drauBsen zu leben. Die Eisen bahn
erleichterungen Bollen der Gewohnheit aUBserhalb del' Stadt zu leben voran
gehen und sie einfUhren, sie sollen den Bedarf schaffen und nicht ihm folgen. 
Der Fall ist somit unterschieden von dem, was in London geschehen ist. 

Die Geschichte des Verkehrs del' Passagiere dritter Klasse Iieferte ein 
kraftiges Argument gegen das Bestreben, fUr ein Bediirfniss diesel' Art vorzu
sehen und zu sorgen durch Auferlegung allgemeiner zwingender und dauernder 
Verpflichtungen der Eisenbahngesellschaften. Es ist gezeigt worden, dass das 
Parlament in der Sorge, die niederen Klassen in jeder Weise vor dem ge
fUrchteten Monopol der Eisenbahngesellschaften zu schiitzen, den Gesellschaften 
besondere Verpflichtungeu auferlegte, von welchen es voraussetzte, dass sie zu 
Gunsten dieser Klasse seien, und mit diesen Verpflichtungen eine specielle Be
freiung von del' Eisenbahnsteuer verband. Es ist auch gezeigt worden, dass 
Eisenbahngesellschaften in ihrem eigenen Interesse fUr die Passagiere dritter 
Klasse mehr thun, als jemals das Parlament zu verlangen gedachte. Dass del' 
Verkehr dritter Klasse eine der ergiebigsten Einnahmsqucllen ist, und dass die 
gegenwartige Wirkung del' Specialgesetzgebung iiber diesen Gegenstand eine 
sehr anfechtbare Befreiung von allgemeiner Eisenbahnsteuer gibt, Verwirrnng 
und Streit schafft und den Gesellschaften Veranlassung gibt, den Passagieren 
Vortheile vorzuenthalten, welche sie ihnen sonst geben wiirden. Der schlimme 
Erfolg dieser Bestrebung mag wohl das Zogern rechtfertigen, auf fernere all
gemeine Gesetzgebung derselben Art einzugehen; abel' der Ausschuss ist del' 
Meinung, dass wenn es in irgend einem Faile fUr wiinschenswerth gehalten 
werden sollte, den die Fusion ansuchenden Gesellschaften die Verpflichtung zur 
Ablassung von Arbeiterziigen aufzuerlegen, dies immerhin mit Riieksicht auf die 
ihnen vom Parlament gewahrten Wohlthaten geschehen mag, ohne ihuen da
fUr besondere Befreinngen odeI' Privilegien zn gewahren. 

12. Zukunftige Fusion und "Bezirkseintheilung." 
Unter den verschiedenen Vorschlagen, welche natiirlich vorkommen, wenn 

DIan sich mit del' Frage der Fusionirung beschaftigt, ist einer del' klarsten und 
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wichtigsten der, zu veranlassen, dass filr die Zukunft der Versnch gemacht wer
den solie, fusionirende Eisenbahnen zu verhalten, gewisse festgesteIlte Richtungen 
oder Principien zu befolgen, anstatt die Sache, wie bisher, dem zufalligen Ge
menge von Streitigkeiten zwischen rivalisil'enden Kompagnien und den nicht iiber
einstimmenden Entscheidungen aufeinander folgender Parlamentsausschiisse zu 
iibel'lassen. Wenn eine friihere Periode der Eisenbahngeschichte ein solches Be
streben erfolgreich gemacht batte, wiirde es uns zweifellos mit einem Eisenbahn
netze versehen haben, welches, wenn nicht wirksamer, doch jedenfalls weit we
niger kostspielig ware, als das, welches wir jetzt besitzen. Betrachtet man jedoch 
die Politik oder den Mangel einer Politik, womit man bisher vorgegangen, und 
die Interessen, welche daraus erwuchsen, so sind die Schwierigkeiten, irgend 
eine feste PoUtik fill' die Zukunft aufzustellen, ungeheuer. Die blose Aufstellung 
del' Fragen, welche gelost werden miissen, zeigt wie gross sie sind. Was ware 
die beste Anordnung, wenn noch kein Eisenbahnnetz existirte; was ist die beste 
Art die bereits existirenden Eisenbahnen zu gruppiren; wie weit ist es moglich, 
von existirenden Eisenbahnen Stiicke ihres gegenwartigen Netzes abzutrennen, 
um sie anderen Netzen beizufiigen, welchen diese Stucke zweckmassiger zu
gehOren wiirden; wie weit ist es durchfiihrbar, Gesellschaften zur Vereinigung 
zu zwingen, welche sich nicht zu vereinigen wiinschen, odeI' solche, welche es 
wiinschen, getrennt zu halten; und endlich in welcher Ausdehnung ist es mog
lich, durch einen vorIaufig aufgestellten Plan die zukiinftige Thatigkeit del' Par
lamentsausschusse einzuschranken? - Dies sind einige diesel' Fragen. Dem
gemass sind die VorschIage, welche in dieser Hinsicht gemacht wurden, wenige 
und unbestimmte. 

Ein wichtiger Experte schIagt VOl', dass, da die Eisenbahngesellschaften 
und die von ihnen vertretenen Interessen grosser werden, die Ausschiisse, welche 
sich mit zukiinftigen Fusionsfragen beschaftigen, strenger sein sollen, und dass 
diese Ausschiisse gebunden sein sollen auf zwei Punkte zu sehen, namUch: 

1. daBS die fusionirten Gesellschaften dadurch nicht so gross und machtig 
werden, um ihren Nachbarn gefahrlich zu sein. 

2. dass fusionirenden Gesellschaften verhalten werden sollen, mit ihren 
Nachbarn angemessene Uebereinkunfte zu schliessen und ihnen ange
messene Erleichterungen zu gewahren. 

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

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

Dass ein solchel' Plan wie diesel' die Konkul'l'enz nicht bewahren wul'de, 
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bahnkommission, wie sie woiter unten crwiihnt ist, glanbt or, dass die Mitglicder 
der Kommission, wenn sie zu diesem Behufe VOl' den gemischten Ausschuss ge
rufen werden, ihm werthvolleu Beistand Ieisten konnten, insbesondere in del' 
PrUfung del' in die Fusionsvorlage aufzunehmenden Bedingungen. 

Zwei wichtige Betrachtungen von allgemeinem Charakter miissen beigefdgt 
werden. 

Zuerst kann es kaum bezweifelt werden, dass eine beh1irdliche Bezirks
eintheilung des Landes zwischen Eisenbahngesellschaften begleitet wilrde von 
einer odeI' angesehen wilrde als eine Verleihung eincs vollstiiudigen MonopoIs 
innerhalb jedes Distrikts und neue Dnternehmer vou del' Anlegllug anderer Li
nien abhalten wilrde. Mit Rileksicht auf die oben ausgedriickten Anschauungeu 
waren die Resultate fdr die Eisenbahngesellschaften dnrchaus gut, wahrend sie 
fUr das Publiknm nicht durchaus schlecht waren. Es ware gleichwohl nicht 
weise fiir das Publikum, ohne eine genilgende Priifung die Gesellschaften von 
dieser moglichen Konkurrenz zu befreien. Dnd wenn solche Vortheile fiir das 
Publikum, wie sie del' Ausschuss in diesem Berichte empfiehlt, bios im Tausch 
gegen eine solche Befreiung erreicht werden konnten, wiirde dies ein Argument 
von betraehtliehem Gewichte zu Gunsten der Bezirkseintheilung bilden. Aber 
er ist iiberzeugt, dass er nichts empfiehlt, was nicht entsprechend entweder 
durch allgemeine Gesetzgebung odeI' durch in Eisenbahnvorlagen aufgenom
mene Bedinguugeu erreicht werden kann, und er glaubt nicht, dass ein weiterer 
Vortheil vou Wichtigkeit durch Gewahrung eines gesetzlichen Monopols von den 
Gesellschaften erkanft werden konnte. 

Zweitens, wahrend del' Ausschuss einerseits del' Meinung ist, dass es Faile 
von so grossen Fusionen geben kann, nass ihre Zweckmassigkeit bezweifelt wer
den mnss, ist er auch del' ]\'[einung, dass es im vereinigten Konigreich noch 
FaIle giebt, in welchen die Fusion wiinschenswerth ist und ermuthigt werden 
sollte. Was die ersteren Fiille betrifft, ware es ihm befriedigender gewesen, 
wenn e1' bestimmte VorschHige hutte machen konnen in Bezug auf die Grenzen, 
innerhalb welcher die Fusion erlaubt seiu soli, und ausserhalb welcher sie ver
boten sein soli. Aber dies findet er unmoglich. Er kann nul', wie er es oben 
gethan, die moglichen letzten Gefahren unbeschrankter letzter Vereinignng be
tonen und die Aufmerksamkeit auf die Thatsache lenken, dass Vereinigungen, 
welche jetzt existiren, in Verbindllng mit Fnsionen, welche schon vorgeschlagen 
worden sind, zur Entstehung von viel grosseren und machtigeren Gesellschaften 
fiihren konnen, als welche durch die jetzt dem AliSschusse vorliegenden Plline 
gebildet wiirden. Was die letzteren Faile betrifft, kann nur geringer Zweifel 
sein, dass, wenn es eine AnzahI von kleinen Eisenbahnen in einem Bezirke gibt, 
es wilnschenswerth ist, dass sie fusionirt werden, weil sie, wenn vereinigt, besser 
in der Lage sind, sowohl den Verkehr des Bezirkes zu besorgen, als auch ihr 
Eigenthnm gegeniiber den machtigen Nachbarn zu behallpten. Es wurde genau 
nachgewiesen, dass die zahlreichen Eiseubahnen in del' Nachbarschaft von Cork, 
wenn sie vereinigt wiiren, viel mehr fiir die Entwickelllug des Verkehrs des De
zirkes, wie auch zum Vortheile del' Aktionare leisten wiirden. Dnd es ist noto
risch, daas in anderen Theilen von Irland die Existenz von zahlreichen Eisen
bahngesellschaften in demsclben Bezirk odeI' auf derselben Route zu sehr be
klagenswerthen Rcsultaten fiihrt. Ferner, wenn die Wales'schen Eisenbahnen 
vereinigt werden konnten, waren sie bessel' in der Lage mit den grossen Ge-
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ist oben gezeigt worden, und es ist leicht zu sehen und auch von seinen Verthei
digern zugegeben, dass er kein festes und bestandiges Princip als Richtschnur 
fUr kiinftige Fusionen bietet. Zum Beispiel, wenn eine fortlaufende vereinigte 
Linie gut ist von London nach Glasgow, warum nicht von London nach Aber
deen oder von London nach Plymouth? Wenn es wiinschenswerth ist, aus allen 
Eisenbahnen nordlich vom Forth und Clyde einen neutralen Bezirk fUr die zwei 
oder drei grossen konkurrirenden Arterien von Centralengland zu machen, warum 
nicht dasselbe thun mit allen Eisenbahnen nordlich von Carlisle? Wenn es wiin
schenswerth ist, die westlichen Grafschaften von England durch Verhinderung 
oder Beschrankung der Vereinigung der Great-Western und South-Western ge
gen Midland offen zu halten, ist es nicht eben so nothwendig, durch Verhinde
rung oder Beschrankung der Vereinigung der Midland - Glasgow und South
Western das Midland der nordbritischen oder caledonischen Linien offen zu 
halten? 

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

Bei einem solchen Stande der Dinge ist der Versuch, eine neue Eisenbahn
karte zu machen, nach welcher existirende und zukiinftige Eisenbahnen ihre 
Territorien zu bilden gezwungen werden sollen, ein solcher, dass der Ausschuss 
es unmoglich findet, sich selbst dazuzu verpflichten oder dem Parlamente zu 
beantragen, dass es ihn durch andere Beihiilfe unternehme. Der Ausschuss 
glaubt, dass jeder Fusionirungsplan behandelt werden muss, wenn er entsteht, 
aber dass jeder solche Plan sorgfaltig gepriift werden solI mit Riicksicht auf 
andere Fusionsplane und auf die allgemeinen Eisenbahnsysteme, und es solI auch 
Sorge getragen werden, dort, wo die allgemeine Gesetzgebung fUr den Fall nicht 
vorgesorgt hat, auf aile solche Plane die in diesem Bel'ichte vorgeschlagenen 
Bedingungen anzuwenden. Mit dieser Absicht empfiehlt er, dass Fusionsvor
lagen einem speciell gewahlten gemischten Ausschuss beider Hauser iibergeben 
werden sollen, und dass dieser Ausschuss, soweit es durchfUhrbar gefunden wer
den wird, permanent gain soli. 1m Falle der Einsetzung einer solchen Eisen-
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sellschaften zu verhandeln nnd ihren Verkehr uber die kiirzesten und besten 
Routen zu leiten. In Fiillen diesel' Art ware es bessel', dass die Eisenbahnen 
des Bezirkes fusionirt wiirden, als dass sie eine oder die andere der gross en 
Gesellschaften nach einander bekiimpft, zu verschlingen sucht und schliesslich 
aufkauft. 

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

dige Entwickelung erreicht hahen. Die wichtigsten Linien sind gebaut worden, 
aber es ist immer Aussicht auf eine dauernde Nachfrage nach Zweig- und Zu
fuhrslinien. Es ist nicht wahrscheinlich, dass viele von ihnen solche Interesseu 
bezahlen, wie die existirenden Liuien, und einige werden kaum die Betriebs
kosten decken. Uuter diesen Umstiinden werden, wahrend sie von grossem VOl'
theile fUr ihre betreffenden Bezirke waren, die existirenden Gesellschaften ge
ringen Beweggrund haben, sie zu bauen, und werden sich ohne Zweifel jedem 
Versuche rivalisirender Spekulanten, unabhangige Linien in das Herz ihres Netzes 
einzufuhren, kraftig widersetzen. . 

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

Es konnte angeordnet werden, dass ein Bezirk auf seine Kosten eine von 
ihm verlangte Zweiglinie erbauen oder zu ihrer Erbauung beitragen konne, und 
dass die die Hauptlinie besitzende Gesellschaft verhalten sein solIe, die Waaren 
zn iibernehmen und zu befOrdern und moglicherweise auch den Betrieb auf der 
Zweigbahn zu besorgen. Ein Plan dieser Art scheint 1865 in Frankreich an
genommen worden zu sein, wo die Bezirkseintheilung und das Monopol der 
Bahn vorher vollstandig gewesen ist. Oder, was wahrscheinlich der bessere 
Plan ware, es konnte angeordnet werden, dass auf Verlangen der LokalbehOrden 
ein competentes Gericht, wie etwa die weiter unten erwiihnte Kommission, das 
Recht haben solIe, von der Gesellschaft die Erbauung und Befahrung der Zweig
linie zu verlangen, wenn auf Kosten des Bezirks eine gewisse miissige Rente 
fiir das ausgelegte Kapital garantirt wird. In den Vereinigten Staaten ist es 
gebrauchlich fUr eine Municipalitat, fUr die Kosten einer neuen Linie zu sub
scribiren, und in gewissen .Fallen sind in Irland Baronieen ermachtigt worden, 
die Zahlung der Zinsen fUr von Eisenbahngesellschaften zum Behufe der Er
bauung oder Ergiinzung von Linien aufgenommene Schulden zu garantiren. 

Es ist schwer bei dem gegenwartigeu Zustande der lokalen Verwaltung und 
lokalen Besteuerung einen solchen Plan wie diesen auszuarbeiten, aber mit einem 
anders organisirten System der Lokalverwaltung giebt es keinen Grund einen 
solchen Plan fiir undurchfLihrbar zu halten, und es scheint sehr wiinschenswerth 
bei Beabsichtigung einer solchen Reorganisirung die Moglichkeit eines solchen 
Planes im Auge zu halten. 

14. Uebergangsverkehr: Direkte Satze und Fahrberechtigungen. 

Eine zweite, abel' der Frage der Kontrole der Eisenbahntarifsatze kaum 
nachstehende J!'rage ist die der Wechselseitigkeit des Eisenbahnverkehrs, oder 
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in anderen Worten die Frage der besten Beniitzung nnd Entwicklung der 
Leistungsfahigkeit der existirenden Eisenbahnen nnter dem gegenwartigen System 
verschiedener und gelegentlich in Konflikt befindlicher Gesellschaften. Diese 
Frage ist in der Expertise vor dem Ausschuss von Eisenbahngesellschaften auf
geworfen worden, welche Hinderungen ihres eigenen Verkehres eher von der 
gegenwartigen Fusionirung als von dem reisenden und versendenden Publikum 
befiirchten. Aber es ist offenbar ein Gegenstand, in welchem das Publikum 
nicht weniger tief interessirt ist, als an den Frachtsatzen. Wenn einer Gesell
schaft, welche einen Bezirk monopolisirt und in einen anderen Bezirk reichende 
Zweig- oder Verbindungslinien hat, gestattet ist, den Verkehr, wie es ihr ge
tallt, anzuordnen oder zu verandern, die Fahrzeiten der Passagierziige so festzu
setzen, dass sie nicht den Anschluss mit anderen Passagierziigen erreichen, den 
von anderen Linien kommenden Verkehr zu stauen, und Waaren iiber eine 
langere und weniger convenable Route zu senden, urn sie auf der eigenen Linie 
zu erhaiten, so kann dies die grosstmogliche offentliche Unzukommlichkeit sein. 
In der That der Mangel der korrespondirenden Ziige und einer iibereinstimmenden 
Vereinbarung zwischen verschiedenen Gesellschaften war, immer und ist noch eine 
der grossten Schwierigkeiten in der Eisenbahn-Gesetzgebung und -Verwaltung. 

In Bezug auf den Giiterverkehr ist von der London-North-Western-Eisen
bahngesellschaft filr diesen Uebelstand das Abhilfsmittel vorgeschlagen, dass der 
Midland-Eisenbahngesellschaft direkte Satze filr die kiirzeste oder convenabelste 
Route auf der Lancashire- nnd Yorkshire-Linie gegeben werden sollen. Dieses 
Abhilfsmittel ist von der Midland -Gesellschaft als fiir ihre speciellen Interessen 
vollig ungeeignet verworfen worden, nnd es bietet offenbar keinen Vorschlag filr 
die Behandlung der allgemeinen Frage. 

Die Ansicht des Mr. Broughton, Direktors der ~1id-Wales-Eisenbahn, des 
Mr. Price, Obmanns der ~Iidland-Eisenbahngesellschaft nnd des Mr. Allport, ihres 
Direktors, und des Sir E. Watkin; Obmanns der Manchester -Sheffield- nnd 
Lincolnshire-Eisenbahn ist, dass diese Schwierigkeit vermittelst direkter Satze 
und Fahrberechtigungen, welche, wenn nothig, durch einen competenten Gerichts
hof zu erzwingen waren, zu beseitigen ist. 

Jede Gesellschaft solI das Recht haben einen direkten Frachtsatz filr Giiter 
nach jedem Platze einer anderen Linie zu machen. Die Gesellschaften, iiber 
deren Linien die Giiter gesendet werden, haben sie ohne Aufenthalt oder Ver
hinderung weiter zu befdrdern. Giebt es eine Schwierigkeit iiber das Verhaitniss, 
in welchem die Gebiihr zwischen den sendenden und den iibernehmenden Ge
sellschaften getheilt' werden soli, so ist die Frage von dem oben erwahnten 
Gerichtshofe zu entscheiden, welcher auch die Macht haben soIl, das Gesetz 
durchzufiihren und jede Frage zwischen den Gesellschaften zu entscheiden. 

Gegen diesen Vorschlag scheint es keinen verniinftigen Einwurf zu geben. 
In der That ist er eigentlich eine ausgedehnte Anwendung des Eisenbahn- und 
Kanalverkehrsgesetzes, dem alle Gesellschaften unterworfeu sind, und die Praxis 
des Clearinghouse, in welch em , wenn die Gesellschaften iibereinkommen, es 
leicht gefunden wird, die erzielten Gewinne zu vertheilen und fiir besonders 
kostspielige Linien besondere Gewinne festzusetzen, zeigt, dass das einzige wirk
liche Hinderniss der direkten Satze die Zerfahrenheit der Gesellschaften ist. Die 
ihnen entgegenstehenden Schwierigkeiten sind: erstens einen Maassstab filr den 
direkten Satz zn bestimmen, uud zweitens das Gesetz durchzufilhren. Wenn die 
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sendende Gesellschaft vollstandig frei ware, den Satz so niedrig zu mach en als 
es ihr geflillt, ist es moglich, dass es Faile geben konnte, wo die Gesellschaft A 
flir irgend einen Konkurrenzzweck, in welch em die Gesellschaft B nicht interessirt 
ist, wiinscht, dass die Gesellschaft B Giiter zu einem billigeren Frachtsatze ver
ffihrt als der Frachtsatz ist, zu welchem die Gesellschaft B ihre eigenen Frachten 
mit Gewinn verflihren kann, oder in welchem wegen besonderer Umstande, so 
wegen grosser Auslagen in dem Baue und del' Beniitzung del' Linien oder Bahn
hofe del' Gesellschaft B, die Gesellschaft B mehr erhalten muss als den gewohn
lichen Meilenzahlantheil an dem Frachtsatz. Andererseits, wenn verfUgt ware, 
dass del' der fibernebmenden Gesellschaft gezahlte Antheil an dem direkten Satze 
nicht geringer sein soll, als die von diesel' Gesellschaft ffir gleiche Giiter, wenn 
sie von ihl' auf demselben Theil ihrer eigenen Linien verfiihrt werden, genom
mene Gebiihr, konnte die fibernehmende Gesellschaft ihre lokalen Satze festhalten 
oder erhOhen bios zu dem Zwecke, urn den Verkebr der seudendeu Gesellschaft A 
von ihrer Linie fern zu halteu. 

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

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

Auch scheint es keinen Grund zu geben, warum das Princip del' direkten 
Frachtsatze flir Gfiter nicbt auch auf die Passagierfahrpreise angewendet 
werden sollte. 

Die Wirkung eines sol chen Systems direkter Fracht- und Fahrpreissatze 
ware, es zum Interesse einer Gesellschaft und zur Pflicht del' anderen zu 
machen, den Verkehr immer fiber die kfirzeste, billigste und convenabelste 
Route zu leiten. 

Dies ist in Frankreich ohne Schwierigkeit erreicht, weil die Eisenbahnen 
nirgends mit einander konkurriren und gliicklich sind von einander Frachtgut zu 
erhalten; in Belgien ist es erreicht durch ein U ebereinkommen zwischen den 
Eisenbahnen, unter welchen clie kfirzeste Route clen Verkehr hat. Und in Nord
deutschland ist eine Bediugung mit folgender Tendenz jetzt immer in die Kon
cessionen del' Gesellschaften aufgenommen: "Dass eine Gesellschaft verpflichtet 
sein soil auf Verlangen des Handelsministers auf einem sol chen Theile ihrer 
Linie, welcher fitr einen neuen auf sie fibergehenden Durchgangsverkehr benfitzt 
wird, den billigsten Satz per Centner und .Meile zu gewahren, welch en sie zur 
selben Zeit iu ihrem Lokaltarif flir die auf dem genannten Theile der Linie ver
fiihrtcn Giiter vcrlangt. Dass, im Faile die Gesellschaft auf dem genannten Theile 
ihrer Linie mit Bezug auf irgend einen Durchgangsverkehr eincn billigcrcn Satz 
per Centner unci Meile erhebt, als clen Lokaltarifsatz, sie verpflichtet ist, auf 
Verlangen des Ministers diesen herabgesetzten Tarifsatz ffir den genannten 
Theil del' Linie jedem neuen weiterhin eingerichteten Durchgangsverkehr zu 
gewahren." 

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

Einige der Experten haben einen weiteren VorschJag, wie friiher erwiihnt 
wurde, in Bezug auf die Fahrberechtigungen zu machen. Sie haben vorge
schJagen, dass wenn das Land bis zu einer gewissen Ausdehnung, wie oben be
schrieben, in Bezirke eingetheilt ist, die grossen fusionirten konkurrirenden Ge
sellschaften die grosste Leichtigkeit haben sollen, vermitteJst Fahrberechtigungen 
Passagiere und Frachten und die neutralisirten Bezirke zu schicken und dass sie 
iiberdies durch ahnliche Erleichterungen und Fahrberechtigungen Zugang zum 
Lancashire-Verkehr haben sollen. Diese ErJeichterungen und Fahrberechtigungen 
sollen einschliessen, die Beniitzung der BahnhOfe, Kohlen und Wasserstationen 
und Bediensteten auf den Linien der Eigenthumsgesellschaft und sich auf das 
Recht ausdehnen, sowohl fur den Lokal- als fiir den Durchgangsverkehr Giiter 
aufzunehmen und abzusetzen. Nun wenn dieser Plan in seiuer vollen logischen 
Ausdehnung durchgeftihrt wiirde, wiirde er wie oben erwahnt jeder Eisenbahn
gesellschaft in dem vereinigten Konigreiche die ausgedehnteste Beniitzung der 
Linien, BahnhOfe, Magazine und Bediensteten jeder anderen Gesellschaft ge
statten und wiirde zu Gunsten der Eisenbahngesellschaften die urspriingliche 
Theorie verwirklichen, daas die Linie jeder Gesellschaft allen Frachtftihrern gegen 
Bezahlung eines Zolles offen stehen soil. 

Aber wahrend sie Broughton, welcher die kleinen Eisenbahnen in Wales 
vertritt und sich fiber die Weigerung der grossen Gesellschaften, deren Fracht
giiter zu bef6rdern, beklagt, eine solche Anschauung zu begiinstigen scheint, 
schranken die Herrn Price und Allport und Sir E. Watkin diese umfassende Schluss
folgerung ein. 

Sie wiirden die Gewahrung von Fahrberechtigungen auf FaIle beschranken, 
wodurch die Fusion von zwei Gesellschaften (z. B. die London - Northwestern 
und die Lancashire-Yorkshire) eine dritte angrenzende Gesellschaft (z. B. die 
Midland oder die Manchester-Shefield und Lincolnshire) der freien Verbindung 
mit einer der fusionirenden Gesellschaften, weJche die dritte Gesellschaft ent
weder genossen hat oder ausser dem Faile der Fusion moglicherweise hatte 
geniessen konnen, beraubt wird, oder moglicherweise beraubt werden konnte 
und Mr. Price mochte augenscheinlich den vorgeschlagenen Gel'ichtshof ermach
tigen, sie in allen Fallen zu ertheilen, wo Erleichterungen von einer Gesellschaft 
einer anderen unangemessenerweise verweigert werden. 

Aber es ist von diesen Expertennicht vorgeschlagen, dass Fahrberechti
gungen gegeniiber einer Gesellschaft ertheilt werden sollen, welche, wie die North
Eastern oder Great-Eastern, schon einen Bezirk zu eigen haben, oder dass die 
grossen Gesellschaften, welchen diese Ermachtigungen gegeben werden, als all
gemeine Regel die Erleichterungen reciprok gewahren sollen odcr dass sie zur 
Vergeltung aufihren Linien ihren anderen Nachbarn Erleichterungen gebensollen. 

Wabrend jedoch der Plan der Fahrberechtigungen, als in dieser Weise vor
geschlagen, offenbar in seiner Anwendung zu partiell wlil'e, um fur die allgemei
nen Interessen des Publikums vorzusorgen, verdient es Beachtung, wie weit er, 
wenn er, wie von Mr. Broughton vorgeschlagen, allgemein gemacht wiirde, leicht 
ein wirksames Mittel abgeben wlirde, um einen freien Uebergang des Verkehrs 
zu fdrdern. 

Es ist auf's Klarste nachgewiesen, dass Fahrberechtigungen auf stark be-
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fabrenen Linien ohne Schwierigkeit und ohne Verkehrsstorung ausgeiibt werden 
konnen, aber in allen diesen Fallen geschah dies durch Uebereinkommen mit 
del' Eigenthumsgesellschaft, welche dann die Leitung des Verkehl's iibernimmt, 
den Fahl'plan feststellt und fUr die lokale Manipulation verantwortIich ist. Es 
ist nicht nachgewiesen, dass irgend eine solche, wenn auch rechtskriiftige Be
rechtigung jemals ausgeiibt wurde, wenn die Eigenthumsgesellschaft entschlosseu 
war, sich zu widersetzen. 1m Gegentheil, es ist eingehend nachgewiesen, uass 
aIle seither gemachten Versuche, solche Rechte gegeniiber wiuerwilligen Ge
sellschaften zur Geltung zu bringen, scheiterten. Die ausgedehntesten bekann
ten Rechte waren die der North - British gegebenen zur Vereinigung der Cale
donian mit den Linien nach dem Norden Schottlands. Nach fiillf Entseheidun
gen, welehe zwei Jahre erforderten und 5000 L. St. kosteten, erreiehte es die 
North-British, ein Urtheil zu ihren Gunsten zu erhalten, und eben jetzt besorgt 
sie nicht den Verkehr, weil die Caledonian, deren Eigenthum die Route ist, Mittel 
hat, die lokalen Kaufleute zu veranlassen, ihr den Vorzug geben. Es ist 
wahr, dass sie dies durch Gewiihrnng gl'osserer Erleichternngen und in dieser 
Ausdehnung zum Vortheile des Publikums thut, abel' die Wirkung ist nicht, den 
Dllrchgangsverkehr del' North· British zu fOrdern. Es scheint auch zugegeben 
zu sein, dass, wo die Entfernuugen gross sind, die die Fahrbereehtigungen ha
bende Gesellschaft diese nicht zum eigenen Vortheile ausilben kann, keinesfalls 
aber ohne das Recht, sowohl den lokalen als den Durchgallgsverkehr zu besor
gen, und es ist klar, dass ein solches Recht zu einem sehr ernsthaften Wider
streit mit der Eigenthumsgesellschaft ftihren wiirde. 

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

Es ist ferner eine Erwagung von einiger Wichtigkeit, dass Fahrberechti
gnngen, wie dies von jenen, welche sie vertheidigen, zugegeben ist, selten in 
feindseliger Weise ausgeiibt wurdell, wahrend, wenn sie so ausgeiibt werden, es 
klar ist, dass sie grosse Unznkommlichkeiten, wenn nicht Gefahren, erzeugen 
konnten. Es ist auch hervorgehoben, dass, wenn sie ausgedehnt und feindselig 
ausgeiibt wiirden, sie grosse Verschwendung von Kraft und Geld verursachen 
wiirden, da Maschinen ohne volle Ladung verwendet wilrden. Es ist ferner be
tont, dass, wenn sie allgemein zugestl1>nden wiirden, ihre Wirkung sein konnte, 
eine entfernte Gesellschaft Zll befahigen, eine Gesellschaft, welche bereits den 
Verkehr ihres eigenen Bezirks in befriedigender Weise besorgt, zu iiberfallen, 
nicht zum Zwecke offentlichen Vortheiis, sondern lediglich zu dem Zwecke, die 
ietztere Gesellschaft zur Abtretung eines Theiles ihres Verkehrs zu zwingen. 

Endlich ist von den Urhebern des Planes konstatirt, dass zwangsweise 
Fahrberechtigungen noeh niemais gehOrig vor Gericht gebracht wurden, wegen 
der Unfahigkeit von GerichtshOfen oder Schiedsgerichten sie durchzuftihren, und 
dass die Einsetzung eines competenten Gerichts es verhaItnissmassig leicht 
machen werde, sie auszuiiben. 

Unter diesen Umstanden sind die Schlussfoigerungen, zu welchen der Aus
schuss in diesel' Frage gekommen ist, folgende: 

Do r n I Eisenbahnpolitik. 10 
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1. Dass das Eisenbahn- und Kanalverkehrsgesetz dahin ausgelegt wer
den solI, dass jede Eisenbahngesellschaft ermachtigt sei, direkte Fracht- und 
Fahrpreise von und nach jeder Station ihrer eigenen Linie nach oder von 
jeder Station einer anderen Linie aufzustellen, so dass die Satze als allge
meine Regel nach der Meilenzahl getheilt werden sollen, nach Abschlag der 
Nebengebuhren, aber mit der Vorsicht, dass wenn irgend eine Einwendung 
gegen den vorgeschlagenen Satz oder die Vertheilung als ungerechtfertigt 
erhoben wird und keine Vereinbarung zu Stande kommen kann, die weiter 
unten erwahnten Kommissare uber Verlangen einer der interessirten Gesell
schaften den Streitgegenstand entscheiden sollen. 

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

3. Dass, wo mit Beziehung auf in einem Eisenbahngesetze enthaltene 
Fahrberechtigungen DifIerenzen existiren, sie den weiter unten erwahnten 
Kommissaren iibergeben werden sollen. 

4. Dass in der Form von Zollen allgemeine l"ahrberechtigungen durch 
Eisenbabngesetze gewahrt sind, aber dass die Zollsatze und die nothwendi
gen Bedingungen des Verkehrs diese Anordnungen unwirksam gemacht ha
ben, dass es somit dem Ausschusse zweifelhaft erscheint, ob es von Vortheil 
ist, diese Zollklauseln im Allgemeinen aufrecht zu erhalten. 

15. Revision der Fahrpreise fur Truppentransporte. 
Die gegenwartige Gebiihr fur die Beforderung von Soldaten ist durch das 

Gesetz 7 u. 8 Victoria C. 85 auf 2d per Meile fiir Officiere (I. Klasse) und 1 d 

per Meile fUr Mannschaft (III. Klasse) festgesetzt. Diese Satze waren betrachtlich 
niedriger als die damals von dem Publikum eingehobenen. Sie sind hoher als 
die jetzt von gewohnlichen Passagieren eingebobenen und viel hOher als jene, 
welcbe verlangt werden, wenn eine grossere Anzabl miteinander flihrt, wie im 
FaIle von Vergnugungszugen. 

Das Kriegsamt fUhrt an, dass, obwohl die gegenwartigen Satze im Jahre 
1844 niederer waren als die vom Pllblikum eingehobenen, sie mit Riicksicht auf 
die ausgedebnte Beschiiftigung, welche von dem Kriegsamte den Eisenbahnen 
gegeben wird, sie noch so hoch waren, um den Eisenbahnen einen angemessenen 
Geschaftsgewinn abzuwerfen, und dass sie so revidirt werden sollten, dass die 
Fahrpreise, zu welch en die Eisenbahnen das Militar befordern, in demselben 
Verhaltnisse zu jenen, die sie jetzt vom Publikum verlangen, stehen, in welchem 
die von jenem Gesetze festgestellten Fahrpreise zu den damals dem Publikum 
auferlegten standen. 

Die Eisenbahngesellschaften geben zu, dass in den vom Kriegsamte ge
zahlten Fabrpreisen eine Herabsetzung eintreten sollte, aber sie fUhren als einen 
Grund sie nicht z~ vermindern an, dass die Passagierstener eine anomale und 
unangemessene Steuer iat. 
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Was immer man fiber diese Steuer denken moge, ist der Ausschuss der 
Meinung, dass sie einer angemessenen Entscheidung der vom Kriegsamte auf
geworfenen Frage nicht im Wege stehen sollte; er ist ferner der Meinung, dass 
es nicht ungerecht ware, von Eisenbahnen, welche beim Parlamente um Privi
legien ansuchen, zu verlangen, dass sie ihre Fahrpreise nach den Principien des 
Gesetzes von 1844 revidiren und wenn es bewiesen werden kann, wie es von 
dem Kriegsamt angestrebt wird, dass die von dem Gesetze von 1844 festge
stellten Fahrpreise den Gesellschaften einen angemessenen durchschnittlichen 
Geschaftsgewinn abwerfen, denken wir, dass diese Maassregel fUr aile GeselI
schaften, ob sie nun Privilegien verlangen oder nicht, gerecht und nicht weniger 
zweckmassig als gerecht ware. Es ist ein Interesse des Kriegsamtes Bowie der 
Gesellschaften, dass die fUr Truppentransporte bezahlten Frachtpreise so seien, 
um den Gesellschaften soweit als thunlich einen Gewinnbetrag abzuwerfen, 
welcher jenem, den sie bei einem Passagierverkehre ahnlichen Charakters er
werben, gleichkommt, wahrend sie im Interesse des Staatsschatzes nicht hOher 
sein solIten, als es fiir diesen Zweck nothwendig ist. Um die genaue Rohe zu 
bestimmen, wiirde der Ausschuss mehrerer Auskiinfte bediirfen, ala ihm jetzt 
vorliegen, aber er ist der Meinung, dass die gegenwartigen Fahrpreise in Ueber
einstimmung mit dem oben aufgeatellten Principe herabgesetzt werden sollen; 
dass der Satz fiir die Beilirderung einer gross en Zahl von Truppen (etwa 200) 
geringer sein soll, als der Satz fiir die Ber6rderung einer kleinen Zahl, und 
dass die Fahrpreise, wenn einmal festgesetzt, von Zeit zu Zeit auf Veriangen 
eines der beiden Theile einer Revision unterworfen werden sollen, wenn nach
gewiesen werden kann, dass sie entweder mit Riicksicht auf verlangte besondere 
Dienstleistungen nicht so sind, um den gewohnlichen Gewinnsatz abzuwerfen, 
oder dass sie mehr als diesen Satz abwerfen. Wenn das Kriegsamt und die 
Gesellschaften iiber diese Punkte im Streit Bind, sollte die Frage von den 
weiter unten erwiihnten Kommissiiren entBchieden werden. 

16. Weitere Erleichterungen fiir den Postdienst. 
Es ist von Seite des Postamts vorgebracht worden, dass, wahrend der Ge

neralpostmeister volles Recht hat, besondere Postziige zu verlangen, er nicht 
genfigende Macht hat, um ihn zu berahigen von den Gesellschaften zu ver
langen, dass sie auf gewohnlichen Ziigen Felleisen mit solchen Konvenienzen 
beilirdern, wie sie das Postamt veriangt. Es scheint dem Ausschusse, dass er 
das volle Recht haben solIte, mit' jedem Zuge Felleisen zu versenden, entweder 
mit einem Postbediensteten oder ohne einen solche, dass die Felleisen auf der 
Plattform in Empfang genommen werden sollen, ohne Nothwendigkeit der Kar
tirung oder eines sonstigen Aufenthaltes, dass, wenn ein Postbediensteter damit 
beauftragt ist, demselben gestattet sein soIl, sie an jeder Station in Empfang 
zu nehmen und abzuliefern, dass dem Generalpostmeiater in dem Zuge ein 
solcher Frachtraum zur VerfUgung gestellt werden soil, als fUr Postzwecke ver
langt werden kann, und dass er berechtigt sein soll, auf eigene Kosten aber ohne 
sonstige Bezahlung eine Vorrichtung fUr die Auswechslung der Felleisen dort, 
wo der Zug nicht baIt, anzubringen und dass fUr die obigen Dienstleistungen 
er Preise bezahlen solle, welche jenen, die von dem Publikum fiir ahnliche 
Dienstleistungen eingehoben werden, moglichst gleich sind d. i. in dem Falle, 

10* 
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wo Postfelleisen ohne einen Bediensteten versendet werden, Preise, weIche 
den fiir die jeweilige BefOrderung ahnlicher Frachtstiicke eingehobenen ahnlich 
sind und im FaIle, wenn ein Postbediensteter in einem gewohnIichen Passagier
wagen flthrt, den gewohnlichen Passagierfahrpreis mit dem Rechte, Postfelleisen 
in derseIben Ausdehnung zu denselben Bedingungen, als wenn sie Passagier
gepack waren, zu befordern und mit den iiblichen den Passagieren gestatteten 
Privilegien, kleineFelleisen in den Wagen zu nehmen, in dem er reist; in dem 
FaIle, dass eine Abtheilung eines Wagens oder ein ganzer Wagen oder mehr als 
ein Wagen verlangt wiirde, eine hohere Bezahlung im Verhaltniss des gewahrten 
Wagenraumes lind der Anzahl del' 'wirklich mitreisenden Postamtsbediensteten, 
mit der Anordnung, dass wenn in einem FaIle das Postamt einerseits oder die 
Gesellschaftandrerseits specielle Umstande anfUhren, um zu zeigen, dass diese 
Gebiihren mit Riicksicht auf die geleisteten Dienste entweder zu hocb oder zu 
niedrig seien, sie herabgesetzt odeI' erhOht werden soIlen, wie es del' Fall ver
langen mag, um die Vergiitung so nahe als moglich auf denseIben Fuss zu 
bringen, wie die durch die Gesellschaften von dem Publikum eingehobenen Ver
giitnllgen; ein Streit, wenn ein solcber entsteht, soil von del' weiter unten er
wahnten Kommission entschieden werden. 

Der Ausschuss empfiehIt diesen Vorgang mehr als irgend einen Versuch 
einen festen statutarischen Tarif zu vereinbaren, weil die Erfahrung zeigt, 
dass beim Wechseln der Umstande festgestellte Tarife unanwendbar und veraItet 
werden. 

17. Neues Gericht. 
Eines ist unter allen Umstanden aus der vorhergegangenen Auseinander

setzung tiber die gernachten Vorschlage fiir Regelung der Beziehungen der 
Eisenbahngesellschaften zurn Publikum klar, namlich dass es schwer ist, irgend 
welche feste oder selbstwirkende RegeIn aufzusteIlen, welche vermittelst des 
Eigeninteresses oder der gewohnlichen Wirksamkeit des Gesetzes das hervor
bringen, was zum Schutze des Publikums nothwendig ist. Demzufolge haben 
fast aIle Experten, welche entweder das Handels- oder das Eisenbahninteresse 
vertreten, die Berufung auf ein Amt oder Gericht vorgeschlagen, welches Streitig
keiten entscheiden und in Wirklichkeit Das thnn soil, was Eigeninteresse oder 
selbst das Gesetz nicht thun konnen. Was dieses Gericht sein solI und weIche 
seine Fnnktionen, sind Fragen, iiber welche die Experten difi'eriren. 

Es ist vorgeschlagen worden, einem sol chen Gerichte die Revision der 
Frachtsatze der Gesellschaften anheimzugeben, aber dies kann nicht geschehen, 
ohne dass das Gericht mit absoluter und willkiirlicher Gewalt bekleidet wird, 
was nicht in Frage kommt, oder ohne dass einige Regeln fUr seine Richtschnur 
yom Parlamente aufgestellt werden. Und es ist gezeigt worden, wie undurch
fiihrbar es ist, irgend welche solche Regeln aufzustellen. 

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

Die erste Funktion ware die, zu sehen, dass Fracht- und Fahrpreise ge
hOrig verofi'entlicht werden; wenn es richtig ist, wie oben vorgeschlagen, dass 
Fracht- und Fahrpreise bekannt gemacht werden' sollen, ist es auch wichtis, 
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dass das Gesetz durchgefiihrt werden soli und dies ist ein Fall, in welchem ein 
gewDbnlicher Geschaftsmann kaum gegen eine reiche Gesellschaft processiren 
wird, um das Geset.z durchzurtlhren. 

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

Die dritte Funktion ware, wie oben vorgeschlagen, die Gesellschaften auf
zufordern, ihre Grfinde ttlr ihre Gebuhr anzugeben, welche dem ersten Anscheine 
Bach Grund zur Befiirchtung einer ungehOrigen Bevorzugung geben mochte. 

Die vierte Funktion ware, Klagen fiber Billigkeit oder Unbilligkeit zwischen 
Gesellschaften oder zwischen Stadten und Distrikten, soweit sie in Bezug auf 
das Eisenbahn- und Kanalgesetz erhoben werden konnen, zu nntersuchen. Die 
EntBeheidungen der Gerichte iiber DifIerenzen zwischen verschiedenen Klassen 
von Geschaftsleuten sind, wie in einem fruheren Theile dieses Berichts mitge
tbeilt wurde, im Principe befriedigend gewesen, und es scheint kein Grund vor
anslUsetzen, dass irgend ein speciell eingesetztes Gericht zu besseren Beschlussen 
kommen wurde. Aber dann ist hervorgehoben, dass die Kosten eines Processes 
vor dem Court of common pleas so gross sind, dass sie den reichen Gesell
sehaften grosse Vortheile uber Privatgeschaftsleute geben, dass die mangelnde 
VeriJffentlichl1ng der Frachtsatze den Geschaftsmann verhindert, Zl1 wissen, ob 
er einen Klagegrund hat oder nicht, und dass ein von speciell mit dem Gegen
stande vertrauten Person en zusammengesetztes .Gericht Fragen dieser Art ohne 
die Auslagen und Schwierigkeiten entscheiden wurde, welche bewaltigt werden 
mussen, um Entscheidungen von einem gewohnlichen Gerichte zu verlangen. Es 
iat ferner angefiihrt, dass Fragen, welcbe die Angemessenbeit von GeMhren be
treffen, mehr Gegenstand der Administrat.iv- Politik als einfache Rechtsfragen 
sind nnd besser von einem besonderen Gericbte bebandelt werden Munen. Die
sen Bebauptungen wohnt eine betrachtliche Kraft inne, uud wenn es wiinscbens
werth gefunden wird, ein besonderes Gericht zum Zwecke der Entscheidung 
anderer, mit Bezug auf das Eisenbabn- und Kanalgesetz entstehender Fragen 
aufzustellen, scbeint es auch wiinscbenswerth, dass es Fragen, welcbe mit Bezug 
auf diesen Theil entstehen, entscheidet. Es ist zu bemerken, dass von den 
Eisenbahnvertretern, wahrend viele von ihnen sich fur ein besonderes Gericht 
zur Entscheidung von DifIerenzen zwischen verschiedenen Eisenbahnen ereifern, 
fast alle gegen ein ahnliches Gericht zur Entscheidnng von DifIerenzen zwischen 
den Eisenbahnen und dem Publikum depreciren. In der That, sie flihren an, 
dasl das Publikum keine Beschwerden gegen die Eisenbahn haben kann, flir 
welche es nicbt durch irgend eine andere Eisenbahngesellschaft oder im gewohn
lichen Processwege Schutz rande. Soweit es sich um Klagen wegen Bescbadi
gnug oder Nichterttlllung von Vertragen handelt, ist der Ausschuss der Mei
nung, dass diese Behauptung wohl begriindet ist, und dass es vom Uebel ware, 
diese FaIle den gewohnlichen Gerichten zu entziehen, dass aber, wo es in Frage 
steht, ob eine angemessene Behandlung nach dem Verkehrsgesetze rivalisirenden 
Stiidten oder Geschaftsleuten zu Thei\ wird, oder ob ungehOrige Hindernisse 
irgend einem speciellen Verkehre in den Weg gelegt werden konnen, solche 
Fragen besser und wohlfeiler von einem besondern, mit dem Gegenstande be
kanaten Gerichte unteraucht werden, ala von einem gewohnlichen Gerichte. 
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Die fUnfte Funktion eines solcben Gerichts ware, zu sehen, dass ent
sprecbende Erleichterungen fUr die Bef6rderung von Passagieren und Gftte11l 
mit Bezug auf jenen Tbeil des Eisenbabn- und Kanalgesetzes, welcber sich auf 
diesen Gegenstand bezieht, gewabrt werden. 

Darauf bestanden nacbdriicklicb verschiedene Eisenbabngescbiiftsleiter uud 
insbesondere Mr. Broughton, Sir E. Watkin und Mr. Price. Sie beben hervor, 
dass das in Frage stebende Gesetz nicbt direct gewirkt bat, ds es dem Gericbte 
an administrativer Gewalt febIt, und als zu einem aIlgemeinen System von di
rekten Satzen, Erleicbterungen und Fabrberecbtigungen geMrend, ml)cbten ste 
dem Gericbte das Recbt geben, aIle zwiscben verscbiedenen EisenbahngeseU
scbaften entstebenden Fragen zu entscbeiden, sofern sie sicb bezieben auf den 
Uebergangsverkehr, auf das Maass, in welcbem direkte Fracbt- und Fabrgebiih
ren vertheilt werden sollen, auf die Gebiibren fUr die Benutzung der BahnMfo, 
Ausweicbplatze, Magazine und Bediensteten, und, wenn Fabrberechtigungen ge
geben sind, die verscbiedenen aus diesen entstebenden Fragen. Sie wiirden aueb 
diesem Gerichte die Ermacbtigung geben, in Fallen, wo angemessene Erleichte· 
rungen verweigert werden, Fabrberechtigungen gegen die widerspenstige Gesell
schaft zu ertheilen und aucb in einigen nicht klar auseinander gesetzten FilleD 
gemeinsame BahnMfe, neue Verbindungen oder Nebenlinien zu verlangen. 

Nun ist es klar bewiesen worden, dass der Court of common pleas nicht 
fahig ist, Fragen dieser Art zu behandeln und dass die schiedsrichterliche Ent
scbeidung sehr unbefriedigend ist. Es scheint somit, dass Fragen dieser Art, 
welcbe entweder aus dem Eisenbabn- und Kanalverkehrsgesetz oder aus irgend 
einem Zusatze dieses Gesetzes oder aus speciellen Eisenbabngesetzen entstehen, 
einem besonderen Gericbte iibertragen werden sollen. 

Die sechste vorgescblagene Funktion dieses Gerichtes ware die Kontrole 
der Zl)lIe auf den in den Blinden der Eisenbahngesellschaften befindlichen Ka
nalen. Wenn, wie oben vorgeschlagen, den Kanalgesellscbaften die Ermiicbti
gung gegeben ist, einen direkten Zoll festzusetzen, und wenn Verfiigung getroifen 
ist, um den Sperrungs- oder Kompensationszl)llen ein Ende zu macben, kl)nntcn 
die aus einem solchen Gesetze entstebenden Fragen angemessener Weise dem
selben Gerichte zugewiesen werden, und es scbeint keinen Grund zu geb8ll, 
warum es nicbt in Angelegenbeiten von Kanalen Fragen einesabnlicben Cha
rakters entscheiden solIte, wie jene, welche es in Angelegenbeit von EisenbahneD 
zu entscbeiden bat. 

Die siebente Funktion, welcbe fiiglich einem solcben Gerichte auferlegt 
werden kann, ist die Durcbfiibrung einer den Eisenbabngesellscbaften zum Zwecke 
der Sicberung, entsprecbenden ErbaItung und freien Scbiffbarkeit von Kanilen 
auferlegten Verpflicbtung. 

Die achte Funktion ware die Entscbeidung von Fragen, welcbe zwischeD 
LokalbeMrden und den Gesellscbaften mit Bezug auf neue Zweiglinien ent
steben. 

Die neunte Funktion ware, die Entscheidung aller Streitigkeiten zwiechea 
Eisenbahn- und Kanalgesellscbaften zu iibernebmen, welcbe nach allgemeinen 
oder Privatgesetzen jetzt Scbiedsgerichten unterworfen sind; ernstbafte und wohl
begriindete Bescbwerden sind beim Ausscbusse erhoben worden iiber die Au£' 
enthaIte, Schwierigkeiten und Auslagen, welcbe dem gegenwartigen System des 
Schiedsgericbts anhaften. Die Personen, welchen man jctzt das Scbiedsrichter-
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amt zu iibertragen pilegt, sind im Allgemeinen Geschaftsleute, welche Pilichten 
dieser Art nicht geniigende Zeit widmen konnen, und wenn Entscheidnngen ge
IaIlt werden, haben sie keine Kraft als Pracedenzialle. Unter diesen Umstanden 
konnte ein stiindiges Gericht, welches die praktischen Kenntnisse von Eisenbahn
Schiedsrichtern besitzt, die in Frage stehenden Pilichten zum grossen Vortheile 
sowohl der Gesellschaften als auch des Publikums erfiillen. 

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

Es giabt andlich eine andere Pflicht, welche einer solchen Korperschaft 
iibertragen warden konnte, namlich die, das Parlament in der Eisenbahngesetz
gebung zu unterstiitzen und zu berathen. Es ist bereits vorgeschlagen worden; 
dass die gegenwartigen und zukiinftigen Fusionsvorlagan einem besonders ge
wiihlten und soviel als moglich den Charakter der Permanenz besitzenden 
gemischtan Ausschusse zugewiesen werden sollen. Es ware wahrscheinlich eine 
grosse Unterstiitzung flir einen solchen Ausschuss, wenn ar Rath und Information 
von Personen haben konnte, welche eine unabhiingige Stellung einnehmen und 
praktische Kenntnisse und Erfahrung in Eisenbahnangelegenheiten besitzen, 
solche Personen finden sich in den Mitgliedern der vorgeschlagenen Kommission, 
und wenn ihre Dienste dem Ausschusse und den Ausschiissen, an welche Fusions
vorlagen verwiesen werden, zur Verfiigung gestellt wiirden, konnte viel Ver
wirrung vermieden werden, und diese Gesetzgebung konnte harmonischer und 
befriedigender gemacht werden. 

Wie eine solche Korperschaft zusammengesetzt werden so1\te, ist eine 
weitere Frage; keine existirende Institution besitzt die nothigen Eigenschaften. 
Das Handelsamt hat nicht den verlangten richtel'lichen Charakter oder die 
Aktionsmittel; ein Gericht ermangelt der praktischen Kenntniss und administra
tiven Gewandtheit, und der Ausschuss der Parlamentshiiuser hat keine Per
manenz. Es miisste also nach un serer Meinung eine neue Korperschaft fiir 
diesen Zweck geschaffen werden, welche Eisenbahn- und Kanal- Kommission 
heissen konnte; sie sollte aus nicht weniger als drei Personen von hoher 
SteIlung bestehen, von denen eine ein ausgezeichneter Rechtsgelehrter und eine 
mit der Eisenbahnleitung wohlvertraute Person sein sollte. 

Ihr Verfahren sollte so einfach und wenig kostspielig sein, als es mit del' 
Ertheilung der nothigen Auskiinfte und der klaren und angemessenen Unter
suchung der Fragen vertriiglich ist. 

Schluss und Vorschlage. 

Das Folgende ist eine Uebersicht der allgemeinen Scblussfolgerungen, zu 
denen der Ausscbuss gekommen ist: 

1. Frl1here Fusionen baben nicbt jene Uebel mit sicb gebracht, welche 
vorausgesetzt waren. 

2. Konkurrenz zwischen Eisenbahnen existirt nur in bescbrankter Ans
dehnung und kann durch die Gesetzgebung nicbt aufrecht erhalten werden. 

3. Vereinbarungen zwiscben Eisenbahnen nehmen zu und werden leicht 
zunehmen entweder durch Fusion oder in anderer Weise. 

4. Es ist unmoglich, irgend welche allgemeine Regeln zur Festsetzung 
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der Grenzen und des Charakters zukiinftiger Fusionen festzustellen. 
5. Die dringendste Frage, welche jetzt der Losung harrt, ist, ob unter 

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

6. Das eigene Interesse der Gesellschaften allein bringt den gewiinschten 
Effekt nicht hervor, da ihr Interesse nur in beschrankter Ausdehnung auch 
das Interesse des Publikums ist, und es wi I'd daher nothig zu untersuchen, 
was auf dem Wege statutarischer Verpflichtung gethan werden kann. 

7. Es ist nicht zu zweifeln, dass die Einbringung gewisser Fusionsvor
lagen, welche die unmittelbare Veranlassung zur Einsetzung des Ausschusses 
gewesen sind, eine giinstige Gelegenheit darbietet, um den Gesellschaften 
Bedingungen aufzulegen, welche im offentIichen Interesse wiinschenswerth 
erscheinen mogen. 

8. Aber es ist unmoglich gewesen, die Untersuchung solcher Bedingungen 
von der Untersuchung der Maassregel zu trennen, welche mit Riicksicht auf 
aIle Eisenbahnen anzunehmen zweckentsprechend ware; und solche Maass
regeln wilrden, wenn sie vom Parlament angenommen werden, einige der 
gegen die gegenwartigen und zukiinftigen Fusion en erhobenen Einwendungen 
beseitigen. 

9. Wahrend somit der Ausschuss fiir die Zukunft auf eine Gesetzgebung 
allgemeinen Charakters einrath, ist er der Meinung, dass in Ermanglung 
solcher Gesetzgebung die von ihm empfohle~en Maassregeln, soweit als durch
fiihrbar, als Bedingungen den Gesellschaften auferlegt werden sollen, welche 
die Fusion mit anderen Gesellschaften gegenwartig· ansuchen oder spater an
suchen mogen. 

10. Der Ausschuss batte konnen vorschlagen, dass jede die Fusion an
suchende Gesellschaft ihr ganzes Netz, sei es vor 1844 erbaut oder nicht, 
den in dem Gesetze von jenen Jahren enthaltenen Bedingungen fUr den 
Ankauf durch die Regierung unterwerfen solie; aber er thut es nicht, 
weil die Bestimmungen jenes Gesetzes den gegenwartigen VerhitItnissen des 
Eisenbahneigenthums offenbar nicht entsprechen, noch auch leicht von dem 
Parlamente angenommen werden konnten im Faile einer Absicht des Parla
mentes, in Zukunft die Eisenbahnen zu kaufen. 

Unter diesen Umstanden gebt nun der Ausschuss daran, die Ab
hilfsmaassregeln aufzustellen, welche ihm vorgeschlagen oder in den 
Sinn gekommen sind, mit den Schlussfolgerungen, zu welchen er be
ziiglich jedes Vorschlages gekommen ist. 

1. Wirkliche Konkurrenz zur See existirt und soli geschiitzt werden 
durch die Verhinderung der Eisenbahngesellschaften, iiber offentliche Hafen 
Herrschaft zu erlangen. 

2. Konkurrenz durch Fliisse und Kanale existirt nur theilweise und in 
beschrankter Ausdehnung, und viele wichtige Glieder der Kanalschifffahrt 
sind in den Handen von Eisenbahngesellschaften, deren Interesse jedoch ist, 
sie zu entwerthen. Es ist wichtig, dass eine Anstrengung gemacht werde, 
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die jetzt existirende Konkurrenz aufreeht zu erhalten, und es ist noeh wieh
tiger (ob nun die Konkurrenz erhalten wird oder nicht), dass die Leistungs
flihigkeit del' Binnenschifffahrt vollstandig ausgcntitzt und cntwickclt werde. 
Die folgenden Vorschlage haben diesen Zweck im Auge: 

1. Kein jetzt in offentlicher Verwaltung bcfindliches schiffbares 
Binnengewasser soli einer Eisenbalmgesellschaft tibermittelt und unter 
ihre Herrschaft gestellt werden. 

2. Die moglichste Erleichterung soli gegeben werden fiir die Fu
sionirung angrenzender Kaniile untereinander oder mit angrenzenden 
Binnengewassern, und wenn die Verwalter cines schiffbaren Binnen
gewassers oder eine Kanalgesellschaft bei dem Parlamente Urn das 
Recht ansuchen, einen Kanal von einer Eisenbahngesellschaft zwangs
weise zu kaufen, soli ein solcher Kauf giinstig vom Parlamente an
gesehen werden. 

3. Kein Kanal soli einer Eisenbahngesellschaft iibertragen oder 
direkt odeI' indirekt unter ihre Herrschaft gestellt werden, noch soIl 
irgend eine zeitweise Verpachtung eines Kanals an eine Eisenbahn
gesellschaft erneuert werden, wenn nicht klar festgestellt ist, dass die 
Kanale nicht mit angrenzenden KaniUen fnsionirt orler von diesen oder 
von einer eine angrenzende Binnenschifffahrtslinie besitzendeu Verwal
tung betrieben werden konnen. 

4. Wenn immer eine beim Parlament urn Fusionirung ersuchende 
Eisenbahngesellschaft in dem Bezirke eine Kanalverhindung im Eigen
thum odeI' unter Herrschaft hat, soli die Znliissigkeit del' Fortsetzung 
odeI' Modificirung eines sol chen Eigenthums oder einer solchen Herr
schaft einen Gegenstand del' Untersuchnng durch den weiter unten 
erwahnten gemischten AusschllSS bilden. 

5. Die Principien des Eisenbahn- und Kanalverkehrsgesetzes sollen 
streng in Wirksamkeit gesetztwerden dadurch, dass man von jeder 
einen Kanal besitzenden oder beherrschenden Gesellschaft verlangt, 
ihn im Zustande volliger Beniitzbarkeii zu erhalten, jede Erleichterung 
fiir direkten Verkehr zu geben und jedes Hinderniss Zll beseitigen, 
welches, sei es durch Erhebung von Sperrnngszollen oder anderweitig 
zum Zwecke der Verhinderung des direkten Verkehrs allfg(Jstellt ist, 
und diese Yerpfiichtungen sollen im Processweg>(J vor den weiter unten 
erwahnten Kommissaren erzwungen werden. 

6. Die Eigenthtirner eines Kallals oder eines schiffbaren Binnen
gewiissers sollen das Recht haben, direkte Zoll- oder Frachtsatze zu 
machen von oder nach jedem Platze ihres eigenen Kanals nach oder 
von jedem Platze eines anderen Kanals oder einer Eisenbahn, welche 
eine direkte Route bilden\ der Zoll- oder Frachtsatz soil getheilt wer
den zwischen den Eigenthiimern verschiedeuer Theile der Route und 
zwar im Allgemeinen nach der Meilenzahl, aber mit der Vorsorge, 
dass, wenn gegen den Zoll- oder Frachtsatz oder die Vertheilung ais 
unbillig eine Einwendung erhoben wird und keine Vereinbarung zu 
Stande kommen kann, die weiter unten erwahnten Kommissare tiber 
Veriangen einer der interessirten Parteien den Streitgegenstand ent
scheiden sollen. 
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3. Gleicbe Meilensatze sind nieht zweckentsprechend. 
4. Es ist undurehf'lihrbar, ffir die Revision der Fracht- und Fahrpreise 

einen auf Kosten und Gewinn basirten Maassstab aufzustellen. 
5. Es ware sehr schwierig nnd, wenn fiberhaupt thunlich, von geringem 

Gewinn fur das Publikum einen Maximaltarif fiir Nebengebiihren zu bestimmen. 
6. Unmittelbare Herabsetzung von Fracht- und Fahrpreisen kann, selbst 

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

Revisionsmaassstab undurchflihrbar. 
8. Die auf eine Beschl'ankung der Dividende auf einen fixen Betrag 

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

9. Die auf eine Theilung des eine gewisse Summe iibersteigenden Ge
winnes zwischen den Gesellschaften und dem Publikum begrundete Revision 
der Fracht- und Fahrpreise unterliegt in dies em Lande gross en , wenn nicht 
unuberwindlichen Schwierigkeiten. 

10. Eine neue und einheitliche Klassifikation der Frachtsatze ist wiinschens
werth und durchflihrbar, nnd es soll moglich sein, die Klassifikation von Zeit 
zu Zeit mit Zustimmung der weiter unten erwahnten Kommissare zu verandern. 

11. Die Gesellschaften sollen verhalten werden, durch Ausfolgung ihrer 
Tarife an jeder Station das Publikum zu informiren, welche Gebiihren, sie 
flIr FrachtgUter nach all~n Stationen, nach welchen sie kartiren, erheben 
und zwar mit Unterscheidung zwischen Meilensatz und Nebengebiihren und 
Angabe aller besonderen Satze und Vertrage. Wenn eine Klage vorkommt, 
dass diese Bedingung nicht angemessen erfiillt wird, sollen die weiter unten 
erwahnten Kommissare das Recht haben, sie zu erzwingen. 

12. Wenn ein Fall vorkommt, aus dem auf den ersten Anschein der 
Verdacht entsteht, dass eine Gesellschaft entgegen den Principien des Eisen
bahn- und Kanalverkehrsgesetzes ungleiche und unbillige Gebuhren einhebt, 
sollen die erwahnten Kommissare das Recht haben, von der Gesellschaft zu 
verlangen, dass sie ihre Griinde flIr diese Gebuhren angebe. 

13. Es ist sehr schwer liber Arbeiterziige allgemeine Gesetze zu geben, 
aber wo sie naehgewiesener Maassen nothig sind, kann die Verpflichtung sie 
einzuflihren ganz gut als Bedingung der Fusion auferlegt werden. 

14. Indem es einerseits Fusionen geben kann, welche so gross sind, 
dass man dagegen Einwendungen erheben kann, und. indem es anderseits 
FaIle giebt, in denen eine Fusion offenbar wunschenswerth ist, ist es un
moglich, die Eisenbahnkarte umzugestalten oder durch einen allgemeinen 
Plan festzustellen, welche Fusionen erlaubt sein sollen und welche nicht. 

15. 1m FaIle Zweigbahnen nothig sind und von den bestehenden Gesell
schaften verweigert werden, solI den LokalbehOrden die Ermachtigung ge
geben sein, sie zu bauen oder den bestehenden Gesellschaften eine ent
sprechende Verzinsung des nothigen Kapitals zu garantiren und wenn eine 
solche Garantie gegeben ist, sollen die Gesellschaften verpflichtet sein, die 
Linie zu bauen und zu befahren. 

16. Das Eisenbahn- und Kanalverkehrsgesetz solI so ausgedehnt werden, 
dass jede . Eisenbahngesellschaft berechtigt sei, dil'ekte Fracht- und Fahrpreis
satze von oder. nach jeder Station ihrer eigenen Linie nach oder von jeder 
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Station jeder anderen Linie festzusetzen. Die Siitze sollen nacb Absoblag 
der Nebengebflbren als allgemeine Regel naob Meilenzabl getbeilt werden, 
aber mit der Vorsorge, dass, wenn gegen den vorgesoblagenen Satz und seine 
Vertbeilung a1s unbillig eine Einwendung erboben wird und keine Verein
barung zu Staude kommen kann, die weiter unten erwiibnten Kommissiire 
auf Verlangen einer der interessirten Gesellsobaften den Gegenstand ent
sobeiden sollen. 

17. Fabrbereobtigungen Mnnen in gewissen Fiillen mit Nutzen ertbeilt 
werden, und die Angemessenheit sie zu ertheilen, soli von dem spiiter er
wahnten gemischten Aussohusse sorgsam beachtet werden, aber es ist nicbt 
durohftibrbar und wfinsohenswerth, den Eisenbabngesellsobaften im Allge
meinen Fabrbereohtigungen fiber die Linien anderer Gesellschaften zu geben 
oder diese Berechtigungen als durch allgemeine Gesetzgebung aufzulegende Be
dingungen zu bebandeln. Differenzen betreft's der Fahrbereohtigungen sollen, 
wenn sie vorkommen, von den genannten Kommi88aren entscbieden werden. 

18. Die Durobflihrung des Eisenbabn- und Kanalverkebrsgesetzes soli 
einem besonderen Geriohte, welches Kenntniss vom Eisenbahngesohiift be
sitzt, fiberwiesen werden. Ein solohes Gericbt findet siob in der weiter unten 
erwiihnten Eisenbabn - Kommission. 

19. Die jetzt vom Kriegsamte flir Truppentrausporte gezablten Fahr
preise sollen auf einen solchen Betrag berabgesetzt werden, dass sie den Ge
sellschaften mit Rficksioht auf die Natur des Dienstes einen gleichen, aber 
nieht Mberen Gewinn abwerfen, wie er aus dem gewllhnlichen Passagier
verkebre mit Vergnfigungs- oder gewllhnlicben Zfigen sicb ergiebt. Diese 
Fabrpreise solI en, wenn sie festgestellt sind, von Zeit zu Zeit einer Revision 
unterworfen werden, und Dift'erenzen, wenn solche zwischen dem Kriegs
amte und den Gesellschaften entstehen, sollen von den erwahnten Kommis
saren entscbieden werden. 

20. Der General- Postmeister soli das Recbt baben, Postfelleisen mit 
oder ohne Diener mit jedem Zuge von oder naoh jeder Station zu senden. 
Solohe Felleisen sollen auf der Plattform ohne Kartirung und andern Aufent
halt iibernommen und abgegeben werden; die Bezahlung soli so nahe als 
mllglich dieselbe sein, wie sie die Gesellschaften dem Publikum flir iihnliche 
Dienste auferlegen. Der Generalpostmeister soIl auch das Recht haben, auf 
seine eigenen Kosten auf jeder Station einen Apparat flir die Ausweohselung 
flir Felleisen ohne Aufenthalt des Zuges aufzustellen. Dift'erenzen, wenn 
solche zwischen dem Generalpostmeister und den Gesellschaften entstehen, 
sollen von den erwiihnten Kommissaren entschieden werden. 

21. Zur Erflillung der verscbiedenen, in diesem Beriohte erwiihnten 
Pfiichten soli unter dem Titel: Eisenbahn- und Kanal-Kommission eine be
sondere Kllrperschaft zusammengesetzt werden, welche aus nioht weniger a1s 
drei Mitgliedern bestehen soli. Sie sollen Personen von hober Stellung sein, 
von denen eine ein ausgezeichneter Reohtsgelehrter und eine mit den Details 
und der Praxis des Eisenbahngeschiiftes genau bekannt sein soli. 

22. Wenn immer in existirenden allgemeinen und besonderen Eisenbabn
oder Kanalgesetzen eine Verfllgung fiber sohiederichterliche Entscheidungen 
zwischen Eisenbahn- und Kanalgesellschaften getroft'en iet, soli die Juris
diktion der Schiedsriobter und Obmiinner den Kommissiiren flbertragen werden. 
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23. In zukiinftigen Privatkoncessionen soli die Beziehung auf die Kom
missare an die Stelle ahnlicher Schiedsgerichte gesetzt werden. 

24. Die gegenwartigen und zukiinftigen Fusionsvorlagen und aIle Vor
lagen, welche die Uebertragung von Rechten auf offentliche Hafen odeI' die 
Uebertl'agung des Eigenthums odeI' der Beherrschung· von Kanalen oder 
Schifffahrtslinien an Eisenbahngesellschaften in sich fassen, sollen einem per
manenten und besonders erwahlten gemischten Ausschusse zugewiesen wer
den. Es soll die Pflicht solchen Ausschusses sein, die obeu vorgeschla
genen Bedingungen soweit als thunlich den Gesellschaften aufzuerlegen und 
es soIl auch seine Pflicht sein, sorgf:Utig zu beachten, welche besonderen 
Bedingungen bei jeder einzelnen Fusion odeI' Uebertragung zum Schutze des 
Publikums oder anderer Gesellschaften nothig sind. Es soll Sorge getragen 
werden, dass keine Geschaftsleute oder andere Personen, welche ein Inter
esse daran haben, hillige Satze und Bedingungen von den Gesellschaften zu 
erlangen, durch irgend eine die Zuliissigkeits-Erklarung (locus standi) betref
fende Regel von dem El'scheinen VOl' eiuem solchen Ausschuss ausgeschlossen 
werden, und del' Ausschuss sieht keinen Grund, wal'um offentliche BehOrden 
nicht dasselbe Recht haben sollen, VOl' diesem (und in del' That VOl' jedem) 
Eisenbahnausschusse zu erscheinen. 

25. Wenn die obigen VOl'schliige vom Pal'lament angenommen werden, 
werden sie nicht die Wil'kung haben, das Wachsthum des Eisenbahnmono
pols zu verhindern oder sicher zu stellen, dass das Publikum dul'ch Hel'ab
setzung del' Fracht- und Fahrpreise an erhOhten Gewinnen, welche die 
Eisenbahngesellschaften machen mogen, Theil nehmen werde. Abel' der Aus
schuss glaubt, dass ihre Wirkung sein wi I'd : 

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

b) Del' Konkurrenz durch KanaIe unmittelbar jene Untel'stiitzung 
zu geben, welche dul'chfiihrbar ist, und Bowohl unmittelbar als auch 
endgiltig die Leistungsfahigkeit del' Kaniile zu entwickeln und auszu
niitzen. 

c) Das Publikum wissen zu lassen, was es bezahlen muss und 
warum es bezahlen muss uud ihm bessel'e Mittel, als jetzt existil'en, fiir 
die El'reichung einer Abhilfe gegen ungebiihrliche Belastung zu geben. 

d) Die harmonische Beniitzung und Entwickelung del' gegenwarti
gen Eisenbahn- und Kaualnetze zu bewil'ken, so dass von ihnen im 
Interesse des Publikums und gleichzeitig del' Aktionare die grosste 
Summe von gewinnbJ:ingender Arbeit, welche sie zu leisten im Stande 
sind, erzeugt wird. 



BEILAGE II 



Aus deIn vierten Jahres-Berichte 
der Board of Railroad COInnllssion 

in Boston. (J anuar 1873.) 

Frachtwagen -Kompagnien. 

Durch Kapitel 65 der Resolutionen von 1872 wurde dieses Amt beauf
tragt zu erforschen und der niichsten Legislatur zu berichten: "ob Wagen, welche 
anderen Personen oder K6rperschaften als Eisenbahngeaellschaften geMren, tlir 
den Waarentransport auf den Eisenbahnen in diesem Staate in Gebrauch sind; 
und, wenn ja, wem diese Wagen gehoren, und zu welchen Bedingungen die
selben transportirt werden, und ob irgend ein ungerechter oder unbilliger Unter
schied oder Vortheil entweder in den Frachtsatzen, oder in der Schnelligkeit der 
Bef6rdemng, oder in anderer Weise den Eignern solcher Wagen von den in 
diesem Staate koncessionirten Eisenbahnen gewiihrt wird; und auch, ob die 
Beamten einer solchen Eisenbahngeaellschaft aus der BefOrderung solcher Wagen 
auf den Eisenbahnen, deren Leitung sie haben, einen pekuniiiren Vortheil erzielen." 

Seit der Vertagung der letzten Legislatur wurde die 6ffentliche Aufmerk
samkeit specieller auf den Gegenstand, dessen Erforschung hierdurch angeordnet 
ist, gelenkt in Folge von Mittheilungen, welche in der Presse in Bezug auf die 
Leitung gewisser Eisenbahnen, die unter den Gesetzen von Vermont betrieben 
werden, aber in enger Verbindung mit Gesellschaften dieses Staates stehen, ge
macht wurden. Die Kommissionsglieder haben dem Gegenstande die beste 
Beachtung geschenkt und unterbreiten hiermit die Resultate, zu denen Hie ge
langt sind. 

In dar Praxis giebt es gegenwamg 3 Arten von Eignerschaft an dem auf 
dem Eisenbahnnetze dieses Landes in Verwendung stehenden Lastwagenparke: 
1. 'die Eignerschaft einzelner Eisenbahngesellschaften, 2. die Eignerschaft dieser 
Geaellschaften als Theile einer aus verschiedenen zusammenhiingenden Bahnen 
bestehenden Organisation und 3. die Eignerschaft privater Partheien oder Ga
sellschaften, welche aus der Verwendung ihrer Wagen durch die Eisenbahn
gesellschaften Gewinn ziehen. Die erste Art des Eigenthums iat die gew6hn
lichste und es ist nicht n6thig dabei zu verweilen. Die Wagen sind in dieaem 
FaIle das Eigenthum der einzelnen Gesellschaften und sind ausschliesalich fI1r 
den Gebrauch auf ihren Bahnen bestimmt. Wenn jedoch sie fur irgend einen 
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Zweck auf angrenzende Bahnen iibergehen, wird ihre Verwendung nach gewissen 
einverstandlichen Satzen bezahlt, gewohnlich berechnet zu so und so viel per 
Tag. Dies war die Form der Eignerschaft, welche in den friiheren und ein
facheren Zeiten des Bahntransportes fast ausschliesslich existirte und keinem 
Missbrauche unterworfen ist. Ais jedoch das Netz sich entwickelte, und die in 
Verbindung steheaden Linien sich ausdehnten, horte diese Form der Eignerschaft 
auf, den Anspriichen des Publikums zu geniigen. Die ihr nothwendig anhangenden 
Verzogerungen, Schwierigkeiten und U nzukommlichkeiten waren die Quelle 
schwerer und wohlbegriindeter Klagen. Wo Giiter auf grosse Entfernungen iiber 
eine Anzahl zusammenhangender Bahnen befOrdert werden mussten, fanden es 
Aufgeber und Empfanger fast unmoglich, mit mehreren Gesellschaften zugleich 
geschiiftlich zu verhandeln, wo die Verantwortlichkeit einer jeden von ihnenan 
der Grenze ihrer speciellen Linie aufhOrte. Diese Thatsache gab der Entwick
lung del' verschiedenen Express- und Schnellverkehrsanstalten (express- and 
dispatch companies) einen grossen Vorschub. Diese unternahmen es, unter 
fortdauernder eigener Verantwortung fiir Sicherheit und piinktliche Ablieferung 
Giiter in Empfang zu nehmen und sie iiber mehrere abgesonderte und in Ver
bindung stehende Babnen nach ihren Bestimmungsorten zu bef6rdern. Diese 
Organisationen besaasen selbst nicbt Wagen oder Rollmaterial, - sie verwen
deten einfach das, was die einzelnen Eisenbahngesellschaften zur Verfdgung 
stellten und zahlten fUr diese Verwendung. Dieses System entwickelte rasch 
schwere MisiJbrauche. Die Gewinne der Express- und Dispatch·Companies waren 
gross und die Beamten der verschiedenen Eisenbahnen wurden nach und nach 
mehr oder weniger pekuniiir bei ihnen interessirt. Diese Leute wurden so direkt 
widersprechenden Interessen unterworfen. Ais Beamte einer Eisenbahngesellschaft 
waren sie verpflichtet darnach zu sehen, dass die sie anstellende Gesellschaft 
eine volle Entlohnung fUr die Beniitzung ihres Rollmaterials und Bahnkorpers 
erhalte; aber als TheiInehmern an den Express- und Dispatch-Companies wurde 
ibnen , was immer die Eisenbahngesellschaften erhielten, im Verhaltniss von 
ihrem TheiInehmerschaftgewinne abgezogen. Die Tendenz war jedoch bis zum 
Jahre 1865 stark in dieser Ricbtung. 

Die V ortheiIe der Raschheit und Verantwortlichkeit in der Bef61'derung 
von Giitern, welche die Dispatch-Companies der Geschiiftswelt boten, waren im 
Vergleicb mit dem, was durch die Verhandlung mit verschiedenen einzelnen 
unzusammenhangenden Linien erreichbar war, so augenscheinlich, daas es un
ausweichlich schien, dass das ganze Geschaft des durchgebenden Frachtverkehrs 
nach und nach in ihre Hand iibergehen miisse, und dass, so weit als dieser, der 
grosste und gewinnreichste Tbeil des Giiterverkehrs, in Betracht kam, die Eisen
bahngesellschaften sich endlich auf die reine Verpflichtung der Lieferung und 
Bef6rderung von Wagen fUr die Frachtfiihrer beschranken wiirden, ohne dass 
sie mit dem allgemeinen ausseren Publikum in Verhandlung kamen. Die Express· 
und Dispatch -Companies wiirden unter diesem System die Stellung des befor· 
dernden Mittelsmanns eingenommen haben. 

Es ware schwer gewesen, ein System zu erfinden, welches besser ala dieses 
Gelegenheit zum Uebervortheilen der Eisenbahngesel1.schaften durch ihre Beamten 
gegeben hlitte. Dies ware unausweichlich das Resultat in den Gesellschaften 
gewesen, welche zu moglichst billigen Satzen die Hauptarbeit vollbrachten, 
wabrend die Dispatch·Companies yom Publikum den grossten Gewinn einge. 
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hoben hatten. Diese klare Thatsache zog alsbald die Aufmerksamkeit der Di
rektoren gewisser leitender direkter Linien auf sich, und es wurde zuerst vor
geschlagen, dass sie selbst in ihrer Eigenschaft als Privatpersonen sich zu Kom
pagnien organisiren sollten, um das BefOrdemngsgeschlift iiber die von ihnen 
betriebenen Linien auszuiiben im Gegensatz zu den existirenden Dispatch-Com
panies, und zwar diesen um einen Schritt VOl'aus durch den Besitz ihl'es eigenen 
Rollmaterials und gleichzeitig die vollige Herrschaft iiber die Wege erlangend 
durch die Herrschaft iiber das, ohne welches die Wege nicht beniitzt werden 
konnten. In anderen Worten, soweit der direkte Frachtverkehl' in Betracht 
kam, hat&.en die Beamten die Wagen zu liefern und alies Geschaft mit dem 
Publikum im eigenen Interesse zu verhandeln, die Eisenbahngeselischaften mussten 
sich auf die Eignerschaft am Bahnkorper und an der Zugkraft beschranken. 
Dieser Plan konnte nicht die Zustimmung gewisser Beamten erhalten, welche 
entweder mehr fUr die Rechte ihrer Arbeitgeber besorgt oder stark in den 
Papieren der von ihnen reprasentirten Geselischaft interessirt waren. Diese 
Herren stimmten volistiindig iiberein beziiglich der absoluten Nothwendigkeit 
einer Organisation der proponirten Art, welche fiir durchgehenden Verkehr eine 
praktische Vereinigung der verschiedenen einzelnen und zusammenhiingenden 
Linien bilden soliten, um dem Publikum irgend eine verantwortliche Personlich
keit, mit der man verhandeln konnte, zu bieten, aber sie bestanden darauf, 
dass die Geselischaften selbst, und nicht ihre Beamten die vorgeschlagene Or
ganisation bilden und die daraus entstehenden Gewinne einstreichen sollten. Diese 
Ansicht siegte, und ihr entsprechend wurden die verschiedenen als die "Far
bigen" bekannten Verkehrslinien, odeI' Rothe, Weisse und Blaue Linien organi
sirt. Jedoch nur gewisse Bahngcselischaften sind zu diesen Organisationen 
verbnnden. Manche Geselischaften sind entweder Theilnehmer an konkurrirenden 
indirekten Linien, oder sie haben es nicht fiir ihr Intercsse gehalten, in das 
System einzutreten, und ihre Wagenkontingente dazu beizusteuern. 

Es ist auf einer diesel' konkurrirenden direkten Linien zwischen New
England und dem Westen, dass das urspriinglich vorgeschlagene und dann zu 
Gunsten der fal'bigen Linien aufgegebene System in diesem Theile des Landes 
seine vollste Entwickelung gefunden hat. Angesichts des grossen Erfolges und 
der Popularitiit der farbigen Linien wiinschten die Leiter der konkurrirenden 
Route ein ahnliches System fUr die unter ihrer Herrschaft stehenden Bahnen zu 
organisiren. Als del' Gegenstand verhandelt wurde, zeigte sich die Schwierig
keit des Mangels an Betriebsmitteln. Die leitenden Personlichkeiten der Ver
mont Central-Bahn, welche das wichtigste Glied der Kette war, versicherten, 
dass diese Gesellschaft nicht in der Lage sei, ihr Wagenkontingent zu einer 
Organisation der vorgeschriebenen Art beizutragen. Es wurde sonach vorge
schlagen, dass gewisse Private mit Einschluss der Direktoren der Bahnen unter 
sich das nothige Kapital aufbringen, die ihnen zu eigen bleibenden Wagen bei
stellen und iiber die zusammenhlingenden Bahnen zu gewissen Meilensiitzen 
fahren sollten. Dieser Plan wurde ausgeftihrt und die National-Car-Company 
wurde gebildet. Die Wagen unterschieden sich durch die griine Farbe, mit 
welcher sie angestrichen waren. Die Gesellschaft trat 1868 in Thiitigkeit mit 
dem Eigenthum von 200 Wagen, welche mit einer patentirten verschiebbaren 
Axe versehen waren, um sie zur Fahrt auf Bahnen von verschiedener Spurweite 
zu befiihigen. Die Vergiitung fiir die Verwendung dieser Wagen war zuerst 
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3 Cents fUr die durchfahrene Meile voll oder leer. In der FoIge, als die Zahl 
der Wagen wuchs, wurde die Vergiituug flir den hinzukommenden Theil der
seIben auf 2· 5 Cents per Meile herabgesetzt; welcher Betrag bei einem weiteren 
Hinzukommen von Wagen wieder auf 2 Cents per Meile reducirt wurde. Das 
Geschaft zeigte sich ausserst gewinnreich fur die Eigner der Wagen, deren 
Zahl· rasch wuchs von 200 im Jahre 1869 auf 1000 im Jahr 1872. Jedoch in 
Folge des strengen TadeIs gegen sie wahrend des letzten Herbstes in Verbin
dung mit den finanziellen Wirren der Vermont-Central-Bahn verausserte die 
KOIppagnie die Halfte ihrer Wagen an die Grand-Trunk-Bahn und hat jetzt 500 
im Betrieb. Der ErfoIg dieser Organisation jedoch und die flihlbar dt:angende 
Nothwendigkeit eines Erganzungs-Lastwagenparks auf einer insolventen Babn 
fiihrte die Leiter der Vermont-Central zur Organisirung einer anderen Kom
pagnie im Jahre 1870, genannt Vermont-Iron- und Car-Co., weh;be bestimmt 
war, den Lokalverkehr auf der Vermont· Central und den mit ihr zusammen
hangenden Bahnen zu bestimmten Meilensatzen zu besorgen in derselben Weise, 
wie die National-Dispatch den Durchgangsverkehl; besorgte. Die Wagen dieser 
Kompagnie waren von gewobnlicber Bauart und die Vergiitung fiir ihre Ver
wendung war 2·5 Cents per Meile. Die Kompagnie begann ihre Operationen 
mit 200 Wagen, welcbe Zahl rasch wucbs bis etwa 700 im September 1872. 
Es versteht sich, dass das Unternehmen sehr ge.winnreich fiir die daran Be
theiligten gewesen ist, welcher Umstand in der That sicher aus dem raschen 
Anwachsen seines Eigenthums geschlossen werden kann, da nicht vorausgesetzt 
werden kann, dass das Anwachsen Iediglich das ResuItat eines von den Theil
nehmern eingezahlten neuen Kapitals war. 

Die Organisationen und Kompagnieen, von denen hier gesprochen wurde, 
bilden, soweit dieses Amt zu erforschen in der Lage war, die einzigen Eigner 
von in dem Giiterverkebr auf dem Eisenbabnnetze von Massacbusets verwendeten 
Wagen. Andere, sowobI diesen ithnliche als auch von ihnen verscbiedene Or
ganisationen existiren zweifellos in verschiedenen Tbeilen der Union; aber die 
Kommissionsmitglieder waren nicht im Stande, eine Spur ihrer Tbiitigkeit in 
Massacbusets aufzufinden. Die United·States-Rolling-Stock-Co. ist ein solcber 
Fall. Diese Organisation, von welcher General George B. Mc. Clellan Prasident 
ist, macht Geschafte durch das Eigenthum und die Vermiethung von Eisenbahn
Rollmaterial, indem sie auf diese Weise den Bedarf mancber Gesellschaften 
deckt, welche aus Mangel an Mitteln nicht genligend ausgestattet sind oder 
welcbe es gewinnreicher finden, einen zeitweisen Bedarf auf diese Weise zu 
decken, als zu Zeiten einen unbeschaftigten Ueberschuss in Vorrath zu haben. 

Was somit die in Kap. 65 der Resolutionen von 1872 erwahnten besonderen 
Punkte betrifft, in Bezug auf welche dieses Amt zu berichten beauftragt war, 
erscheint Folgendes: 

1) "Ob Wagen, weIche anderen Person en oder Korper
schaften als Eisenbahngesellschaften gehoren, flir den 
Waarentransport auf den Eisenbahnen in diesen Staaten iu 
Gebrauch sind?" 

Die als farbige Durcbgangsfrachtlinie bekannten Organisationen, welche in 
einem sehr hohen Grade das Geschaft des direkten Frachtverkehrs ab80rbirt 
haben, sind fast ausschliesslich aus Eisenbahngesellschaften znsammengesetzt, 
welche je ihr Wagenkontingent zur Linie beisteuern. Diese Organisationen sind 
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vollkommen unangreifbar und erftillen eine sehr niitzliche Aufgabe in der 
Transportthatigkeit, ebenso vortheilhaft fur die Eisenbahngesellschaften, wie fiir 
das Gemeinwesen. So viel man weiss, existiren nnr zwei Ausnahmen von der 
Regel, dass die zu diesen Linien gehOrigen Wagen das Eigenthum der sie 
bildenden Bahnen sind. In einem Fall hat eine Dispatch - Linie, bekannt als 
die Merchants -Dispatch, von den vereinigten Bahnen die Erlaubniss erhaiten, 
eiu Wagenkontingent in derselben Weise, wie eine Eisenbahn, in die Linie ein
zustellen, indem ihre Wagen in Verwendung kommen, und fiir sie gezahlt wird 
in derselben Weise, wie bei den Wagen der verschiedenen Bahnen. In ge
wissen anderen Fallen, wo schwache oder vacante Bahnen berechtigt waren, 
ein Wagenkontingent beizustellen, aber dies zu thun nicht im Stande oder ge
willt waren, wurden gewisse Privatpersonen autorisirt, solche Kontingente im 
Namen der Gesellschaft beizustellen. Ein solcher Vorgang giebt einem gewissen 
Tadel Raum, wie aile Operation en , an welchen eine Gesellschaft gcwinnreich 
theilnehmen konnte, welche aber in Wirklichkeit auf ihre Beamten als Privat
personen iibergegangen sind. Gieichzeitig muss auch beobachtet werden, dass, 
obwohl es fiir die Eisenbahngesellschaft besser ware, ihr Wagenkontingent 
fur die Linie selbst zu liefern, es doch, da sie es nicht thut, wenigstens fiir 
das Publikum und nicht unwahrscheinlich auch fiir sie selbst besser ist, dass die 
Gesellschaft sie indirekt !iefere, als dass gar nicht zur Linie gehOre. 

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

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

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

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

3 .• Zu welchen Bedingungen werden solche Wagen, welche 
n i cht Eigenthum von Eisenbahngeselischaften sind, trans
portirt?" 

Die Wagen, welche den bei den Farbigen Linien interessirten privaten 
Gesellschaften oder Individuen gehOren, werden zu demselben Satze - 1'5 cents 

11* 
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per Mile befOrdert, wie jene, welche den eigentlich die Linie bildenden Ge
sellschaften gehoren. Dieser Satz wurde Gewinn bringend gefunden Dank dem 
Umstande, dass anf dem grosseren Theile der Eisenbahnen der Vereinigten 
Staat en Ma~gel an Rollmaterial herrscht; es giebt mehr Gesellschaften. welehe 
Wagen miethen, als solche, welche sie vermiethen, nnd Frachtwagenpark ist so 
gleichsam zu einer Waare fiir die schuldenden nnd kreditirenden Gesellschaften 
geworden. Jene Eisenbahnen somit in den Farbigen Linien, welche ihr ganzes 
Kontingent oder mehr an Wagen lie fern , nehmen eine gewisse Geldsumme fiir 
die Verwendung jener Wagen vou auderen Bahnen ein, welche weniger als ihr 
Kontingent liefem. Da dies Geschart meistens auf lange Distancen geht - wo
bei die Wagen fortwahrend in Bewegung sind - wurde derSatz von 1'5 cents 
profitabel gefunden; fiir kurze Distancen wiirde es anders sein. Die Unter
scheidung ist wichtig in Beziehung del' Verwendung diesel' Wagen im soge
nannten Lokalverkehr, wo sie fiir die Ausladung aufgestellt, oder nach einer 
kurzen Fahrt bei Seite gestellt werden. Eisenbahnfrachtagenten versichern, 
dass sie gliicklich sind, fiir direkten Verkehr oder lange Strecken Wagen zu 
einem Cent per Meile zu vermiethen, wahrend fiir Lokalverkehr oder kurze 
Streckeu sie eben so gliieklich sind, sie zu 2 Cents zu miethen. Es ist diesem 
Umstande zu verdanken, dass die Wagen del' farbigen Linien sich als Gewinn
queUe erwiesen haben, wenn sie zu dem niedrigen Satz von 1'5 Cents per 
Meile laufen. 

4. "Ob den Eignern so I cher Wag en von den in d iesem 
Staate koncessionirten Eisenbahngesellschaften irgend ein 
ungerechter odel' nnbilliger Unterschied oder Vortheil zuge
standen wird, sei es in Frachtsatzen, oder in Schnelligkeit 
des Verkehrs oder in irgend anderer Weise?"' 
Die Farbigen Linien wurden organisirt, um den Durchgangsverkehr zu 

erleichtern, und was immer fiir Vortheil in Bezug auf Unterschied in Fracht
satzen und dergleichen ihnen gegeben ist, muss augenscheinlich den Gesellschaften 
zuwachsen und in keiner Weise das aussere Publikum beruhren. Was die Na
tional-Car-Co. und die Vermont-Iron- and Car-Co. betrifft, wurde angegeben, 
dass sowohl in als ausser diesem Staate das Resultat erfolgt ist, welches natiir
lich aus dem Umstande zu erwarten war, daRs die Beamten del' Bahnen ein 
direktes pekuniares Interesse an den Einnahmen der Wagen diesel' Koinpagnieen 
hatten. Es wurde versichert, und die Kommissionsmitglieder sind dessen iiber
zeugt, nicht ohne Grnnd, dass die Wagen diesel' Kompagnieen, welche zu fixirten 
Meilensatzen ob voll, theilweise voll, odel' leer laufen, fUr die Befordernng von 
Waaren zu Fracht-satzen in Bewegung geset.zt worden sind, welche zu Zeiten 
bewirkt h~ben, dass die Eisenbahn mehr als den ganzen fUr die Fracht einge
nommenen Betrag fUr Wagenmiethe bezahlen musste. Dies ist in manchen 
Fallen fast bestandig geschehen. In noch anderen Fallen wurde den Wagen 
jener Privatkompagnieen del' V orzug vor den Wagen der Eisenbahngesellschaften 
gegeben - indem man die letzteren auf den Seitengleisen stehen liess, wahrend 
aile Waaren fUr die ersteren reservirt wurden. In keinem dieser Faile jedoch 
konnen die Kommissionsmitglieder sehen, inwiefern das aussen stehende Publi
kum zu lei den hatte. Aktionlire nnd Eisenbahngesellschaften waren die Opfer 
und wurden moglicherweise zum Bankerott gebracht, abel' die Waaren des Pu
blikums wurden demzufolge nieht nul' zu nieht hohel'en Slitzen beI6rdert, son-
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dern zu ungehorig herahgedl'iickten Satzen, da das reine Faktum, Giiter zu irgend 
einem Preise zu transportiren, den Wagenkompagnieen Meilengelder einbrachte, 
obwohl die Bahngesellschaften keinen Frachtgewinn einnahmen. Der Gegen
stand betraf somit ausschliesslich die Bahngesellschaften und insbesondere, wie 
die Resultate gezeigt haben, jene von Vermont, aber nicht das Gemeinwesen 
im Ganzen. 

Das Abhilfsmittel ist in der Hand del' Besitzer von Eisenbahnpapieren, 
welche jederzeit, wenn sie es passend tinden, ihren Beamten verbieten konnen, 
in diesen unabhangigen Kompagnieen interessirt zu sein, odeI' auch die Verwen
dung der Wagen sol chen Kompagnieen auf ihren Bahnen verwehren konnen. 
Finden sie dies nicht passend, wiirde kein guter Grund vorhanden sein, warum 
das Gemeinwesen als solches in ihre Angelegenheiten eingreifen sol\te, indem 
es dadurch in einem betrachtlichen Grade seine eigenen Versendungsvortheile 
schmalern wiirde. 

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

Es mochte scheinen, nach dem was gesagt wurde, dass ein Theil del' Be
amten del' mit del' Vermont -Central- Bahn zusammenhangenden Gesellschaften 
aus der Verwendung solcher Wagen auf den von ihnen dirigirten Bahnen peku
niiiren Vortheil ziehe; und unzweifelhaft, wenn die Eignerschaft an dem Parke 
del' Wagenkompagnieen nachgewiesen werden konnte, wiirde geftYnden werden, 
dass die Beamten von anderen Gesellschaften auch in hoherem odeI' geringerem 
Grade dabei interessirt waren. Dasselbe kann gesagt werden von den Express
Companies und den Dispatch -Linien, und in der That bleibt auch die Praxis 
hierbei nicht stehen und tindet auch nicht in dieser Gattung von Unterneh
mungen die schlimmsten Faile. 1m Gegentheile, das Uebel ist hier mehr auf 
del' Oberfiache als fast irgend wo sonst, mehr del' Kritik zuganglich und weniger 
dem Missbrauch unterworfen. Die Beamten von Eisenbahngesellschaften sind 
in der Regel nicht reich und sie sind grossen Versuchungen unterworfen, sie ver
treten Gesellschaften im Verkehr mit Eisen- und Kohlenbergwerken, Landgesell
schaften, Wagen- und Lokomotivfabriken, Walzwerken, ViehhOfen, Rollmaterial
und Express·Kompagniet'n und zahllosen anderen Geschiiftsunternehmungen, deren 
jede bestrebt ist, sich ihren guten Willen zu sichern. Es giebt natiirlich keinen 
so sicheren Weg dazu, als indem man sie an dem Geschiiftsgewinn interessirt. 
Es ist ganz nnmoglich, einem Beamten bei jedem Geschiiftsabschlusse nachzu
gehen, und die einzige Sicherheit von einigem Werth, welche eine Gesellschaft 
erreichen kann, liegt nothwendiger Weise in dem guten Charakter und del' ge
niigenden Bezahlung ihrer Beamten. Kommt hierzll fUr die leitenden Beamten 
ein direktes Interesse an dem KlIpital und den Papieren del' Gesellschaften, so 
besitzen diese aIle Garantieen, welche fUr sie, zu erlangen, llnd fUr die Gesetz
gebung, zu gebeJl, moglich ist; ohne diese miissen nach der N atur del' Sache 
Eisenbahngesellschaften immer ganz besondel's ausgesetzt sein, von jeder Art 
indirekter Geschiifte seitens Deljenigen, deren Handen die Sorge ihrer Interessen 
anvertraut ist, zu leiden. 

Zum Schlusse machen ihre Nachforschungen die Kommissionsmitglieder ge
neigt zu glauben, dass der besondere Interessenwiderstreit zwischen Gesell
schaften und Beamten, auf welchen ihre Untersuchungen durch die Resolution 
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von 1872 gerichtet war, auf den Eisenbahnen in Massacbusets in einem sehr 
beschrankteu Grade existirt; - dass, wo er existirt, seine scbadlichen Wirkungen, 
wenn es solche gibt, auf die Gesellschaften selbst beschrankt bleiben, und keines
wegs direkt von Jenen gefiihlt werden, welche auf den Linien der Gesellschaften 
verkehren. 



BEILA(~I~ 11[. 



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

rungen und Fahrberechtigungen. 
Anme rku ng. - In diesem Entwurfe ist unter ,aufge15ster Gesellschaft" jene Gesellschaft 

verstanden, bei welcher das Aufgehen dieses Unternehmens in das einer anderen Gesell
schaft (wie z. B. das Aufgehen der Lancashire & Yorkshire durch Verschmelzung mit der 
London & North - Western) die Nothwendigkeit den Verkehr anderer Gesellschaften zu 
schiitzen entstehen Hisst. ,Die Gesellschaft" bedentet die durch das Verschmelzungs
gesetz geschaffene vereinigte Gesellschaft. Der von den Bestimmnngen in Anssicht ge
nommene Schiedsspruch ist summarischer Schiedsspruch vom Kontrol- Amte oder der in 
der Aussage vor dem Ausschusse angedeutete Schiedsspruch. 

6. Die A. B. Gesellschaft kann zum Zwecke ihres Verkehrs jeder Art mit 
ihren Maschinen, Last- und sonstigen Wagen jeder Art befahren und beuiitzen 
die Bahnstrecken del' aufgelosten Gesellschaft mit Einschluss alIer BahnhOfe, 
Verbindungen, Wasserstationen, Werkstatten und Einrichtungen, welche jetzt 
odeI' spateI' damit verbunden sind, und soIl zu den Konvenienzen nnd Privi
legien berechtigt, and den Anordnungen und Vel'pflichtnngen unterworfen sein, 
welche in Folgendem erwahnt sind, nnd zwar: 

1. Die A. B. Gesellschaft soIl (innerhalb der durch die verschiedenen da
rauf anwendbaren Acts vorgeschriebenen Maximalsatzel das Recht haben, die 
direkten Fracht- odeI' Fahrpreise zu bestimmen, zn welchen ein solcher Verkehr 
besorgt werden soIl, fUr die ganze Strecke, auf del' er besorgt werden soIl, auf 
ihren eigenen Linien nnd jenen del' anfgel1isten Gesellschaft. Von den erwiihnten 
direkten Fracht- nnd Fahrpreisen sind zuerst abzuziehen die Regierungsstener 
fUr die Passagiere und die von Zeit zu Zeit dnrch die Anordnnngen der Eisen
bahn Clearing House festgestellten gebrauchlichen NebengebUhren, odeI' solche 
andere NebengebUhren, welche zwischen del' genannten A. B. Gesellschaft und 
del' aufgel1isten Gesellschaft vereinbart worden sind, und solche Nebengebiihren 
iiber Kohlen und Kalk, und andere yom Clearing House nicht regulirte Artikel, 
welche vereinbart sind, oder im Streitfalle durch Schiedsspruch, (welcher der oder 
den hierzu berechtigten Gesellschaften zukommt oder bezahlt werden soIl), 
festgestellt werden, und der Theil del' direkten Fahr- nnd Frachtpreise, welche 
anderen daran betheiligten Eisenbahngesellschaften gebiihren sollte; und der Rest 
soll im Verhiiltniss zwischen der Gesellschaft und der A. B. Gesellschaft nach einem 
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gleicben Meilensatz vertheilt werden, in Uebereinstimmung mit den erwiihnten 
Anordnungen fiir die ganze Distance, auf welche solcher Verkehr von del' ge
nann ten A. B. Gesellschaft auf ihren eigenen Linien und jenen del' aufgelOsten 
Gesellschaft besorgt wird, oder in einem solchen anderen VerhiiItnis8, welcbes 
zwischen ibnen vereinbart wird; und ansgar dem del' Gesellschaft zugebOrigen 
Betrage des erwiihnten Restes solI die genannte A. B. Gesellscbaft auf Recb
nung ihrer Betriebsauslagen in Bezug auf diesen Verkehr eine solche Percentual
gebiihr erhalten, welcbe zwischen den Gesellschaften vereinbart, oder mangels 
Vereinbarung durcb einen Schiedsspruch festgestellt werden kann: immer mit 
dem Bedinge, dass eine Bolcbe Gebiibr auf Rechnung del' Betriebsauslagen auf 
Verlangen jeder del' Gesellschaften von Zeit zu Zeit einer Revision unterworfen, 
und falls eine Vereinbarung iiber diese Revision nicbt zu Stande kommt, die
selbe durch Schiedsspruch entschieden werden Boll: mit dem Bedinge ferner, 
daBS in del' Austheilung des vorerwiihnten Restes del' GeselIscbaft in keinem 
Faile fiir jede Meile del' Entfernung, iiber welcbe solcher Verkehr auf ibrer 
Linie geht, eine geringere Summe als folgende erhalten solI, namlicb: 

Passagiere auf gewobnlichen und ExpresBziigen: 
I. Klasse per Kopf . . 

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

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

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

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

Stiiekgut per Stiick . . . • 
Fisehe per Tonne . . . . 
Pferde, wenn nul' eines . • .. 

ditto, wenn zwei . . . . 
ditto, wenn drei . . . . 

Wagen per Stiick . . . . 
Hunde per Stiick . . . . 
Handeisgiiter, Durchschnittssatz per Tonne . 
Mineralien, Durehsehnittssatz per Tonne . . . . 
Vieh per Waggon . . . . 

Alles dem friiher erwahnten Abzuge auf Reehnung del' BetriebsauBlagen 
unterworfen; aueb mit dem Bedinge, dass naeh Ablallf von f1inf Jahren vom 
Beginne del' Wirksamkeit dieses Gesetzes und nacb Ablauf jeder folgenden 
Periode von 5 Jahrell jede del' Gesellsehaften bereebtigt sein solI, einen Sehieds
sprueh zu veriangen dariiber, ob eine solehe Veranderung in den BetriebB
kosten oder in den f1ir das Publikum festgesetzten Gebiihren Platz gegriffen 
hat, dass eine Aenderung in dem del' Gesellsehaft zu zahlenden Minimalmeilen
satz gereehtfertigt ware, und was immer f1ir eine Veranderung dureh einen 
Bolehen Sehied8sprlleh bestimmt wird, soil fortan wirksam bleiben, bis ein neuer 
Sehiedssprueh verlangt wird; 

2. farner wird bedungen, wo immer zwei oder mehr Ei8enbahnrouten 
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zwischen PJatzen in oder ausser dem Netze der aufgelosten Gesellschaft und 
PHitzen in oder ausser dem Netze der A. B. Gesellschaft existiren und die Route 
liber das A. B. N etz fithrt, soli die A. B. Gesellschaft berechtigt sein, so niedrige 
Fracht- und Fahrpreise einzuheben, als die Gesellschaft zwischen denselben 
PJatzen auf einer oder mehreren anderen Routen bestimmt oder zu bestimmen 
gestattet, und im Faile die Gesellschaft aus irgend einer Ursache lokal niedrigere 
Fahr- oder Frachtpreise einhebt, so dass eine U mkartirung des direkten Ver
kehrs herbeigefithrt wird, dann soil die A. B. Company das Recht haben die 
direkten Fracht- und Fahrpreise :lJU demselben Betrage festzustellen, wie die 
Sum me der zwei oder mehreren lokalen Fracht- und Fahrpreise; die Berechnung 
undl Vertheilung dieses direkten Fracht- und Fahrpreises fUr jene Gesellschaft 
Boll in dies em Faile der beziehungsweise von jeder Gesellschaft festgestellte 
lokale Fracht- und Fahrpreis sein, jedoch immer unterworfen dem friiher er
wahnten Abzuge auf Rechnung der Betriebsauslagen; 

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

4. der gebiihrenfreie Gebrauch geniigender Maschinenschuppen, Remisen, 
Heizhiiuser, Wasser-, Gas- und anderer Einrichtungen, welche von der Gesell
schaft auf ihren eigenen Linien in solcher Ausdehnung hergestellt werden 
80llen, als von Zeit zu Zeit durch Uebereinkommen oder Schiedsspruch festge
setzt wird; 

5. die gemeinsame oder abgesonderte gebiihrenfreie Beniitzung der gegen
wartigen oder kiinftigen Bureaux, Magazine, Bahnhofe, Wechsel und anderen 
Vorrichtungen an den verschiedenen Stationen, Perrons, Halte-, Ein- und Aus
ladepJatzen, Weichen und Verbindungen der so befahrenen Linien einschliesslich, 
soweit die Gesellschaft berechtigt ist, aller BahnhOfe, welche der Gesellschaft 
gemeinsam mit einer anderen Gesellschaft gehOren und aller damit verbundenen 
Einrichtungen; die Ausdehnung dieser Beniitzung, sowie die Natur und Aus
dehnung der Anordnungen und Vorkehrungen f'lir den Betrieb des Verkehrs an 
den betreffenden Platzen soli, wenn eine Vereinbarung nicht zu Stande kommt, 
durch Schiedsspruch bestimmt werden; 

6. immer ist bedungen, dass, wenn die A. B. Gesellschaft zum Zwecke 
ihres Verkehrs von der Gesellschaft verlangt, dass sie einen ihrer bestehenden 
BahnhOfe und die fiir den Betrieb des Verkehrs damit verbundenen Einrichtungen 
und Vorkehrungen erweitern oder verandern soil, die Art und Ausdehnllng 
Bolcher Erweiterung und Veranderung und del' Vorkehrungen, welche der A. B. 
Gesellschaft in Verbindung damit gewahrt werden sollen, und die Termine und 
Bedingungen, zu welchen sie gewahrt werden sollen, soli en, wenn eine Verein
barung nicht zu Stande kommt, durch Schiedsspruch festgesetzt werden, und 
wenn die A. B. Company wiinscht, fitr sich auf eigene Kosten Stationsgebaude, 
Maschinenschuppen, Remisen, Perrons und irgend welche andere fUr den Bahn
betrieb nothwendige odeI' damit zusammenhangende Arbeiten und Einrichtungen 
an irgend einem Platz in dem Netze der aufgelOsten Gesellschaft herzustellen, 
Boll die Gesellschaft jede Erleichterung fitr die Herstellung und Beniitzung 
einer Verbindung zwischen ihrer Bahn und solchem abgesonderten Stations
oder anderem Gebaude gewahren, und jeder Streit zwischen den Gesellschaften, 
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betreffs der Durchfiihrung dieser Vorschrift soli durch Schiedsspruch entschieden 
werden; 

7. die A. B. Gesellschaft soli in Beziehung auf Passagiere, Stiickgut und 
anderen Giiterverkehr, soweit solcher Verkehr von den Reglements des Eisen
bahn Clearing House bestimmt ist, diirfen und kann auf ihre eigenen Kosten ihre 
eigenen Inspektoren und Buchfiihrer an jeder gegenwartigen oder zukiinftigen 
Passagierstation in dem Netze der aufgelOsten Gesellschaft verwenden, und die 
Gesellschaft soli kostenfrei flir die A. B. Gesellschaft fiir jede entsprechende 
Unterkunft fiir solche Inspektoren und Beamte an dieser Station oder diesen 
Stationeu versorgen; immer unter der Bedingung, dass solche Inspektoren und 
Beamte kein Recht der Einmischung in die Betriebsvorkehrungen auf solchen 
Stationen haben und den jeweils diesbeziiglich in Kraft stehenden Anordnungen 
unterworfen sein sollen, indem solche Anordnungen immer gleichzeitig und in 
Uebereinstimmung mit der Absicht und dem Gegenstande der durch dieses Ge
setz der A. B. Gesellschaft ertheilten Rechte und Erleichterungen sind: auch 
unter der Bedingung, dass in allen Fallen, wo die A. B. Gesellschaft nicht ihre 
eigenen Beamten und Dieuer auf der Statiou oder den Station en der Gesellschaft 
verwendet, die Gesellschaft kostenfrei fiir die A. B. Gesellschaft, fiir das nothige 
Personal, flir Buchung, Beaufsichtigung, Empfangnahme, Manipulationen und 
Bef6rderung sol chen Verkehrs so wirksam, als ob es ihr eigener Verkehr ware, 
versorgen soll; 

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

9. der A. B. Gesellschaft soll in Bezug auf Giiter-, Mineralien- und Vieh
verkehr frei stehen, auf eigene Kosten an den gegenwartigen oder zukiinftigen 
Giiter- und Mineralienstationen in dem Netze der aufgelOsten Gesellschaft soviel 
Diener, Beamte, Agenten, und Zufuhrspersonale anzustellen, als ihr passend diinkt, 
znm Zweck der Manipulation, Fakturirung, Sammlung, Ablieferung und Zufuhr 
der Giiter, und der Aufstellung und Zusammeustellung des Hauptbuches und der 
darauf beziiglichen Rechnungen, und zu diesem Zwecke kann sie betreteu 
und beniitzen aIle jene Statiouen, ist jedoch den jeweils hieriiber in Kraft 
stehenden Reglements der Gesellschaft unterworfen, sofern solche Reglements 
vertraglich und in Uebereinstimmung sind mit dem Zwecke und den Objekten 
der durch dieses Gesetz der geuannten A. B. Gesellschaft zuerkannten Rechte 
und Erleichterungen, und die Gesellschaft soli kostenfrei flir die A. B. Gesell
schaft aile passende Einrichtungen fiir solche Diener, Beamten oder Agenten zur 
Verfligung halten; und, wenn der flir solchen Verkehr eingehobene Frachtsatz 
Fuhrlohn einschliesst, soll fiir die von der genannten A. B. Gesellschaft besorgte 
Zufuhr dieser Gesellschaft ein den wirklichen Kosten per Tonne der von der 
Gesellschaft oder ihren Agenten besorgten Zufuhr an einer solchen Station oder 
sol chen Stationen gleiche Tonnengebiihr bezahlt werden mit . . . . . . . . . fiir 
jede hinzukommende Tonne flir aile Stationen ausserhalb London .......• 
• . und fUr jede hinzukommende Tonne fUr Stationen in London; und im Ver
kehr von Station zu Station eine Gebiihr you . . • . . • . . . per Tonne fUr aHe 
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Stationen ausserhalb London nnd von . . . . . . • . . per Tonne an Stationen in 
London; nnd im Faile die Einrichtung getroffen ware, dass die Gesellschaft fiir 
die genannte A. B. Gesellschaft an den Stationen del' Gesellschaft fakturiren, nnd 
die Rechnungen mit Ausnahme der Tragerrechnungen aufnehmen und zusammen
stellen soil, dann soil die Gebiihr fiir diese Gesellschaft fiir den von ihr zuge
fiihrten Verkehr eine den wirklichen Kosten der Zufuhr per Tonne del' Gesell
schaft oder ihrer Agenten auf einer solchen Station odeI' solchen Stationen 
gleichkommende Summe sein mit . . . _ . . . . . fUr jede hinzukommende Tonne 
fUr alle Stationen ausserhalb London und........ _ per hinzukommende 
Tonne fUr Stationen in London; abel' im Verkehr von Station zu Station soli 
von del' Gesellschaft del' genannten A. B. Gesellschaft keine Vergiitung ge
zahlt werden: immer unter del' Bedingung, dass im Falle einer Differenz 
zwischen den Gesellschaften mit Bezug auf die wirklichen Zufuhrskosten 
per Tonne dieselbe durch einen Schiedsspruch entschieden werden soli, und 
dass die genannten verschiedenen Vergiitungen anf Verlangen einer del' Ge
sellschaften nach Ablanf von 5 Jahren vom Beginne del' Giltigkeit dieses 
Gesetzes und nach Ablauf jeder wei tel' en Periode von 5 Jahren einer Re
vision unterworfen und, wenn eine Vereiubarnng mit Bezug auf diese Revision 
nicht zu Stande kommt, die Vergiitungsbetrage durch Schiedsspruch festge
stellt werden sollen; ferner unter del' Bedingung, dass, wo die genannte 
A. B. Gesellschaft ihre eigenen Beamten und Diener auf del' Station odeI' 
den Stationen der Gesellschaft nicht verwendet, die Gesellschaft das nothige 
Personal fUr Fakturirung, Ueberwachung, Empfangnahme, Manipulation und Be
forderung solchen Verkehrs mit gleicher Sorgfalt, als wenn es ihr eigener Ver
kehr ware, beistellen, nnd in diesem Faile nicht verpfiichtet sein soli, der ge
nann ten A. B. Gesellschaft irgend eine Vergiitung iiber die wirklichen Zufuhrs
kosten zu geben, wo diese Znfuhr an del' A. B. Gesellschaft besorgt wil'd; 

10. die Ankunfts- und Abfahrtsstunden del' Ziige, welche von del' ge
nannten A. B. Gesellschaft in Ausiibung del' ihr hierdurch zuerkannten Rechte 
abgelassen werden, sollen vou ihl' bestimmt werden, abel' im Falle einer Ein
wendung seitens del' Gesellschaft soli die Streitfrage durch Schiedsspruch ent
schieden werden; 

11. was den Lokalverkehr del' Gesellschaft betrifft, so soli derselbe von 
der genannten A. B. Gesellschaft nul' in ihren direkten Ziigen besol'gt werden, 
und die Gesellschaft soil berechtigt sein zu erhalten, und soll erhalten . . . . . . 
per cent, oder einen sol chen anderen Procentantheil, als von Zeit zu Zeit ver
einbart wird von jenen Fracht - lind Fahrpreisen, welche von del' Gesellschaft 
fUr ahnlichen Verkehr zwischen deuselben Platzen eingehoben werden, nach 
Abzug von solchen Nebengebiihren fUr die Gesellschaft in Bezug auf Waaren, 
Stiickgitter oder anderen Verkehr, wie sie von Zeit zu Zeit vereinbart oder bei 
Mangel einer Vereinbarung durch Schiedsspruch festgesetzt werden; 

12. die genannte A. B. Gesellschaft soll in der Benutzung del' Linien der 
Gesellschaft den jeweils geltenden Specialgesetzen und Reglements del' Gesell
schart unterworfen sein. 
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Monbijouplatz 3. 
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nach dem neusten Standpunkt del' Wissenschaft und ~er Praxis 
dargestellt von Ad. r1' hie 1. Preis 4 Jfrf. 

Die arbeitenden Klassen Englands in socialer und politischer 
Beziehung von J. M. Lud low & Lloyd Jon es. Aus dem Eng
lischen von Julius von Holtzendorf. Preis 3 Jfrf. 75 ~ 

Die Gewerkvereine in England (Trades-Unions) vom Grafen 
von Paris. Aus dem Franzosichen von Dr. Emil Lehmann. Aut 0 -

risirte Ausgabe. Preis 3 Jfrf. 

Die Anwendung des Elektromagnetismus mit besonderer Be
rlicksichtigung del' neueren Telegraphie und den in del' deutschen 
Telegraphen -Verwaltung bestehenden technischen Einrichtungcn. 
Zweite vollstandig neubearbeitete und unter Berlicksichtigung del' 
Fortschritte del' Wissenschaft erganzte Aufiage. Mit 431 in den 
Text gedruckten Holzschnitten von Dr. J. Du b. Preis 21 Jfrf. 

Weltpost und Luftschitffahrt. Ein Vortrag im wissenschaft
lichen Vereine zu Berlin gehalten von Dr. Stephan, General
postdirector. Preis 1 Jfrf. 60 ~ 

Die Eisenbahnfahrzeuge. Ihr Bau und ihre Benutzung. Ein 
Handbuch fur Techniker, Mechaniker und Eisenbahnbeamte. Mit 
95 in den rrext gedruckten Holzschnitten von F. S toe sse 1. 

Preis 3 Jfrf. 

Tafeln zur Berechnung rechtwinkliger CoordiD;aten. 1m Auf
trage des Herm Finanzministers bearbeitet von C. F. Defert. Mit 
in den Text gedr. Zeichnungen und einer Uebersichtskarte. Zweite 
verbesserte und vermehrte Aufiage. Preis 8 Jfrf. 



Verlagsbuchhandlnng von Julius Springer III Berlin, 
Monbijouplatz 3. 

Die Bankfrage, vor del' Commission des Deutschen Handelstages, 
beleuchtet von H. V. von Un r u h. Preis 80 ~ 

Bankfreiheit oder nicht? Mit besonderer Riicksicht auf Preussen 
und Deutschland von Leopold Lasker. Preis 1 JftJ. 60 ~ 

Del' Krieg del' Banken, vou R. H. Patterson. Aus dem Eng-
lischen von Julius von Holtzendorff. Preis 80 JftJ. 

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

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

Das Actiengesellschafts-, Bank- u. Vel'sichel'ungswesen in Eng-
land, von Carl Schwebemeyer. Preis 3 JftJ. 75 ~ 

Die englischen Actiengesellschafts- Gesetze von 1856 und 1857. 
Mit erlauternden Bemerkungen begleitet von Carl G ii t e r b 0 c k. 

Preis 2 JftJ. 40 ~ 

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

Zur deutschen Wlihrungs- und Miinzfrage. Preis 1 JftJ. 20 ~ 

Die nellen deutschen Miinzen. Entstehllng, Text und Erlliu
terung des Gesetzes betreffend die Auspragung von Reichsgold
mtinzen, unter Beriicksichtigung ihres Verhaltnisses zu den bis
herigen deutschen und den Miinzen del' wichtigsten andern Lander 
von M. Quenstedt. Preis 2 JftJ. 60 ~ 



Berichtignngen. 

Seite 118 Zeile 10 von oben lies Humber statt Humbre. 

118 23 - unten - Huddersfield - Hattersfield. 
128 1 - oben - Karren Karten. 
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