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Vorwort zur ersten Auflage.

Zu der Zeit, als im Sommer 1893 das Deutsche Reich
auf der Kolumbusausstellung grossartige Triumphe feierte und
zahlreiche Deutsche auf den prachtvoll ausgestatteten Luxusziigen
zwischen Newyork und Chicago die amerikanischen Eisenbahnen
von ihrer glinzendsten Aussenseite kennen lernten, hat das euro-
piische und auch das deutsche Kapital mit diesen Bahnen recht
triibe Erfahrungen gemacht. Dem aufmerksamen Beobachter konnte
allerdings der Zusammenbruch so vieler der dortigen Eisenbahnen
kaum {iiberraschen. Er konnte héchstens iiber den Zeitpunkt
zweifelhaft sein, denn man glaubte vielfach, dass die reichen Ein-
nahmen aus dem Weltausstellungsverkehr die Eisenbahnen wieder
einige Zeit iiber Wasser halten wiirden. Eine Finanz- und Ver-
kehrspolitik, wie sie die amerikanischen Eisenbahnen nun schon
seit vielen Jahren betreiben, wiire in einem Lande mit weniger
reichen Hilfsquellen als Amerika, selbst fiir kurze Zeit nicht auf-
recht zu erhalten gewesen; aber auch in Amerika, das hat der
vergangene Sommer gezeigt, wachsen die Biume nicht in den
Himmel. — Wenn nun ein Amerikaner, der die Finanzpolitik
seiner Bahnen kennt, gleichwohl sein Geld in ibren Werthen an-
legt, so weiss er recht gut, welche Gefahr er dabei lduft. In
Deutschland haben grosse Kreise davon kaum eine Ahnung. Der
deutsche Privatmann, ja selbst der Geschiftsmann, hilt die Sicher-
heit amerikanischer Eisenbahnunternehmungen fiir nahezu dieselbe,
wie die guter deutscher Privatbahnen. Wenn er also z. B. ameri-
kanische Bonds kauft, so glaubt er, er besitze Priorititen, wihrend
die iiberwiegende Mehrzahl dieser auf den deutschen Mirkten ge-
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handelten Eisenbahnbonds thatsdichlich nichts anderes sind als
Aktien, deren Ertrige durch die schwankenden Tarife, den wilden
Konkurrenzkampf der Unternehmungen, auf das lebhafteste in
Mitleidenschaft gezogen werden. — Die Tarifwirthschaft ist ein
zweites chronisches Uebel, an dem die Eisenbahnen der Vereinigten
Staaten kranken. In Deutschland weiss man allenfalls, dass die
amerikanischen Durchschnittstarife im Giiterverkehr niedriger, im
Personenverkehr hoher sind, als die deutschen. Man-weiss nichts,
oder will nichts wissen von der Unsicherheit, Unklarheit, dem
ewigen Wechsel der Frachtsitze, den heimlichen Begiinstigungen
einzelner Orte und Personen durch die Eisenbahnen, obgleich diese
Missstiinde nicht nur den ganzen Verkehr des Landes lihmen,
sondern vielleicht mehr noch als andere Unzutriglichkeiten die
Finanzverwaltung beeinflussen, die fortwihrenden Schwankungen
hervorrufen und die Reinertréige herabdriicken.

Wenngleich die Volkswirthschaftslehre sich nur die Aufgabe
stellen kann, diese Verhiltnisse wissenschaftlich zu untersuchen, —
und fiir die Wissenschaft sind sie besonders anziebend, weil sie in
keinem Lande so, wie in den Vereinigten Staaten, gleichsam in
Reinkulturen geziichtet sind — so kann es doch vielleicht nicht
schaden, dass hier einmal die wissenschaftliche Erkenntniss zu
praktischen Folgerungen verwerthet wird. Ich habe mich daher
entschlossen, die nachfolgende, zuerst im Archiv fiir Eisenbahn-
wesen erschienene Abhandlung auch in vinem besonderen Abdruck
zu verdffentlichen. Moglicher Weise wird sie doch einen oder den
anderen Kapitalisten, der bisher den Werth amerikanischer Eisen-
bahnpapiere lediglich nach ihrem Borsenkurse, hdchstens etwa
einmal nach den Rathschligen seines Banquiers, beurtheilte, be-
stimmen, in Zukunft ihren inneren Werth etwas genauer zu
priifen, und die deutschen Verfrachter dariiber belehren, dass die
amerikanischen Tarife ein nachahmenswerthes Muster fiir uns
nicht sind.

Meine Darstellung beruht ausschliesslich auf amerikanischen
Quellen, vornehmlich dem reichen, thatsiichlichen Material, das
die oberste Eisenbahnaufsichtsbehérde seit Jahrem mit Fleiss
und Miihe gesammelt und verarbeitet hat. Ich wiirde es mit be-
sonderer Freude begriissen, wenn meine Mittheilungen dazu an-
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regten, dass diese Quellen selbst, nicht bloss die schlechten und
unvollstiindigen Ausziige, die unsere Presse zuweilen daraus ver-
Sffentlicht, mehr, als das leider bis jetzt der Fall ist, auch bei uns
gelesen und gewiirdigt werden.

Charlottenburg, Anfang Januar 1894.

Vorwort zur zweiten Auflage.

Der Zweck dieser Schrift war, einen grosseren Leserkreis
in Deutschland iiber die gegenwiirtige Eisenbahnpolitik der
Vereinigten Staaten und die wahre Bedeutung zahlreicher ameri-
kanischer Hisenbahnwerthe aufzukliren. Der Absatz der ersten
Auflage scheint darauf hinzudeuten, dass diese Absicht erreicht
worden ist. Aber auch in den Vereinigten Staaten . hat die
Schrift — was ich kaum erwartet hatte — einiges Aufsehen
erregt, nachdem zwei Vertreter der Union, der Generalkonsul in
Frankfurt a. M. und der Konsul in Ziirieh, iiber die Beeinflussung
des Marktes der amerikanischen Eisenbahnpapiere durch meine
Sehrift amtlich berichtet haben. Wihrend in Amerika die Richtig-
keit meiner Darstellung von keiner Seite angefochten, ja, in zahl-
reichen Zuschriften und Zeitungsartikeln ausgefiihrt worden ist,
dass die Eisenbahnzustinde dort eigentlich noch viel schlimmer
seien, als ich sie geschildert, hat die von mir hochgeschitzte Zeit-
schrift, Railroad (tazette, in einer Besprechung mein Urtheil als
ein zu abfilliges bemiingelt. Es handle sich, meinte das Blatt,
doch um Zustdnde, die der Vergangenheit angehoérten, und mein
Gesammturtheil i{iber das dortige REisenbahnwesen komme ihm
s0 vor, als wenn ich den Kulturzustand eines Landes nach den
dort vorhandenen Irrsinnigen und Verbrechern beurtheile. Dem-
gegeniiber glaube ich nachgewiesen zu haben, dass die gegen-
wirtigen Eisenbahnzustinde sich von den vergangenen kaum
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wesentlich unterscheiden; und wenn in einem Staate ein Viertel
der Bevdlkerung in den Irren- oder Zuchthiusern sisse, so wiirde
das allerdings ein eigenthtimliches Licht auf seinen Kulturzustand
werfen.

In der zweiten Auflage erscheinen meine Untersuchungen
vollig umgearbeitet und wesentlich erweitert. Als neue Abschnitte
sind hinzugefiigt eine Darstellung des geltenden amerikanischen
Offentlichen Eisenbahnrechts mit dem Abdruck einer Uebersetzung
des Interstate Commerce Law. Ausserdem habe ich versucht, die
Eisenbahnfinanzpolitik an einigen Beispielen zu erliutern und als
solche die Northern Pacific-Bahn und die beiden #lteren Ueber-
landbahnen gew#hlt, da mir fiir ihre Finanzgeschichte Quellen
zur Hand waren, die in Deutschland wenig gekannt sind. Die
statistischen Daten sind iiberall bis auf die Gegenwart ergéinzt und
die neuere Literatur ist sorgfiltig benutzt. Auch die Kapitel tiber
die amerikanische Eisenbahnstatistik im allgemeinen und tiber den
Bau der Tarife und die Tarifunregelmissigkeiten sind erweitert,
indem ich einzelne Abschnitte fritherer, meist im Archiv fiir BEisenbahn-
wesen von mir verdffentlichter Abhandlungen, eingearbeitet habe.

In den letztcn Wochen beginnt man in Deutschland und
England die wirthschaftlichen Zustinde und auch die Eisenbahn-
verhiltnisse der Vereinigten Staaten wieder giinstiger zu beurtheilen.
Ein sachlicher Grund scheint mir hierfiir nieht vorzuliegen. In der
Verwaltung der Eisenbahnen insbesondere hat sich nicht das ge-
ringste geiindert. Ieh wiirde es als einen grossen Erfolg betrach-
ten, wenn die nachfolgenden Ausfiihrungen das deutsche Publikum
davon abhielten, sein Geld wieder in so unsicheren Unternehmungen
anzulegen, wie es die tiberwiegende Mehrzahl der den deutschen
Markt aufsuchenden amerikanischen Eisenbahnen heute noch genau
so sind, wie vor zwei Jahren.

Charlottenburg, Ende April 1895.

Dr. A. v. d. Leyen.
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ERSTER ABSCHNITT.

Einleitung. Die rechtlichen Grundlagen der
amerikanischen Eisenbahnpolitik.

I
Einleitung.

Die wirthschaftlichen Zustiinde in den Vereinigten Staaten
von Amerika sind in den letzten Jahren wenig erfreuliche gewesen.
Die unklare und schwankende Wihrungspolitik, die Einfiihrung
iibertrieben hoher Schutzzolle, die immer steigende Beutegier der
gewerbsmiissigen Volksvertreter und die Verschleuderung offent-
licher Gelder fiir personliche Zwecke, diese und andere Vorginge
haben Handel und Verkehr in bedenklichster Weise beeinflusst.
Von der Weltausstellung in Chicago im Jahre 1893 erhoffte man
allgemein einen Aufschwung des Verkehrs, ein neues Leben in
Handel und Wandel. Das Gegentheil ist eingetreten. Wie auf die
Wiener Ausstellung des Jahres 1873 eine internationale Handels-
krisis folgte, so trat schon wihrend der Columbia-Ausstellung im
Sommer 1893 in den Vereinigten Staaten zuniichst eine akute Geld-
krisis ein, die in einigen Wochen gliicklich {iberstanden war;
beinahe gleichzeitig aber brach eine Handelskrisis und eine Eisen-
bahnkrisis aus. Ungeachtet einiger schwachen Anliufe zur Besserung,
waren diese Krisen nach 1!/, Jahren, im Beginn des Jahres 1895,
noch nicht tiberwunden, ja das amerikanische Volk und die amerika-
nische Regierung stehen ihnen zur Zeit vielleicht rathloser gegen-
iiber, als bei ihrem Ausbruch. Wenn es auch ganz selbstverstind-
lich ist, dass die Eisenbahnkrisis in ursichlichem Zusammenhang
steht mit den krankhaften Erscheinungen auf den anderen Ge-
bieten des wirthschaftlichen Lebens, so ist sie doch andrerseits
auch wesentlich bedingt durch die eigenthiimliche, von der aller

andern Lindern abweichende Entwicklung des Eisenbahnwesens
v. d. Leyen, Nordamerik. Eisenb. 2. Aufl. 1
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der Vereinigten Staaten. Diese Entwicklung ist erfolgt nach den
Lehren der volkswirthschaftlichen Schulmeinung von den freien
Gewihrenlassen, der Staat liess den Eisenbahnen daher volle Freiheit
in Bau, Betrieb und Verwaltung. In den freien Wettbewerb der
Bahnen hat in den ersten 60 Jahren des Eisenbahnzeitalters die
offentliche Gewalt tiberhaupt nicht eingegriffen; und wenn sie auch
seit dem Jahre 1887 eine gewisse Stellung zu dem Betriebe und dem
Verkehr auf den Eisenbahnen genommen hat, in der Richtung,
dass Eisenbahnaufsichtsbehorden eingesetzt sind und ihnen die
Aufgabe zugewiesen ist, auf Beseitigung gewisser Missbriuche
hinzuwirken, so hat man doch diesen Behérden weder das Recht, noch
diec Macht gegeben, in Betrieb und Verwaltung der Eisenbahnen
wirksam einzugreifen. Wenn das Rezept richtig wire, das ein be-
riihmter deutscher Volkswirth vor nunmehr 30 Jahren fiir eine
gesunde Eisenbahnpolitik gab, dass die Konkurrenz das allein
richtige Forderungsmittel der Eisenbahnentwicklung sei, ,die sich
um so rascher vollziehe, je weniger man mit der 6ffentlichen Ge-
walt in das freie Spiel der wirthschaftlichen Krifte einzugreifen
sich bemiihe“,!) wenn dieses Rezept ein richtiges wire, dann
miissten die Eisenbahnzustinde der Vereinigten Staaten die voll-
kommensten der Welt sein. Die Geschichte der Eisenbahnen gerade
dieses Landes aber liefert den Beweis, dass diese Theorie fiir die
Eisenbahnen sicherlich eine ganz unhaltbare ist. Das freie Spiel der
wirthschaftlichen Krifte hat fiir die Eisenbahnen, ihre Direktoren,
Aktioniire und Gldubiger einerseits, andererseits aber auch fiir das
von ihnen bediente Publikum der Reisenden und der Verfrachter
unertrigliche, von Jahr zu Jahr sich verschlimmernde Zustéinde
herbeigefiihrt und man ruft in Amerika nach Mitteln zur Ein-
schrinkung, ja moglichst zur Beseitigung des freien Wettbewerbs,
wie er sich im amerikanischen Eisenbahnleben herausgebildet hat.

Der freie Wettbewerb der Eisenbahnen artete mehr und mehr
aus zu einem mit steigender Erbitterung gefiihrten Kampf Aller
gegen Alle. Die wirthschaftliche Krisis zeitigte die Folgen dieses
Kampfes. Im Jahre 1893 sind nicht weniger als 74 Eisenbahn-

1) Otéo Michaelis. Die Differenzialtarife der Eisenbahnen (ge-
schrieben Ende Februar 1864, wieder abgedruckt in dessen Volkswirth-
schaftlichen Schriften I. S. 42 ff., insbesondere S. 90.)
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gesellschaften mit einem Umfang von 29340 Meilen (= 47237 km)
und einem Anlagekapital von 1781313000 Dollars, d. h. iiber
7 Milliarden Mark in Vermogensverfall gerathen und in die Hénde
von Massenverwaltern gekommen. Darunter befinden sich einige
der grossten Bahnen der Vereinigten Staaten, die zum Theil seit Jahr-
zehnten in ihrem Wirthschafts- und Verkehrsleben eine hervor-
ragende Stellung einnehmen, so die Philadelphia and Reading
(8944 Meilen einschl. der gepachteten Linien), die New-York Lake
Erie und Western (1948 Meilen), die Northern Pacific Eisenbahn
(4438 Meilen) die Union Pacific (7573 Meilen), die Atchison Topéca
und Santa Fé-Eisenbahn (4882 Meilen), die San Luis und San
Franeisco Eisenbahn (1328 Meilen). Das Zwangsverwaltungsver-
fahren ist bei keiner dieser Bahnen bis jetzt zu Ende gefiihrt, ja
der Zeitpunkt einer Beendigung Idsst sich noch nicht annidhernd
iiberblicken, so trostlos, so verworren sind die Verh#ltnisse. —
Derartige Zahlungseinstellungen sind zwar eine sozusagen regel-
missige Erscheinung in den Vereinigten Staaten, wihrend sie in
andern zivilisirten Lindern zu den Seltenheiten gehoren, niemals
aber sind sie bisher in solcher Massenhaftigkeit vorgekommen, wie
im Jahre 1893. Das zeigt die folgende Tabelle iiber die in den
Jahren 1884 bis 1894 eingeleiteten Zwangsverwaltungen:

Anlagekapital

Anzahl Léange der ’
| (Aktien und
Jahr . Ba(llexien Bahnen ! Obligationen)
(engl. Meilen) ’ Dollars

1884 . . . . . 37 11 038 : 714 755 000
1885 . . . . . 44 8 386 385 460 000
1886 . . . . . 13 1799 ; 70 346 000
1887 . . . . . 9 1046 90 318 000
1888 . . . . . 22 3270 | 186 814 000
1889 . . . . . 22 3803 | 99 664 000
1890 . . . . . 2% 2963 105007000
1801 . . . . . 26 2159 ! 84 479 000
1892 . . . .. 36 [ 10 508 357 692 000
1893 . . . . . 74 | 29 340 ‘ 1781 046 000
1894 . . . .. 38 7025 395 791 000
Zusammen in 10 Jahren 347 7 81337 { 4271 372 000

1%
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Wenn auch nicht alle diese Zwangsverwaltungen zu Zwangs-
verkiufen der Bahnen gefiihrt haben — im Jahre 1893 sind
25 Bahnen in einer Linge von 1613 Meilen und mit einem Anlage-
kapital von 79924000 Dollars, im Jahre 1894: 42 Bahnen in einer Léinge
von 5643 Meilen und mit einem Anlagekapital von 318 999 000 Doll.
offentlich meistbietend versteigert worden — so ist doch die Zahl
der Zwangsverkiufe von Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten
von je her eine bedeutend hohere gewesen, als in irgend einem
anderen Lande. In der ftolgenden Tabelle sind die Zwangsver-
kiufe amerikanischer Eisenbahnen in den 19 Jahren von 1876 bis
1894 zusammengestellt:

Anzahl Linge Anlagekapital
Jahr der in englischen (Aktien und
Bahnen Meilen Obligationen)

Dollars

|

1876 . . . . . 30 3840 217 848 000
1877 . . - . . 54 3875 198 984 000
1878 . . . . . 48 i 3906 311 631 000
1879 . . . . . 65 4909 ! 243 288 000
180 . . . . . 31 3775 \ 263 882 000
1881 . . . . . 29 | 2617 127 923 000
1882 . . . . . 16 867 65 426 000
1888 . . . . . 18 = 1354 47 100 000
1884 . . . . . 15 | 710 23 504 000
1885 . . . . . 29 | 3156 278 494 000
886 . . . . . 45 i 7687 | 374 109 000
1887 . . . . . 31 5478 328 181 000
1888 . . . . . 19 1596 i 64 555 000
1889 . . . . . 23 2930 137 815 000
1890 . . . . . 29 3825 182 495 000
1891 . . . . . 21 3923 f 168 069 000
1892 . . . . . 28 1922 \ 95 898 000
1808 . . . . . 25 1613 79 924 000
1894 . . . . . 42 5643 | 318 999 000
Zusammen in 19 Jahren 598 62 926 } 3 528 125 000

Die Massenzwangsverwaltungen des Jahres 1893 haben schon
im folgenden Jahre zu einer bedeutenden Vermehrung der Zwangs-
verkiufe gefiihrt. Die grosseren Netze stehen aber einstweilen
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noch unter Zwangsverwaltung, denn in Zeiten wirthschaftlichen
Niedergangs verzichten die Gldubiger in der Regel lieber einige
Jahre auf ihre Zinsen, als dass sie Gefahr laufen, den grossten
Theil ihres Kapitals bei einem Zwangsverkaufe einzubiissen. Sie
dringen daher nicht auf schnelle Beendigung des Zwangsverwal-
tungsverfahrens.

Dass solche Zustinde erfreulich sind, wird Niemand behaupten.
Wie hat nun aber der freie Wetthewerb auf den Verkehr einge-
wirkt? Unzweifelhaft ist seine Folge, dass die Giitertarife der
amerikanischen Eisenbahnen, wenn man sie nach dem Durchschnitt
der Ertrige eines Tonnenkilometers auf dem Gesammtnetze des
ganzen weiten Gebietes der Vereinigten Staaten beurtheilt, sehr
niedrige, niedriger als in den meisten iibrigen Léndern sind. Aber
dieser Massstab fiir die Beurtheilung ist — ich werde spiter noch
darauf zuriickkommen — kein unanfechtbarer. Und wenn auch
niedrige Tarife fiir Handel und Verkehr gewiss ein Segen sind, so
ist es mit der Niedrigkeit der Frachtsitze allein nicht gethan.
Gerade das aber, was der Handel heute in erster Linie von den Eisen-
bahnfrachtsidtzen verlangt, dass sie gleichmissig, stetig, klar, iiber-
sichtlich und fiir Jedermann die gleichen sein sollen, das vermisst
man bei den Giitertarifen der amerikanischen Eisenbahnen. Sie
sind ungleichmissig, unsicher, unklar. Wo Wettbewerb ist, sind
sie niedrig, wo ein solcher fehlt, sind sie oft unerschwinglich hoch.
Sie wechseln, so oft es den Eisenbahnen passt, ohne dass auf eine
ordnungsmissige Verdffentlichung der Aenderungen gerechnet
werden kann. Vor Allem aber, sie sind nicht die gleichen fiir
Jedermann. Das System heimlicher Tarifbegiinstigungen ist in
keinem Lande so ausgebildet, wie in den Vereinigten Staaten, nir-
gends ist es so oft, wie dort, vorgekommen, dass die Eisenbahnen
durch ihre Tarife ganze Industrien, ganze Handelszweige, ja be-
deutende Handelspliitze zum Vortheil anderer oder einzelner Per-
sonen auf das Aeusserste geschiidigt haben. — Die Personen-
tarife der amerikanischen Eisenbahnen aber haben nicht einmal
den Vorzug der Niedrigkeit. Sie sind im Durchschnitt hdher, als
die vieler anderen Linder.

Das amerikanisehe Volk hat in seiner Mehrheit lingst keine
Freude mehr an der bisherigen Entwicklung der Eisenbahnen,
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man ist bemiiht gewesen, durch gesetzgeberische Massregeln die
Entwicklung in gesunde Bahnen zu lenken und die Auswiichse der
Eisenbahnfreibeit zu beseitigen. Der Erlass von Eisenbahngesetzen
begegnete aber dort besonderen Schwierigkeiten. Die Vereinigten
Staaten sind ein Bundesstaat. Das Recht der Eisenbahngesetz-
gebung liegt in erster Linie in den Hinden der Einzelstaaten. Da
die meisten, insbesondere die grdsseren Kisenbahnen, das Gebiet
von zwei oder mehr Staaten durchziehen, und da es kein Mittel
giebt, die Staaten zum Erlass gleichlautender Eisenbahngesetze,
noch weniger aber zur gleichartigen Handhabung der Eisenbahn-
gesetze zu zwingen, so waren die Strecken derselben Eisenbahn,
die in verschiedenen Staaten lagen, auch verschiedenen Rechts-
normen unterworfen. Andrerseits steht aber nach Art. I, Abschnitt 8,
§ 3 der Verfassung auch dem Bunde als solchem eine gewisse
Eisenbahnhoheit zu. Diese Bestimmung lautet: The Congress shall
have power to regulate commerce with foreign nations and among
the several States and with the Indian tribes, und weiter: to
make all laws which shall be necessary and proper for carrying
into execution the foregoing powers. Diese, dem Kongress ver-
lichene Befugniss: To regulate commerce among the several States,
d. h. den Verkehr zu regeln zwischen den verschiedenen Staaten,
wird, obgleich die im Jahre 1789 in Geltung getretene Verfassung
an Eisenbahnen noch nicht denken konnte, allgemein auch auf den
Eisenbahnverkehr bezogen und dem Bundesstaat als solchem und
seinen Organen die Befugniss zugestanden, Gesetze zur Regelung
des Eisenbahnverkehrs zwischen den Staaten, zur Regelung des
Interstate Commerce zu erlassen. Schon in friiheren Zeiten hat der
Bund von diesem Rechte Gebrauch gemacht. In einem Bundes-
gesetze vom 15. Juli 1866 werden die in einem Einzelstaate kon-
zessionirten Eisenbahnen ermichtigt, gegen Entgelt Reisende und
Frachtgiiter von einem Staate zum andern zu fahren und sich mit
den Eisenbahnstrecken in andern Staaten zu durchgehenden Linien
zu vereinigen. Ein Gesetz vom 1. Oktober 1873 trifft Bestimmungen
iiber die Beférderung von Vieh zwischen den Einzelstaaten, sei es
zu Schiff, sei es auf der Eisenbahn. Das wichtigste dieser Gesetze
ist das Bundesgesetz vom 4. Februar 1887 mit einer Novelle vom
2. Mirz 1889 betreffend die Regelung des Verkehrs (Act to regulate
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Commerce), die sog. Interstate Commerce Act (Bundesverkehrs-
gesetz). Hierher gehort endlich das Bundesgesetz vom 2. Mirz
1893 betr. den Schutz der Eisenbahnbediensteten und der Reisenden
durch Verpflichtung der am zwischenstaatlichen Verkehr betheilig-
ten Eisenbahnen zur Ausriistung ihrer Wagen mit selbstthéitigen
Buffern, und der Wagen und Lokomotiven mit selbstwirkenden,
fortlaufenden Bremsen u. dgl. (sog. Safety appliance Act).

Diese Bundesgesetze regeln ausschliesslich den Verkehr, so-
weit er sich zwischen den einzelnen Staaten bewegt. Ihre Be-
stimmungen finden keine Anwendung auf den Verkehr innerhalb
der Einzelstaaten. Nur der zwischenstaatliche Verkehr unter-
liegt, mit andern Worten, einheitlichen Normen fiir das ganze
Bundesgebiet. Dem Bunde steht kein Recht zu, gesetzliche Be-
stimmungen fiir die Einzelstaaten zu treffen {iber den Verkehr
innerhalb ihrer Grenzen. Hierfiir sind die Einzelstaaten allein
und ausschliesslich zustiindig. Es unterliegt ibhrem Belieben, ob
und welche Eisenbahngesetze sie erlassen und welchen Inhalt sie
diesen geben wollen. Einzelne, insbesondere der nach dem Bundes-
verkehrsgesetze erlassenen einzelstaatlichen Eisenbahngesetze stehen
in sachlicher Uebereinstimmung mit dem Bundesverkehrsgesetze.
Wo das der Fall, da ist die Verschiedenheit des einzelstaatlichen
und des Bundeseisenbahnrechts eine nur formale, ein Umstand, der
tibrigens immer noch praktisch von Bedeutung werdep kann, da
die Anwendung des Gesetzes von verschiedenen, wieder von ein-
ander unabhingigen Behorden iiberwacht wird, und verschiedene
Gerichte iiber die Auslegung der gesetzlichen Bestimmungen zu
befinden haben. Das 6ffentliche Eisenbahnrecht der meisten Staaten
weicht aber auch sachlich von dem Bundesrechte ab. Durch diese,
allerdings im Wesen des Bundesstaates begriindete Trennung
wird das Verstiindniss des amerikanischen Eisenbahnrechts er-
schwert, insbesondere fiir den Auslinder, der gend&thigt ist, sich
eine griindliche Kenntniss nicht nur des bundesstaatlichen, sondern
auch aller einzelstaatlichen Bestimmungen anzueignen.
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II.
Das Eisenbahnrecht der amerikanischen Bundesstaaten.

Ein erster Versuch, eine vollstindige Uebersicht iiber die
staatlichen Eisenbahnaufsichtsgesetze zu geben, findet sich in dem
Berichte des Ausschusses, den auf Antrag des Senators Cullom im
Jahre 1885 der Senat der Vereinigten Staaten eingesetzt hatte, um
die Griinde fiir und wider den Erlass eines Bundesgesetzes zu
untersuchen, dem sogenannten Cullom-Report.!) Neuerdings hat ein
junger amerikanischer Gelehrter, Prof. Dr. Clark, unter Benutzung
amtlichen Materials und mit Unterstiitzung der Staatsbehérden,
eine den gegenwirtigen Stand dieser Gesetzgebung darstellende,
klare und iibersichtliche Abhandlung?) ver6ffentlicht, nach der das
Sachverhiltniss zur Zeit das folgende ist: Die Vereinigten Staaten
bestehen aus 47 Staaten und 2 Territorien. Von diesen haben
keine Staatsaufsichtsgesetze die beiden Territorien Indian Territory
und Oklahoma Territory, ferner die 13 Staaten Florida (das dort
eine Zeitlang geltende Gesetz wurde im Jahre 1891 aufgehoben),
Westvirginien, Maryland, Delaware, Tennessee, Louisiana, Nevada,
Montana, Washington, Idaho, Wyoming, Utah und New-Mexiko.
Es sind das zum grossen Theil die im fernen Westen und im Siiden
belegenen, der Kultur meist erst vor kurzem erschlossenen Gebiete
mit einem noch diinnmaschigen Eisenbahnnetze. Die Staaten Mary-
land — mit dem grossen Seehafen Baltimore — Delaware, West-
virginien und Tennessee haben allerdings ein recht dicht verzweigtes
Eisenbahnnetz. Gleichwohl haben sich bisher die dortigen Bahnen
die unbequeme staatliche Einmischung fern zu halten vermocht.

Von den iibrigen Staaten haben vier, Arkansas, Pennsylvania,
New-Jersey und Louisiana, zwar Eisenbahngesetze und Eisenbahn-
behdrden. Die Befugnisse dieser Behdrden sind aber sehr be-

1) Report of the Senate Select Committee on Interstate Commerce.
Washington 1886. S. 64—137.

2) Clark, Fr. C. Ph,, Dr., State Railroad Commissions. London 1892.
Nach miindlicher Mittheilung des Herrn Verfassers hat sich seit Heraus-

gabe seines Buches bis zu Anfang des Jahres 1895 wesentliches nicht
geindert.



Das Eisenbahurecht der amerikanischen Bundesstaaten. 9

schrinkte, si¢ haben mit der eigentlichen Aufsicht tiiber den
Verkehr der Eisenbahnen nichts zu thun. Die Befugniss des
Eisenbahnamts in Pennsylvania besteht lediglich in der Sammlung
und Bearbeitung statistischer Mittheilungen, die der drei iibrigen
Staaten haben mitzuwirken bei der Eisenbahnbesteuerung. Die
Staaten New-Jersey und Pennsylvania gehoren zu den mit Eisen-
bahnen am reichsten ausgestatteten. In Pennsylvania befindet
sich der Sitz der michtigsten und bestverwalteten Bahn der Ver-
einigten Staaten, der grossen Pennsylvania-Eisenbahn. Auch
andere Hauptbahnen der Vereinigten Staaten durchziehen diese
beiden Staaten und den Staat Indiana. Es ist wohl kaum anzu-
nehmen, dass bei so entwickelten und ausgebildeten Verkehrsver-
hiltnissen sich ein Bediirfniss nach wirksamer Ueberwachung der
Bahnen im offentlichen Interesse nicht fiihlbar gemacht haben
sollte. Jedenfalls haben auch die dort belegenen Bahnen es zu
verhindern gewusst, dass die Staatsgewalt sich mehr, als ihnen
genehm war, um ihre Angelegenheiten kiimmerte.

Es bleiben 30 Staaten mit Eisenbahngesetzen und Eisenbahn-
aufsichtsimtern. Diese lassen sich nach dem Inhalt der Gesetze
und den Rechten der Eisenbahnbehérden in 2 Gruppen, die eine
von 13, die andere von 17 Staaten theilen. Das erste Eisenbahn-
aufsichtsgesetz hat sich der Staat New-Hampshire im Jahre 1844
gegeben, also ungefihr zu derselben Zeit, zu der in England ein
erster Versuch mit Eisenbahngesetzen gemacht wurde. Auch der
dussere Anlass zu einer solchen Gesetzgebung war in beiden Lindern
der gleiche. Mehrfache Eisenbahnunfille liessen die BEinsetzung
einer Behorde nothwendig erscheinen, die den Eisenbahnbetrieb
zu iiberwachen und fiir thunlichste Beseitigung der mit dem Eisen-
‘bahnbetrieb verbundenen Gefahren zu sorgen hitte. So war denn
auch die Aufgabe des ersten REisenbahnaufsichtsamts in New-
Hampshire die regelmdssige Untersuchung der Bahnen und die
Berichterstattung hieriiber an die gesetzgebenden Korper. Ein
schwerer Eisenbahnunfall war im Jahre 1853 die Ursache, dass
auch in Connecticut eine Eisenbahnbeh6érde mit #hnlichen Befug-
nissen eingesetzt wurde. Es folgten 1855 Vermont, 1858 Maine und
1877 Ohio mit gleichartigen Gesetzen. Der alleinige Zweck dieser
Gesetze war, wie ein Bericht des Eisenbahnamts von Maine aus
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dem Jahre 1884 bemerkt, ,fiir die Sicherheit des Publikums Fiir-
sorge zu treffen durch Einsetzung einer Behoérde, deren Aufgabe
es ist, zu untersuchen, ob alle Eisenbahnen des Staates und alles
rollende Material sich in einem fiir die Sicherheit der Reisenden
angemessenen Stande befindet®.

Gleichzeitig fiihrte in denselben Gebieten ein anderer Um-
stand zur Einsetzung von Eisenbahnbehérden zunichst nur vor-
iibergehend und fiir bestimmte Zwecke. Ihre Aufgabe war, im
schiedsrichterlichen Verfahren Streitigkeiten zwischen dem Publikum
und den Eisenbahnen und den Eisenbahnen unter sich zu schlichten,
Gelidnde fiir Eisenbahnen abzuschitzen, sich an Festsetzung der
Eisenbahnlinien zu betheiligen und Entschidigungen festzustellen.
Gewdthnlich erfolgte zunichst die Bestellung derartiger Behorden
von Fall zu Fall. Allmihlich aber erwies es sich als zweckmissig,
sie dauernd heizubehalten und ihre Befugnisse in den Staaten, in
denen bereits Eisenbahniimter mit anderen Aufgaben bestanden,
diesen Aemtern mit zu iibertragen. Die erste Behorde, der die
beiden Befugnisse sowohl der Aufsichtsfiihrung, als der schieds-
richterlichen Priifung und Entscheidung von Streitigkeiten, unter
Verwerthung der bis dahin nach allen Richtungen hin gemachten
Erfahrungen, iibertragen wurde, ist das Eisenbabhnamt des
Staates Massachusetts, wie es im Jahre 1869 gebildet wurde.
Nach seinem Muster bestehen jetzt in 13 Staaten Eisenbahnauf-
sichtsbehtrden, und zwar nach der Zeit ihrer Einsetzung in fol-
genden: Connecticut (1853), Vermont (1855), Maine (1858), Ohio
(1867), Massachusetts (1869), Rhode Island (1872), Michigan (1873),
Wisconsin (1874), Virginia (1877), Newyork (1882), Kentucky (1882),
Colorado (1885) und Arizona (1891).

Die Eisenbahniémter der zweiten Gruppe von 17 Staaten sind
eingerichtet nach dem Vorbilde der im Jahre 1871 im Staate
Illinois eingesetzten Eisenbahnbehtrde. Ihre Befugnisse sind
zundchst dieselben, wie die der vorgenannten 13 Behorden. Ausser-
dem haben sie aber das Recht der Mitwirkung bei Aufstellung der
Eisenbahntarife. Die bekannten, mit der Granger-Bewegung
bezeichneten agrarischen Unruhen im Beginn der siebziger Jahre
filhrten dazu, dass die Freiheit der Eisenbahnen bei Aufstellung
ihrer Tarife in einigen der westlichen Staaten eingeschriinkt werden
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musste. Die Landwirthe des Westens beschwerten sich bitter dar-
iiber, dass die dort soeben entstandenen Bahnen im Lokalverkehr
unerschwinglich hohe, im Durchgangsverkebr iibermissig niedrige
Tarife erhoben, wodurch die Interessen der Landwirthschaft in
hohem Masse geschidigt wurden.

Die gesetzgebenden Korper konnten nicht anders, als diesen
Beschwerden Rechnung tragen. In einzelnen Staaten ging man
aber darin zu weit. Es wurde in ihnen die Festsetzung der Tarife
allein durch die Staatsbehdérden angeordnet, die nun zum Theil so
niedrige allgemeine Frachtséitze einfiihrten, dass die Eisenbahnen
dabei nicht bestehen konnten. FKin solches Recht des Staates
Privatgesellschaften gegeniiber liess sich nicht aufrecht erhalten
und wurde denn auch spiter dahin eingeschriinkt, dass den Eisen-
bahnimtern, deren einige zu diesem Zwecke erst eingesetzt wurden,
die Befugniss zur Mitwirkung bei den Tarifen iibertragen wurde,
d. h. also zur Genehmigung der Tarife, der Klassifikation, gewisser
Ausnahmefrachtsiitze und dergl. In folgenden Staaten bestehen
z. Z. solche Behorden: New-Hampéhire (1844), Illinois (1871), Minne-
sota (1874), Missouri (1875), California (1876), Iowa (1878), Georgia
(1879), Alabama und Stidkarolina (1881), Kansas (1883), Mississippi
(1884), Nord-Dacota, Siid-Dacota und Nebraska (1885), Oregon (1887),
Texas und Nord-Carolina (1891).

Weisen hiernach auch diese Eisenbahngesetze der 30 Bundes-
staaten gewisse gemeinsame Ziige auf und lassen sich auch in der
Bildung, der Zusammensetzung und den Befugnissen der Kisen-
bahnaufsichtsimter manche gleichartige Bestimmungen nicht ver-
kennen, so liegen doch andrerseits weit mehr Verschiedenheiten
vor. Die Zahl der Mitglieder der Behdrden sechwankt zwischen
einem und fiinf. Die Ernennung erfolgt theils durch den Gouver-
neur des Staates, theils durch die gesetzgebenden Korper, theils
durch Volkswahl; ihre Amtsdauer schwankt zwischen zwei und
sechs Jahren, in einzelnen Staaten verlangt man von ihren Mit-
gliedern gar keine -Fachbildung, in andern ist eine solche vor-
geschrieben; so wird in drei Staaten verlangt, dass der Vorsitzende
Jurist, von den Beisitzern beide Techniker, oder der eine Tech-
niker, der andere Kaufmann sein muss. Die Gehilter des Vor-
sitzenden und der Mitglieder sind in den einzelnen Staaten ver-
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schiedene, in einigen besteht die Bestimmung, dass die Mitglieder
Kautionen (5000 Doll. bis 30000 Doll.) bestellen miissen, die Mehr-
zahl der Gesetze verbietet den Mitgliedern der Behoérden den
Besitz von Eisenbahnaktien, sowie die Annahme von Geschenken
und dergl.

Die Befugnisse dieser Behdrden sind gleichfalls verschieden.
In allen Staaten haben sie das Reeht, Beschwerden unter Eid ent-
gegenzunehmen, in vielen Staaten sind sowohl die Parteien, als auch
etwaige Zeugen bei Strafe verpflichtet, vor dem Amt zu erscheinen,
in andern besteht eine solche Verpflichtung nicht. Nur in einzelnen
Staaten hat das Eisenbahnamt auch das Recht, selbstindig die
Durchfiihrung einzelner Entscheidungen oder seiner Anordnungen
zu erzwingen, so in Wisconsin, Colorado, Kansas, Minnesota,
Nebraska. In den iibrigen Staaten liegt es entweder in dem Be-
lieben der Betheiligten, ob sie den Anordnungen des Amts Folge
leisten wollen, oder das Amt hat sich wegen Ausfiihrung an den
Staatsanwalt zu wenden oder die Gerichte zu Hilfe zu rufen.
Etwas weiter gehen die Befugnisse bei Priifung der Rechnungen,
Einsicht der Biicher, Anordnung der Formen fiir die Rechnungen,
der Jahresberichte u. s. w. Doch weichen auch hier die Staats-
gesetze in vielen einzelnen Bestimmungen unter einander ab.

Die Verpflichtungen der Aemter bestehen in der Unter-
suchung von Beschwerden, entweder von Amis wegen oder nur
auf Anrufen der Parteien, in der regelmissigen (jihrlichen oder
halbjihrlichen) Untersuchung des Eisenbahnkorpers, sowie der Prii-
fung der Finanzverhiltnisse der Bahnen, Alles dies in den einzelnen
Staaten wieder in verschiedenem Umfang und nach verschiedenen
Gesichtspunkten. Die Aemter haben dann entweder jihrlich, oder
alle zwei Jahre (in Vermont, Wisconsin, Mississippi und Oregon)
an den Gouverneur oder an die Legislative zu berichten.

Von besonderer Wichtigkeit ist die Mitwirkung der Eisenbahn-
aufsichtsimter bei der Wahrnebmung der staatlichen Tarifrechte.
Wo solche bestehen, d. h. wo durch Gesetz den Staaten die Fest-
stellung, sei es der Tarifsitze, sei es wenigstens der Hochstsiitze,
sowie gewisser Vorschriften fiir die Bildung und die Veréffent-
lichung der Tarife, iibertragen ist, oder wo sie durch Gesetz er-
michtigt sind, gewisse Unregelméssigkeiten (Differenzialtarife, be-
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stimmte Tarifverbinde) zu verbieten, da werden meist diese Be-
fugnisse durch die Eisenbahnaufsichtsimter wahrgenommen. Das
Bild dieser staatlichen Tarifhoheitsrechte ist aber ein sehr buntes
und verworrenes. Von den 47 Staaten und 2 Territorien der Union
habhen 32 iiber Giitertarife und 25 iiber Personentarife der Eisen-
bahnen gar nichts zu sagen. Bei den iibrigen besteht das Recht,
Héoehsttarife (und zwar sehr hohe Hchsttarife) im Personenverkehr,
oder im Giiterverkehr allgemein, meistens aber nur bei einzelnen
Giitern oder auf einzelnen Bahnen festzustellen. Eine Veroffent-
lichung der Tarife ist in 21 Staaten und den beiden Territorien
iiberhaupt nicht, die vorherige Veréffentlichung von Tariferh6hungen
ist nur in 13, die von Tariferméssigungen nur in 8 Staaten vorge-
schrieben. Die Veréffentlichungsfristen betragen bei Tariferhhungen
10 Tage in 8 Staaten, 30 Tage in 2 Staaten, 60 Tage und 6 Monate
in je einem Staate; bei Tariferméssigungen 10 Tage in 6 Staaten,
30 Tage in einem Staate. Der Staat Georgia hat sowohl fiir Tarif-
erhdhungen als auch fiir Tarifermissigungen eine Verdffentlichungs-
frist von einem Tage festgesetzt. Das Verbot der Differenzial-
tarife besteht in allen bis auf 10 Staaten, die beiden Territorien
kennen ein solches gleichfalls nicht. In einzelnen Staaten ist die
Verschmelzung parallel laufender oder sonst in Wettbewerb stehen-
der Bahnen an besondere Bedingungen gekniipft, ebense enthalten
einzelne Staatsgesetze Bestimmungen iiber das Verbot der sogen.
Verwisserung des Aktienkapitals. Gesetzliche Beschrinkungen fiir
den Bau von Eisenbahnen sind nur in 6 Staaten erlassen. In
Massachusetts und Connecticut muss das Eisenbahnaufsichtsamt
eine Bescheinigung ausstellen, dass ein Offentliches Bediirfniss und
die allgemeine Wohlfahrt den Bau der Eisenbahn verlangen, in
dem kleinen Staate Rhode Island bedarf es zum Bau oder zur Er-
weiterung einer Eisenbahn eines Gesetzes.

Diese Ausfiihrungen!) werden geniigen, um einen Begriff von
der Verworrenheit des offentlichen Eisenbahnrechts in den Kinzel-
staaten der Union zu geben. Erwégt man nun noch die Unzuverlissig-
keit zahlreicher offentlicher Behorden in den Vereinigten Staaten,

1) Die vorstehenden Einzelnheiten sind theils dem Buche von Clark,
theils dem vorangefiihrten Cullom-Report entnommen.
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dass die Anzahl der Beamten ohne Fachbildung und von dem je-
weiligen politischen Einfluss abhingig sind, dass sie nur auf kurze
Zeit gewihlt werden, dass ihre Beeinflussung durch die Eisenbahnen
durch keine Gesetze verhindert werden kann, dass aber auch die
offentliche Meinung ihrer Mitbiirger nichts darin sieht, wenn sie
ihre bescheidenen Gehilter durch andere Einnahmen erhohen, so
darf man sich nicht wundern, dass die Eisenbahnen, vornehmlich die
grossen und michtigen Gesellschaften, sich durch sclche Gesetze
und solche Behorden in ihrer freien Bewegung nicht hindern lassen.
Nur zeitweise, wenn einmal die offentliche Meinung durch irgend
ein auffallendes Ereigniss besonders erregt ist, werden die Be-
hérden denn auch, wie die bisherige Erfahrung gezeigt hat, ein-
mal unbequem. In der Regel thun sie scheinbar ihre Pflicht, ver-
Offentlichen die vorgeschriebenen, mit Zahlen reichlich angefiillten
Berichte und lassen im Uebrigen den Dingen ihren Lauf.

I11.
Die Bundeseisenbahngesetzgebung.

Das Bundesgesetz vom 4. Februar 1887 iiber Regelung des
zwischenstaatlichen Verkehrs ist nach langen, schwierigen Kdmpfen
zustande gekommen. Seine Bestimmungen iiber die Einsetzung
eines Bundesverkehrsamts sind sofort nach der Verkiindigung, die
iibrigen am 5. April 1887 in Kraft getreten, sie stehen also nunmehr
ungefihr 8 Jahre in Geltung. Durch eine Novelle vom 2. Mirz 1889
wurden einige Bestimmungen, insbesondere solche iiber die Ver-
offentlichung und die #ussere Gestaltung der Tarife, liber Be-
strafung der Refaktien und dergl. gedndert. Eine Uebersetzung
des bei uns noch wenig bekannten und daher vielfach unrichtig
beurtheilten Gesetzes in der durch die Novelle geiinderten Fassung
ist in der Anlage 1 abgedruckt.!)

1y Selbst ein so tiichtiger Kenner der amerikanischen Eisenbahn-
und Wirthschaftszustinde wie Dr. Levy v. Halle hat sich offenbar das
Gesetz kaum ordentlich angesehen. In seinem Bericht iiber industrielle
Unternehmer- und Unternehmungsverbiinde in den Vereinigten Staaten
(LX. Band der Schriften des Vereins fiir Sozialpolitik) hitte er sonst
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Die Bestimmungen der 24 Paragraphen des Gesetzes sind
zweierlei Art. Sie betreffen theils das materielle Eisenbahurecht,
insbesondere die Eisenbahntarife, theils die Einsetzung eines Bundes-
amtes fiir den zwischenstaatlichen Verkehr (Interstate Commerce
Commission, Bundesverkehrsamt). Der § 1 enthiilt die Festsetzung,
dass das Gesetz sich nur auf den zwischenstaatlichen Verkehr,
d. h. den sich zwischen den Bundesstaaten bewegenden, also nicht
auf den Verkehr innerhalb der Bundesstaaten bezieht; dass
ferner alle Fracht- und Gebiihrensitze verntinftig und billig (rea-
sonable and just — eine der englischen Eisenbahnsprache ent-
nommene Ausdrucksweise) sein miissen; im § 20 werden die Mittel
fir Ausfiihrung des Gesetzes (jahrlich zunichst 100000 Doliars,
spater 225000 Dollars, mit denen' das Amt bisher ausgekommen
ist) angewiesen, im § 24 der Zeitpunkt seines Inkrafttretens fest-
gesetzt.

Die tarifarischen Bestimmungen befinden sich vornehmlich in
den §§ 1 bis 7 und 22, ausserdem auch in den §§ 8 bis 10. Die,
wie bemerkt, verniinftigen und billigen Tarife sind ordnungs-
méssig zu verdffentlichen — iiber die Form der Veroffentlichung,
sogar fiiber die Grosse der Buchstaben der offentlichen Bekannt-
machungen, ferner die Plitze, wo sie zu Jedermanns Einsicht auf-
liegen miissen u. s. w. sind die genauesten Festsetzungen getroffen. —
Erhohungen miissen 10 Tage, Ermissigungen 3 Tage vor ihrem
Inkrafttreten verdffentlicht werden (§ 6.) Die Anwendung nicht
verdffentlichter (geheimer) Frachtstitze, durch die einzelne Ver-
sender begiinstigt oder geschi#digt werden, ist bei strenger Strafe
untersagt (§§ 2, 3, Abs. 1, 6 Abs. 4) Ausserordentliche Fracht-
und Fahrpreiserméssigungen fiir offentliche und gemeinniitzige
sowie milde Zwecke, Zeitkarten, Riickfahrkarten, Rundreise-

nicht auf S.123 bemerken kénnen, das Gesetz enthalte u. A. folgende
Bestimmung: ,,8. Der Tarif ... .. unterliegt, soweit Erhéhungen beab-
sichtigt sind, der Genehmigung der Kommission (d. h. der Interstate
Commerce Commission), welche jederzeit nach eigenem Ermessen Ver-
inderungen verordnen darf“ In dem Gesetz steht nur, dass Tarifer-
hohungen 10 Tage vor ihrem Inkrafttreten versffentlicht werden miissen.
Dass sie an die Genehmigung des Amtes gebunden sind, und dass dieses
die Tarife nach eigenem Ermessen #ndern konne, davon enthilt es kein
Wort. Soweit sind die Amerikaner noch lange nicht.
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karten w. s, w. bleiben jedoch erlaubt (§ 22.) Im § 4 wird unter-
sagt, dass auf derselben Linie unter wesentlich gleichen Verhilt-
nissen nach einer vorliegenden Station mehr an Gesammtfracht
erhoben werden darf, als nach dem dartiber hinausliegenden Be-
stimmungsorte. Ausnahmen von dieser Regel darf das Bundes-
verkehrsamt jedoch unter Umstinden gestatten. Es ist dies die
sog. Long and short haul clause, die anfiinglich von den Eisen-
bahnen viel umstritten. deren praktische Durchfiihrung sogar fiir
unmoglich erklirt wurde. Nach und nach hat man sich, wie es
scheint, daran gewodhnt, oder man setzt sich, in dem Vertrauen, dass
die Aufsichtsbehtrde nichts merkt, dartiber hinweg. Ueber das
Verhiltniss der Eisenbahnen unter einander setzen die §§ 3 (Abs. 2),
7und 8 fest,dass in der Regel fiir die Beférderung auf Anschluss-
bahnen in zweckmiissiger Weise Sorge getragen werden muss, dass
es untersagt ist, Vereinbarungen zu treffen, durch die ein zwischen-
staatlicher Transport an den Grenzen der Einzelstaaten unter-
brochen, damit zu einem innerstaatlichen gemacht und den Be-
stimmungen des Gesetzes entzogen wird. Der § 5, die sog. Anti-
pooling Clause, erklirt Vereinbarungen der im Wettbewerb
stehenden Frachtfiihrer tiber Theilung des Verkehrs oder der aus
den verschiedenen Verkehren gezogenen Einnahmen fiir verboten
und strafbar. Jeder Tag, an dem eine derartige Vereinbarung
gleichwohl fortbesteht, bildet den Gegenstand einer besonderen
Uebertretung.

Fiir die Uebertretung der verschiedenen Verbotsbestimmun-
gen, insbesondere der Vorschriften iiber die Refaktien und die
Pools sind in der dem englischen und amerikanischen Rechte
iiblichen, ins Einzelne gehenden Art und Weise in den §§ 8 bis 10
schwere Strafen, fiir jeden einzelnen Uebertretungsfall Geldstrafen
bis zu 5000 Dollars oder Zuchthausstrafen bis zu 2 Jahren, oder
sogar beide Strafen zusammen, festgesetzt. Ausserdem ist dem
durch die Uebertretung Geschidigten Schadenersatz zu leisten.

Das Bundesverkehrsamt, iiber dessen Einsetzung, Organisation
und Befugnisse die §§ 11 bis 21 des Gesetzes Bestimmung treffen,
hat seinen Sitz in Washington, kann jedoch auch in andern Plitzen
der Vereinigten Staaten Sitzungen abhalten. Es besteht aus 5 Per-
sonen, die auf die Dauer von je 6 Jahren vom Prisidenten der
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Vereinigten Staaten ernannt werden und eine jede ein Gehalt von
7500 Dollar beziehen, Nicht mehr als 3 Mitglieder des Amts diirfen
derselben politischen Partei angehoren. Die Mitglieder diirfen kein
Nebenamt bekleiden, es ist ihnen verboten, Aktien oder Obliga-
tionen von Eisenbahnen zu besitzen oder sonst mit Eisenbahnen
in geschiftlichen Beziehungen zu stehen. Das Amt hat eine Ge-
schiftsordnung zu erlassen und Bestimmungen fiir das Verfahren
in den von ihm gefiihrten Verhandlungen zu treffen. Es ist ihm
ein Schriftfiihrer beigegeben, auch kann es sonstige, zur Erledigung
der Geschiifte nothige Beamte anstellen. In den Jahresberichten
wird die Anzahl und das Gehalt dieser Beamten stets mitgetheilt.
In dem Berichte fiir 1893 finde ich 66 Beamte aufgefiihrt, die
allerdings zum Theil nicht das ganze Jahr iiber beschiftigt waren
und Gehélter und Tagegelder im Gesammtbetrage von 134 314 Doll.
bezogen.

Das Amt hat einerseits die Pflicht, iiber die diesem Gesetze
unterworfenen Eisenbahnen die Aufsicht auszuiiben, andererseits
das Recht, Beschwerden des Publikums iiber die Eisenbahnen ent-
gegenzunehmen, zu priifen und abzustellen, sowie auch selbstindig
auf Beseitigung der ihm bekannt gewordenen Missstinde im Eisen-
bahnwesen hinzuwirken. Die Eisenbahnen haben ibhm daher all-
jébrlich Bericht iiber ihre gesammten finanziellen und Verkehrs-
verhiltnisse zu erstatten, ihm alle ihre Tarife und die mit anderen
Bahnen abgeschlossenen Vertrige einzureichen. Die Formen, in
denen diese Berichte zu erstatten sind, stellt das Amt fest. Es hat
seinerseits, auf Grundlage dieser Mittheilungen, alljihrlich bis zum
1. Dezember dem Staatssekretir des Innern einen Bericht zu erstatten,
der dem Kongress vorgelegt wird. Bei Erlass des Gesetzes ging
man wohl von der Annahme aus; dass alljahrlich nur ein Bericht
erstattet werde, der sich sowohl auf die Thitigkeit des Amts, als
auch auf die Eisenbahnstatistik erstrecke. Sehr bald nach Ein-
setzung des Amts zeigte sich indessen, dass die Aufstellung einer
einigermassen brauchbaren Eisenbahnstatistik ohne umfassende
Vorarbeiten nicht moéglich war. Die beiden Berichte wurden daher
getrennt, und nur der allgemeine Bericht (Annual Report) regel-
méssig piinktlich am 1. Dezember vorgelegt. Von diesen Berichten

sind bisher 8, der letzte fiir das Jahr 1894, erschienen. Von den
v. d. Leyen, Nordamerik. Eisenb. 2. Aufl. 2
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Berichten iiber die Eisenbahnstatistik bezieht sich der erste, am
1. Mirz 1889 herausgegeben, auf das Jahr 1887/88 (1. Juli 1887 bis
30. Juni 1888). Ihm sind bis jetzt b weitere gefolgt. Der letzte
(sechste), unter dem 30. Juni 1894 erstattete, bezieht sich auf das
Jahr 1892/93.

Wenn nun Beschwerde gegen eine Eisenbahn vor dem Amte
erhoben wird, so ist dieses mit den néthigen Befugnissen ausge-
stattet, um eine griindliche Untersuchung zu veranstalten. Es hat
das Recht, die Biicher und die Urkunden der Eisenbahnen einzu-
sehen, Augenschein einzunehmen, Zeugen und Sachverstindige,
nothigenfalls mit Hiilfe der Gerichte, zu vernehmen. Die Unter-
snehungen sind sehriftlich zu fiihren, den Betheiligten ist das Er-
geoniss bekannt zu machen. Erweist sich die Beschwerde als be-
griindet, so wird die Aufforderung an die Eisenbahn gerichtet,
sie abzustellen. Thut sie dies, so ist die Sache erledigt. Weigert
sich die Eisenbahn, fiigt sie sich der Entscheidung des Amts nicht,
so wird die Angelegenheit vor den ordentlichen Gerichten weiter
verfolgt. Diese haben die Sache selbstiindig aufs Neue zu unter-
suchen, sie sind weder an die thatsichlichen Feststellungen, noch
an die Rechtsausfiihrungen des Bundesverkebrsamts gebunden.
Tritt das Gericht der Auffassung des Amts bei, so kdnnen nun-
mehr von den zustiindigen offentlichen Behdérden Zwangsmass-
regeln zur Ausfiihrung der Anordnungen des Amts getroffen
werden.

Diese letzteren Bestimmungen haben sehr bald dazu gefiihrt,
das Ansehen des Amts und das Gewicht sciner Entscheidungen zu
untergraben. Die ersten Bestimmungen des Gesetzes von 1887
tiber die Bedeutung der Entscheidungen des Bundesamts fiir die
Gerichte litten an Unklarheit, die man in der Novelle von 1889
durch redaktionelle Aenderungen zu beseitigen versuchte. Aber
das hat auch nicht viel geholfen. Von Jahr zu Jahr sind die Fille
hiufiger geworden, in denen die Eisenbabnen gegen ihnen unbe-
queme Entscheidungen Berufung an die Gerichte einlegten. Wer
die amerikanischen Richter der unteren Instanzen kennt, der weiss
auch, dass diese nur in seltenen Fillen der Beeinflussung durch
Parteien von solcher Stellung, wie sie die grossen Eisenbahnen in
den Vereinigten Staaten einnehmen, unzuginglich sind. Es sind
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also wichtige Entscheidungen des Amts von den Gerichten wieder-
holt umgestossen. Die ganze Bedeutung seiner Entscheidungen ist
dadurch tief herabgedrtickt. In den letzten Jahresberichten wird
dartiber bitterlich geklagt und eine Verbesserung des Gesetzes
dahin angeregt, dass dem Amte die Befugniss zur eigenen Aus-
filhrung seiner Beschliisse verliehen werde. Dass ein solcher
Wunseh in Erfiillung geht, werden wir kaum erwarten diirfen.

ZWEITER ABSCHNITT.
Die Eisenbahnfinanzpolitik.

IvV.
Die Griindung und finanzielle Verwaltung der Eisenbahnen.

Die Gesetzgebung sowohl der Einzelstaaten als des Bundes-
staats iiber Eisenbahnwesen beriihrt nach dem Vorstehenden fast
ausschliesslich den Verkehr und die Tarife. Die staatlichen und
die bundesstaatlichen Aufsichtsbehorden sind wesentlich zur Wahr-
nehmung der staatlichen und bundesstaatlichen Hoheitsrechte auf
diesen Gebieten eingesetzt. Nur ganz vereinzelte Staatsgesetze er-
strecken sich auf die Anlage, den Bau, die Konzessionirung sowie
auf die Ueberwachung der finanziellen Gebahrung die Eisenbahnen.
Der Bundesstaat als solcher hat nur fiir einige mit Bundesunter-
stiitzung gebaute Eisenbahnen, hauptsichlich die Ueberlandbahnen,
gesetzliche Bestimmungen tiber Bau, Betrieb und auch die Finanz-
verhiltnisse erlassen, die indessen nur fiir diese Bahnen und daher
keine allgemeine Giltigkeit haben. Diesen Eisenbahnen war
denn auch vom Bunde eine Konzession, ein Charter (Freibrief)
zu ertheilen.

Die Regel ist, dass die Griindung einer amerikanischen Eisen-
bahn in derselben Weise geschieht, wie die jeder anderen Aktien-
gesellschaft. Einer besondern staatlichen Konzession bedarf es dabei

2*
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iiberhaupt nicht. Es geniigt, wenn eine Anzahl von Personen zu
einer Gesellschaft zusammentritt, deren Zweck der Bau einer Eisen-
bahn ist; wenn die Gesellschaft das Aktienkapital dieser Bahn, die
Anzahl und den Betrag der Aktien feststellt und alles dies in ein
offentliches Register eintragen lésst.

Ob die zu bauende Bahn niitzlich, ob sie erwiinscht, ob sie
nothwendig ist, ob das Aktienkapital zu ihrer Herstellung aus-
reichend bemessen, ob seine Einzahlung gesichert ist, darum hat
sich die Regierung in der Regel nicht zu kiimmern. KEbensowenig
priift sie, ob die Einzahlungen auf das Aktienkapital, in zahlreichen
Fallen nicht mehr als ein Prozent der gezeichneten Summen, wirk-
lich geleistet werden. Sie iiberldsst auch die Sorge hierfiir aus-
schliesslich den Interessenten. Die Folge dieser rechtlichen Ver-
hiltnisse ist, dass man sich in den Vereinigten Staaten nach und
nach daran gewohnt hat, Einzahlungen auf die Aktien {iberhaupt
nicht, oder nur in dem gesetzlich vorgeschriebenen Mindestbetrage
zu leisten. Die Aktien sind also vererst ginzlich oder fast ginz-
lich werthlose Papiere. Sie werden von den Griindern unter sich
vertheilt, vielfach auch an solche Personen oder Korperschaften
verschenkt, denen man, weil sie der Bahn vielleicht einmal niitz-
lich werden konnen, ein Interesse fiir sie abgewinnen will. Ins-
besondere sind sie auch ein beliebtes Mittel zur Beeinflussung der
Mitglieder gesetzgeberischer Korperschaften, wenn es darauf an-
kommt, Begiinstigungen, z. B. Landschenkungen von der Regierung
fiir den Bau der Eisenbahnen zu erlangen. Freilich nicht immer
mit Erfolg. Man erz#éhlt!) von der Antwort eines Mitgliedes einer
gesetzgebenden Korperschaft, das auf das verlockende Anerbieten
von 100000 Dollars in Eisenbahnaktien den Kopf schiittelte und
gleichzeitig sagte: ,Gebt mir statt dessen lieber zehn Dollars baar.“
Vielfach halt man auch heute noch dafiir, dass Kapitalsanlagen in
gesetzgebenden Korperschaften gute Anlagen sind.?)

Fiir den Bau der Eisenbahnen kommen die Aktien hiernach
so gut wie gar nicht in Betracht, dafiir miissen andere Mittel

1) Stickney, The Railway Problem (1891) S. 11, 12.
2) van Oss, American Railroads as investments, S. 42: ,Money
invested in a legislature was invested well.”
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herbeigeschafft werden, und dies geschieht durch Herausgabe von
Obligationen (Bonds, Priorititen). Die Obligationen tragen feste
Zinsen, zv. ihrer Sicherung wird in der Regel die Eisenbahn ver-
pfindet, daher der Name: Mortgage Bonds.!) Da eine noch gar
nicht vorhandene Eisenbahn kein allzu sicheres Pfandstiick ist, die
Verzinsung der Bonds iiberdies nur aus den Ertrigen der Eisen-
bahn erfolgen kann, so finden auch die Bonds in der Regel nur
dann Abnehmer, wenn ihnen entweder sehr hohe Zinsen (6, unter
Umstéinden 7 bis 8 Prozent) zugesichert sind, oder sie bedeutend
unter dem Nennwerthe ausgegeben werden, wenn m. a. W. die Ge-
sellschaft eine betrichtliche Risikopridmie auswirft. Reichen die
ersten Bonds zum Bau der Eisenbahn nicht aus, so folgt eine zweite,
dritte u. s. w. Reihe (first, second, third u. s. w. Mortgage Bonds),
die, wie bei uns die Hypotheken, so bewerthet sind, dass immer
die &lteren den neueren vorangehen. Kann eine Eisenbahn ihren
Verpflichtungen gegeniiber den Gldubigern nicht nachkommen und
wird sie zwangsweise verkauft, so wird der Erlds zur Befriedigung
der Obligationengldubiger nach der Reihe ihrer Pfandrechte ver-
wendet. — Die amerikanischen Eisenbahunprioritiiten sind, wenn
man sich diese ihre Entstehung vergegenwirtigt, thatsichlich
Dividendenpapiere, von denen sie sich nur dadurch unterscheiden,
dass die Dividende keine schwankende, sondern eine feste ist —
vorausgesetzt, dass sie tiberhaupt in der festgestellten Hohe ver-
dient werden kann. Erwigt man nun noch, dass die Anfertigung
genauer Kostenvoranschlige fiir eine neue Eisenbahn zu den Selten-
heiten gehort, dass man sich meist begniigt mit allgemeinen, aus
der Erfabrung bei andern Unternehmungen geschdpften Schitzun-
gen, die man, um die Interessenten nicht von vornherein abzu-
schrecken, moglichst niedrig hilt, so leuchtet ein, dass der Ankauf
selbst von Eisenbahnobligationen nach unseren Begriffen eine sichere
Kapitalsanlage nicht genannt werden kann.

In dieser Art der Aufbringung des Eisenbahnanlagekapitals
liegt noch eine weitere Gefahr fiir die Bondsbesitzer. Wihrend,

!) Vgl. auch die im allgemeinen richtigen Ausfiihrungen iiber die ver-
schiedenen amerikanischen Eisenbahnwerthe bei Holdheim, Mortgage
und Mortgage Bonds. Berlin 1895.
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wie wir gesehen haben, sie es eigentlich sind, die die Eisenbahnen
gebaut haben, besitzen sie gar keinen Einfluss auf die Verwaltung
dieses mit ihrem Gelde hergestellten Unternehmens. Verwaltet
wird die Eisenbahn von den Eigenthﬁmern, den Aktion#iren. Diesen
aber ist, soweit sie nicht selbst Bonds besitzen, das Wohl und Wehe
der Obligationenbesitzer ziemlich gleichgiiltig. In der Regel zwar
werden auch die Aktioniire Werth darauf legen, dass die Bahn
etwas verdient, dass sie Dividenden zahlt, und eine Zahlung von
Dividenden kann erst in Frage kommen, nachdem die Zinsen auf
die Bonds gedeckt sind. Aber bei den zahlreichen Unternehmun-
gen, die sozusagen ohne alles Aktienkapital gegriindet sind, wird
wenigstens in den ersten Jahren an die Zahlung einer Dividende
iiberhaupt niemand denken. Die Eisenbahn ist nicht sowohl Selbst-
zweck, als ein Mittel, andere Zwecke zu erreichen. Sie ist gebaut,
um den Werth gewisser Liindereien zu steigern, um das Monopol
einer anderen Eisenbahn zu brechen, um durch ihre Tarife den
Handel, die Industrie bestehender oder neu erstehender Verkehrs-
plitze zu beeinflussen u. dgl. Da nun die Aktionire oder einige
Hauptaktionire an dem Grundbesitz, dem Handel, der Industrie,
auf die durch die Eisenbahn eingewirkt werden soll, wieder stark
betheiligt sind, so ist das erste Ziel ihrer Eisenbahnpolitik, diese
ihre Interessen zu fordern; wenn das Interesse der Bondsbesitzer
damit Hand in Hand geht, um so besser fiir diese, sobald aber die
beiderseitigen Interessen einander widersprechen, gehen selbstver-
stindlich die der Aktionére vor und iiber die Glidubiger wird zur
Tagesordnung libergegangen.

Ein solches Verfahren der Aktiondre wird wieder erleichtert
durch das amerikanische Aktienrecht, nach dem jede Aktie eine
Stimme giebt, nicht, wie bei uns mit der Grésse des Aktienbesitzes
einer Person die Anzahl der Stimmen sich verhéltnissméssig ver-
mindert. Wer eine Aktie mehr, als die Hilfte aller Aktien besitzt,
der verfiigt in Amerika iiber die Mehrheit der Generalversammlung
und iibt diese seine Macht mit voller Riicksichtslosigkeit aus. Nach
der Art der Ausgabe des Aktienkapitals wird es schon den Griin-
dern leicht gemacht, die Hilfte der Aktien und damit die freie
Verfiigung iiber das Unternehmen fiir sich zu behalten. Gelingt
dies nicht einer Person, so thut sich eine Anzahl von Freunden
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zusammen, und so sind dann?') ,fast alle Linien durch eine Klique
oder durch eine einzelne Person beherrscht. In einem Falle be-
sitzt die Klique oder der KEinzelne thatsichlich die Mehrheit der
Aktien, ein anderes Mal ist zwar die Mehrheit nicht die absolute,
aber sie ist doch gross genug, um jeden Widerstand unmdéglich zu
machen, zumal die gewdhnlichen, insbesondere die Kkleineren
Aktionire meist geneigt sind, die Direktoren zu unterstiitzen. In
beiden Féllen hat die Verwaltung willkiirliche, weitreichende Be-
fugnisse. Die wunderbaren Folgen dieses Verhiiltnisses werden
deutlich veranschaulicht durch einige im zweiten Jahresbericht des
Bundesverkehrsamts mitgetheilte Zahlen. Hiernach belief sich
das gesammte Anlagekapital der 120000 Meilen amerikanischer
Eisenbahnen, die fiir das Jahr 1887/88 ihre Berichte an das Bundes-
verkehrsamt erstattet hatten, auf 6 976 271 156 Dollars, darunter be-
fanden sich Aktien im Gesammtbetrage von 3390672911 Dollars.
»Die Hilfte dieser Aktien, d. h. 1695336456 Dollars oder 24,309/,
des gesammten Anlagekapitals,“ so erklirt der Bericht zutreffend,
yermoglicht die Beherrschung von 6976 271 156 Dollars Eisenbahn-
kapital, angelegt in 120000 Meilen Eisenbahnen. Das ist eine zwar
hiiufig in der Presse mitgetheilte Thatsache, die aber niemals an
Bedeutung verliert, da sie dem amerikanischen Eisenbahnsystem
seinen wahren Charakter aufprigt.«

Ein gemeinsames Handeln der Bondsbesitzer kommt eigent-
lich nur in Frage bei nothleidenden Eisenbahnen, wenn die Inter-
essen der Gldubiger gefihrdet sind. Hier kann allerdings die
Mehrheit aller oder gewisser Klassen von Bonds einen massgeben-
den Einfluss auf die Abwicklung der Geschifte ausiiben. Ein Zu-
sammenschluss der Bondsinhaber wird dadurch erleichtert, dass
die Bonds in der f{iberwiegenden Mehrzahl der Fille durch Ver-
mittlung der sog. Trust-Gesellschaften ausgegeben werden, die nun
ihrerseits, als Bevollméchtigte der Gléubiger, deren Interesse gegen-
iiber den Aktiondren und der Direktion wahrnehmen. Ein wirk-
sames Eingreifen der Trustees ist selbstverstdndlich nur moglich,
wenn sic iiber eine erhebliche Anzahl von Bonds, thunlichst die
Mehrheit der Bonds verfiigen.

I Vgl van Oss a. a. O, S. 11.
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Der Versuch, einen wirklichen klaren Einblick in die Finanz-
verwaltung einer einzelnen, geschweige denn der simmtlichen
amerikanischen Eisenbahnen zu erhalten, wird einem ausserhalb
der Verwaltung Stehenden kaum jemals gelingen. Die grdsseren
Eisenbahnen gehdéren in den Vereinigten Staaten zu den ver-
wickeltesten, ja ich mochte lieber sagen verworrensten geschiift-
lichen Unternehmungen, die man sich iiberhaupt denken kann.
Das Bestreben der Verwaltungen ist auch nicht selten darauf ge-
richtet, die thatséichlichen und rechtlichen Verhiltnisse, auf die es
hier ankommt, so durcheinander zu mengen, dass nur eine geringe
Anzahl der an der Spitze stehenden Personlichkeiten sie einiger-
massen iibersehen kann. Es modge daher geniigen, auf einige der
wichtigsten Punkte hier aufmerksam zu machen.

Die meisten, insbesondere grosseren Eisenbahngesellschaften
treiben neben dem Transportgewerbe noch andere kaufménnische
oder industrielle Geschéifte. Sie besitzen Kohlengruben und be-
treiben Bergbau, sie haben ein Getreidekommissionsgeschift mit
zahlreichen, an ihren Strecken gelegenen Lagerhiusern, den be-
kannten Silospeichern, sie betreiben See-, Fluss- und Kanalschiff-
fahrt, sie verwalten neben der eigenen auch noch andere, unter
Umsténden in ganz entfernten Gebieten belegene Eisenbahnen.
Andrerseits wird das Transportgewerbe nicht allein von der Eisen-
bahn betrieben. Bekannt sind die grossen Expressgesellschaften,
die nicht nur den gesammten Pickerei- und Eilgutverkehr auf der
Eisenbahn besorgen, sondern vielfach auch gewdhnliche Fracht-
giiter fahren und an die Eisenbahnen ein Bahngeld fir die Be-
nutzung ihrer Strecke zahlen; ferner die grossen Wagenbau- und
Wagenvermiethungsgeschifte, ein Pullman, ein Wagner, die mit
ihren Wagen entweder auf der Eisenbahn fahren, oder der Eisen-
bahn ihre Wagen vermiethen, oder in anderer Form an dem Per-
sonenbeforderungsgeschiift betheiligt sind. Auch an diesen Unter-
nehmungen sind dann wieder die Eisenbahnen vielfach als Aktio-
nire oder (Geschiiftstheilhaber interessirt. Indlich kommt es hdufig
vor, dass umfangreiche Bahnhofs-, Hafenanlagen u. dgl.,, die von
mehreren Bahnen benutzt werden, auch in dem gemeinschaftlichen
Eigenthum oder der gemeinsamen Verwaltung der Kisenbahnen
stehen. Hieraus entwickelt sich ein wahrer Rattenkonig durch-
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einander laufender Geschiifte, und die Buch- und Rechnungsfiih-
rung wird so undurchsichtig, die Aufstellung der Bilanzen so
schwierig, dass man oft {iber die scheinbar einfachsten thatsich-
lichen Verhiltnisse vergeblich Aufklirung sucht.!)

Diese Art des Geschiiftsbetriebes hat vor allem aueh zur
Folge, dass das sogenannte Anlagekapital der Eisenbahnen sich
fortwihrend #ndert und dass unter den Aktiven und Passiven der
Eisenbahnen sich zahlreiche Posten befinden, die mit dem Eisen-
bahnbetrieb als solchem in gar keinem Zusammenhang stehen. In
dem zweiten Jahresbericht des Bundesverkehrsamts finden sich
hieriiber folgende bemerkenswerthe Aeusserungen: ,Es muss an-
genommen werden, dass die Fille verhéltnissméssig selten sind, in
denen das Aktienkapital unserer Eisenbahngesellschaften, so wie es
heute angegeben wird, thatsichlich gegen baare Einzahlung gut-
gliubiger Aktionire ausgegeben ist. In manchen Fillen sind Eisen-
bahnen gebaut durch Ausgabe von Aktien an die Erbauer oder Bau-
gesellschaften; hdufig durch Obligationen, deren Erlos beinahe oder
vollstindig zur Deckung der thatsdichlichen Herstellungskosten ge-
niigte. In diesem Falle hat das Aktienkapital die Natur einer Zu-
gabe (eines bonus) oder eines besonderen Vortheils oder es wird
verwendet als Entschidigung fiir Dienstleistungen oder Ausgaben,
die neben den eigentlichen Herstellungskosten vorkommen. In-
folge von Zwangsverkiufen sind dann oft die urspriinglichen Obli-
gationen entwerthet und der Anspruch der urspriinglichen Aktio-
néire rechtlich beseitigt. In derartigen Fillen wird hier und da
durch eine neue, von den Bondsbesitzern gebildete Gesellschaft
wieder ein Aktienkapital ausgegeben, in anderen Fillen eine ginz-
liche Umgestaltung vorgenommen und fiir frithere Obligationen
verschiedener Klassen Aktien verschiedener Art und von verschie-
denem Werthe eingetauscht. Dazu kommen dann die dureh Ver-
schmelzungen mehrerer Gesellschaften und durch andere Um-
stinde bedingten Aenderungen des Gesellschaftskapitals.®

,Die meisten Eisenbahnen erkliiren infolge dessen, sie seien
thatséichlich ausser Stande, mit einer auch nur annshernden Zu-
verlissigkeit das wirklich eingezahlte Aktienkapital und die Art

1) Vgl. auch Holdheim a. a. O. S. 38.
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und Weise seiner Einzahlung anzugeben. Solche Angaben kénnten
nur gemacht werden auf Grund sorgfiltiger Durchsicht ihrer
Bilicher oder auch der Biicher friiherer, lingst nicht mehr be-
stehender Gesellschaften, sie hingen oft ab von der Kenntniss, die
zum Theil lingst nicht mehr lebende Beamte {iiber frithere ge-
schéftliche Vorgiénge gehabt hétten.’

Eine vor allem in den fritheren Zeiten, als die Eisenbahnen
noch glinzende Ertrige erzielten, h#ufig vorkommende Art der
Aenderung des Anlagekapitals ist die sogenannte , Verwiisse-
rung" (Watering the stock). Wenn die Dividenden der Bahnen
eine bestimmte Hoéhe (meist 10 Prozent) iiberschritten, so waren
nach einigen #lteren Staatsgesetzen die Eisenbahnen verpflichtet,
ihre Tarife zu ermiissigen. Aber auch, wo eine solche gesetzliche
Verpflichtung nieht bestand, kam es vor, dass das Publikum er-
kldrte, es miisse Schutz gegen die Ausbeutung durch die Bahnen
haben, und das Verlangen einer Herabsetzung halsabschneide-
rischer Frachtsitze stellte. Um solechen Anspriichen zu entgehen,
bezahlten dann die Bahnen den Aktiondren statt der Dividenden
in Gestalt von besonderen Primien (bonus) neue Aktien, je nach-
dem auch Bonds aus und vermehrten also ihr Anlagekapital.
Dic Zahlung von Kapitaldividenden (Stock-Dividends) ist aber nur
eine der Formen der Verwiisserung. Als andere in Amerika
iibliche oder wenigstens vorgekommene Formen der Verwisserung
bezeichnet man:

Die betriigerische Verausgabung von Aktien und Obligationen
zu spekulativen Zwecken. Das ist natiirlich ein reiner Schwindel.
Die bertichtigte Eriebahn soll unter dem Regiment von Fisk und
Gould in den Jahren 1868 bis 1872 ihr Aktienkapital auf diese
Weise von 17 auf 78 Millionen Dollars vermehrt haben. Die neuen
Aktien warf man dann mit Vorliebe auf den europiischen Markt,
wo nicht so scharf nach dem Ursprunge der Werthe geforscht
werden konnte. Aehnliche Schwindeleien sind bei der Finanziirung
der Newyorker Hochbahnen veriibt. Der von mir mehrfach ange-
fihrte englische Gewdhrsmann erzéhlt,!) bei seinem Aufenthalt in den
Vereinigten Staaten habe ihn ein Freund gebeten, sich nach dem

1) van Oss a. a. O. S. 125.
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‘Werthe einzelner Eisenbahnbonds zu erkundigen, die er von seinem
Vater geerbt habe. Das Ergebniss der Erkundigungen ging dahin,
dass die Linie, auf der die Bonds angeblich eingetragen sein sollten,
wahrscheinlich niemals vorhanden gewesen war.

Ferner verwissert man das Aktienkapital durch Zahlung zu
hoher Preise fiir den Bau der Eisenbahn. Diese Form ist ja auch
bei uns vorgekommen; selbstverstindlich ist den Amerikanern auch
das Verfahren nicht fremd, dass die Bauunternehmer dieselben
Personen sind, wie die Eisenbahndirektoren, dass die Eisenbahn-
direktoren die Herstellung der Bahn thatsdchlich an sich selbst
vergeben, und durch die Preise, die sie sich zahlen, die an dem
Gesehdfte nicht betheiligten Aktionidire schidigen. Die geradezu
haarstriiubende Wirthschaft der ersten Ueberlandbahnen mit diesen
Mitteln werden wir spiter kennen lernen. — Sodann kommt es vor,
dass man L#ndereien fiir Eisenbahnzwecke, oder iiberfliissige, ent-
behrliche Konkurrenzlinien zu iibertrieben hohen Preisen ankauft,
oft wiederum von den Direktoren, die das Kigenthum zuvor fiir
sich zu billigen Preisen erworben haben. Wihrend solche Arten
der Verwisserung des Aktienkapitals recht bedenklich sind, ldsst
sich, insbesondere bei neuen Unternehmungen, die Ausgabe der
Aktien oder Bonds unter dem Nennwerthe nicht vermeiden. Wenn-
gleich auch hierdurch unzweifelhaft eine Verwésserung des Anlage-
kapitals bewirkt wird, so wiirde es doch fast unmdoglich sein, in
Amerika Gelder zu Eisenbahnzwecken ohne den Anreiz zu Kurs-
gewinnen, der mit der Ausgabe von Werthen unter dem Nennwerthe
verbunden zu sein pflegt, aufzubringen.

Wieviel derartiges Wasser oder Wasser der verschiedenen
Arten in dem amerikanischen Eisenbahnanlagekapital enthalten ist,
das ldsst sich natiirlich genau nicht nachweisen. Die Ansichten
iiber die Hb6he des Betrages gehen auch sehr weit auseinander. Das
Eisenbahnjahrbuch von Poor fiir 1884 — Poor ist ein entschiedener
Freund des amerikanischen Eisenbahnsystems, von dem man sich
der Schwarzmalerei wohl nicht versehen kann — schiitzt, dass sich
das Eisenbahnanlagekapital in den Jahren 1881 bis 1883 um
2093 433 064 Dollars vermehrt habe, darunter 999 387 208 Dollars in
Aktien. Diesen Gesammtbetrag der Aktien, und ausserdem etwa
200 Millionen Dollars Obligationen, erklirt Poor fiir Wasser. Von
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anderer Seite wird folgende Schiitzung gemacht. Die durchschnitt-
lichen wirklichen Herstellungskosten der Eisenbahnen belaufen sich
nach sachverstindiger Annabme auf rund 40000 Dollars die Meile,
in der Statistik erscheinen die Kosten aber mit 60 bis 65000 Doll.
Hiernach wiirden die rund 176500 Meilen Eisenbahnen, die am
1. Juli 1893 vorhanden waren, rund 7 Milliarden Dollars gekostet
haben, wogegen sie in der Statistik mit 10506 235410 Dollars er-
scheinen, also etwa 3%/, Milliarden Dollars Wasser enthielten. Legt
man Poor’s Annahme, dass die wirklichen Anlagekosten durch die
fundirte und die schwebende Schuld dargestellt werden, zu Grunde,
so wiirde sich das Wasser gar auf 4668935418 Dollars belaufen.
Einzelne Schriftsteller gehen noch weiter, sie nehmen an, dass volle
zwei Drittel des in der Statistik erscheinenden Anlagekapitals
Wasser sind.!)

Man sieht, wie in so vielen Dingen, so leisten die Amerikaner
auch in dieser Beziehung Grossartiges. Auch in anderen Lindern
ist es ja vorgekommen und kommt es heute noch vor, dass grosse
Unternehmungen mit fingirtem Kapital arbeiten. Aber eine der-
artige systematische und griindliche Ausbildung dieser Wirthschaft
sucht in der That ihres Gleichen. Dass die Erklirung von Kapital-
dividenden oft eine klare Umgehung der Gesetze ist, habe ich
bereits bemerkt. Die Verwisserung reizt aber auch mittelbar an
zur Erhebung {ibermissiger Tarife, zur Bildung monopolistischer
Vereinigungen. Dadurch wieder verleitet sie zum Bau von Kon-
kurrenzbahnen, zu Tarifkriegen; sie verschlechtert die finanzielle
Lage einer Bahn, vermindert ihren Kredit und steigert das Miss-
trauen des Publikums gegen die Eisenbahnwerthe.

V.
Die Eisenbahnwerthpapiere.?)

Schon aus den vorstehenden Erdrterungen ergiebt sich, wie
schwer es ist, den Werth einer amerikanischen Eisenbahn nach

1) Vgl. auch v. d. Leyen, Die nordamerikanischen Eisenbahnen.
S. 10, 11. van Oss a. a. O. S. 132/133.
) 2) Vergl. auch Bernard, F., Les valeurs de chemins de fer aux
Etats unis. Paris. 1894.
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ihrem Anlagekapital zu beurtheilen. Geht man nun noch einen
Schritt weiter und zergliedert das Anlagekapital in seine einzelnen
Bestandtheile, so ergeben sich neue Schwierigkeiten und Verwick-
lungen. Denn wenn auch die Eintheilung in Aktien und Obliga-
tionen im allgemeinen aufrecht erhalten wird, so haben andrer-
seits die Amerikaner eine geradezu iberraschende Findigkeit in
der Ausgabe und Bildung verschiedener Klassen von Aktien und
Obligationen bewiesen.

Die Aktien werden in Common und in Preferred Shares, in
Stammaktien und Stammpriorititsaktien, eingetheilt. Die meines
Wissens bei uns unter dem System Stroussberg zwar nicht erfun-
denen, aber doch zuerst in grosserem Umfange ausgegebenen
Stammpriorititen kommen in den Vereinigten Staaten bei Griindung'
der Eisenbahnen verh#ltnissmiissig selten vor. Stammprioritits-
aktien sind auch dort solche Aktien, die den Anspruch auf eine
Vorzugsdividende geniessen. Die Stammaktien nehmen erst Theil
an den Ertrigen, nachdem die Stammpriorititen ihre Dividende
voll erhalten haben. Kommt die Vorzugsdividende nicht ganz
heraus, so wird sie entweder aus den Ertrigen spiterer Jahre er-
ginzt, bevor die Stammaktiondire an die Reihe kommen, oder eine
solche Ergiénzung findet nicht statt, und in jedem neuen Jahre
wird die Dividende neu berechnet. In Amerika geht man zur
Bildung von Stammpriorititen meist erst dann {iber, wenn man
sich in dem Geldbedarf beim Bau oder in den ersten Betriebs-
jahren verrechnet hat. Dann wird entweder ein Theil des urspriing-
lichen Aktienkapitals mit Vorzugsrechten ausgestattet und nunmehr
an den Markt gebracht, oder es werden neue, bevorzugte Aktien
ausgegeben, die sich, nachdem ein Theil der Bahn fertig ist, zu
Gelde machen lassen. Der Kapitalist hat dann wenigstens schon
einzelne Unterlagen zur Beurtheilung des inneren Werthes des
neuen Unternehmens. Das Aktienkapital der Eisenbahnen der
Vereinigten Staaten, iiber die das Bundesverkehrsamt berichtet,.
belief sich am 30. Juni 1893 auf 4668935418 Dollars, darunter
waren Stammaktien 3 982009 602 Dollars und Stammpriorititsaktien
686 925 818 Dollars, d. h. das Verhiltniss der Stammaktien zu den
Stammprioritétsaktien war nicht ganz das von 6 zu 1.

Sehr verschieden sind in ihrer Bezeichnung und in ihrem
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innern Werth auch die Schulden der Eisenbahnen. Die regelméssige
Form der Schulden, die Obligationen, bei uns Prioritdten, in Amerika
Bonds genannt, haben das Gemeinsame, dass als Sicherheit fir
sie die Eisenbahnen Werthgegenstinde, die in ihrem Besitz sind,
in den meisten Féllen den Bahnkorper und die baulichen Anlagen,
verpfinden. Die Verpfindung geschieht, wie oben bereits bemerkt,
meist durch Vermittlung der Trust- (Treuhand-) Gesellschaften,
denen die Pfandobjekte iiberwiesen werden, und die hiernach die
Schuldtitel verausgaben. -Der Werth eines Bonds héngt also in
erster Linie ab von dem Werth des verpfindeten Gegenstandes
und der Hohe der Gesammtschuld, fiir die dieser haften soll; denn
auch die Bonds werden, wie die Aktien, in Theilbetrigen (zu 1000,
500 Dollars) verausgabt. Nun ist es insbesondere fiir den Aus-
linder sehr schwierig, den innern Werth eines in Amerika be-
legenen Pfandobjekts zu beurtheilen, zumal diese Pfiinder ganz
verschiedener Art sind und auch mit Ausdriicken bezeichnet werden,
deren Bedeutung vielfach sehr unklar ist. Man unterscheidet bei-
spielsweise: Consolidated oder General mortgage Bonds, Division
Bonds und Extension Bonds, je nachdem fiir die Bonds haftet die
Gesammtheit des Unternehmens, oder bloss ein Theil (eine Division)
einer vorhandenen Eisenbahn, oder eine neu zu bauende Erweite-
rungsstrecke, Jeder dieser Bonds kann dann wieder in solche der
ersten, zweiten, dritten Stelle zerfallen, auch kommt es vor, dass
die Arten durcheinander rangiren, z. B. die General mortgage
Bonds auch Aunspriiche an den Divisions oder Extensions haben,
entweder vor oder neben oder nach den Division- und Extension-
Bonds. Wer in solehen Fillen wirklich klar sehen will, dem bleibt
nichts iibrig, als das einzelne Unternehmen auf das Genaueste zu
priifen.

Eine weitere besondere Art sind die Bonds, fiir deren Sicher-
heit das rollende Material der Eisenbahn und sonstiges bewegliches
Inventar verpfindet ist, Equipment Bonds, oder auch Car Trust
Certificates. Die letzteren werden meist ausgestellt fiir den all-
miihlichen Erwerb von Betriebsmitteln, die auf diese Weise bezahlt
werden. Sodann giebt es Landgrant Bonds, Bonds, denen die der
Bahn gehorigen, von der Regierung geschenkten Lindereien ver-
pfiandet sind. Ferner findet man noch die Collateral Trust Bonds.
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Die meisten der grosseren Eisenbahnen sind, wie wir gesehen,
selbst Besitzer von Werthpapieren anderer Unternehmungen. Im
Jahre 1892/93 waren -von der Gesammtsumme aller fest angelegten
Eisenbahnwerthe im Betrage von 9 173 318 580 Dollars nicht weniger
als 1563022 233 Dollars, und zwar 1135784339 Dollars Aktien und
427237894 Dollars Obligationen im Besitze von Eisenbahngesell-
schaften. Die Pennsylvania-Eisenbahn allein soll gegen 150 Millionen
Dollars in anderen Werthen angelegt haben. Brauchen diese Eisen-
bahnen Geld, so stellen sie gegen Verpfindung dieses Besitzes
Bonds aus. Endlich kommen noch hie und da vor sogen. Prior
lien Bonds. Sie werden ausgegeben, wenn die Eisenbahn Verbind-
lichkeiten hat, die noch den Mortgage Bonds vorgehen. Werden
diese Verbindlichkeiten durch Ausstellung von Bonds beglichen,
s0 haben diese den Vorrang vor allen anderen Schulden.

Nur dem Namen nach Bonds sind die sog. Income Bonds.
Es sind dies Bonds, fiir die lediglich die Reineinnahmen der Bahn
verpfindet sind, d. h. die Einnahmen, die iibrig bleiben nach Ab-
zug der Betriebskosten und der simmtlichen Verbindlichkeiten,
Bondszinsen u.s. w. Die Zinsen auf diese Bonds sind also eigent-
lich nichts als Dividenden; sie werden auch micht bezahlt, wenn
Dividenden nicht verdient sind; die Bonds aber sind eine Art von
Preferred Shares erster Klasse. Auch die Income Bonds werden
in verschiedene Klassen nach der Reihenfolge ihrer Anspriiche
eingetheilt, in der Bilanz der Philadelphia-Reading-Bahn z. B. finden
sich First, Second, Third Income Bonds. Welche Sicherheit diese,
wie das Bundesverkehrsamt sich ausdriickt, armseligste Gattung
von Eisenbahnwerthen bieten, das bedarf keiner Ausfiihrung. Zu
ihrer Ausgabe wird eine Bahn nur schreiten, wenn ihr iibriger
Kredit nahezu erschdpft ist, und es wirft ein helles Licht auf die
Eisenbahnfinanzwirthschaft der Vereinigten Staaten, dass sich die
Summe dieser Bonds von 76933818 Dollars im Jahre 1889/90 auf
324 288290 Dollars im Jahre 1890/91 vermehrt hat.!)

1) Fourth Anunal Report on the Statistics of Railways. S. 58. 59.
In den beiden folgenden Jahren ist der Betrag der Bonds wieder herab-
gegangen, und zwar 1891/92 auf 803205522 Dollars und 1892/93 auf
248132730 Dollars. Es hingt dies augenscheinlich mit dem Sinken der
Dividenden und damit der Sicherheit dieser Papiere zusammen.
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Zu den Schulden einer Eisenbahn gehdéren dann noch die
Debentures und die Current Liabilities. Die ersteren sind gewo6hn-
liche, auf feste runde Betrige ausgestellte Schuldscheine mit in der
Regel kurzer Umlaufszeit, die zur voriibergehenden Geldbeschaffung
ausgestellt werden, die letzteren die laufenden Schulden und Ver-
bindlichkeiten. Fir beide ist Pfandsicherheit nicht bestellt. Ihr
Gesammtbetrag belief sich im Jahre 1892/93 bei den nordameri-
kanischen Bahnen auf 611 610171 Dollars. Da sie Geschiftsschulden
darstellen, die bezahlt werden miissen, auch wenn nichts verdient
ist, so gehen sie den Income Bonds vor.

Nach ihrer Sicherheit lassen sich die Schuldpapiere wie folgt
klassifiziren:

An erster Stelle stehen die Prior lien Bonds.

Es folgen die Mortgage Bonds, die wieder unter- und neben-
einander rangiren je nach dem Gegenstande, der ihnen verpfindet
ist, und der Stelle, die sie am Pfand einnehmen.

Darauf kommen die Debentures und die laufenden Verbindlich-
keiten.

An die letzte Stelle treten die Income Bonds.

Erst wenn ein Unternehmen seine Betriebskosten gedeckt
und alle diese Schuldzinsen bezahlt hat, kann an Dividende ge-
dacht werden, zunichst fir die Stammpriorititsaktien, und, wenn
dann noch etwas iibrig bleibt, fiir die Stammaktien,

Wihrend es die Regel ist, dass der solide amerikanische Ge-
schiftsmann mit sozusagen offenen Karten spielt und seinen Ge-
schiftsfreunden und Gliubigern einen klaren Einblick in seine
Verhiltnisse gestattet, scheint bei vielen Eisenbahnunternehmungen
genau das Gegentheil der Fall zu sein. Sie lieben es, einfache
Verhiiltnisse zu verdunkeln, den Einblick in den Sachverhalt dem
Nichteingeweihten zu erschweren. Das zeigt sich auch bei dieser
Bildung verschiedenster Arten von Eisenbahnsechulden. Dass die
iiberwiegende Mehrzahl dieser Bonds keine Anlage- sondern Spe-
kulationspapiere sind, brauche ich nicht mehr zu sagen. Auch das
ist aber in den Augen vieler Amerikaner kein Fehler, die gern, ja
leidenschaftlich spekuliren, und denen es daher nur erwiinscht sein
kann, wenn die Anzahl der Papiere, in denen spekulirt wird, keine
zu beschriinkte ist. Eine andere Frage, die ich nur stellen will, ohne
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dass ich sie dem deutschen Leser zu beantworten brauche, ist die,
ob Bisenbahnwerthe iiberhaupt ein angemessenes Objekt der Borsen-
spekulation bilden.

Die vorgeschilderte eigenthiimliche Aufbringung und Zu-
sammensetzung des Anlagekapitals hat natiirlich auch ihren Einfluss
auf die Finanzverwaltung. Das ganze Bestreben der Eisenbahnen
muss dahin gerichtet sein, ausser den Betriebskosten soviel zu ver-
dienen, dass die festen Zinsen fiir die verschiedenen Schuldposten
bezahlt werden kénnen. Um dies in den ersten Betriebsjahren zu
ermoglichen, werden nicht selten einige Millionen Dollars Bonds
von den ersten Ausgaben zuriickbehalten, nach und nach ver-
dussert und von dem Erlos die Zinsen der verausgabten Bonds
gedeckt. Wenn aber eine Bahn in der gliicklichen Lage ist, tiber
die Schuldenzinsen hinaus noch etwas zu verdienen, so werden
diese Ueberschiisse schleunigst als Dividenden ausgeschiittet.
Die Regel ist, dass die amerikanischen Bahnen ihre Dividenden
nicht jahrlich, sondern halb- oder vierteljihrlich bezahlen. ,Mit
wenigen Ausnahmen,“ so bemerkt ein hervorragender Kenner der
amerikanischen Eisenbahnen,!) ,leben die Eisenbahnen der Ver-
einigten Staaten buchstéblich von der Hand in den Mund.* Was
sie verdienen, brauchen sie fiir den tiglichen Bedarf. Dazu reicht
aber der Verdienst fast nie aus, Riicklagen zu machen, Reserve-
oder Erncuerungsfonds zu errichten. Ebensowenig pflegen die Eisen-
bahnen Abschreibungen vorzunehmen fiir die Abnutzung des Bahn-
kérpers, der Gebiude, der Betriebsmaterialien. Soweit Kkleine
Verbesserungen nicht aus den laufenden Einnahmen bestritten
werden, macht man eben neue Schulden, um den Oberbau ver-
bessern, neue Betriebsmittel anschaffen, neue Gebdude errichten zu
konnen. Dafiir miissen dann auch wieder die Zinsen verdient
werden. ,Eine so verderbliche Finanzwirthschaft, so bemerkt
derselbe Gewihrsmann,') ,hat zur Folge, dass sich grosse schwebende
Schulden mehr und mehr anhiiufen, und dass die Erschiitterung
eines einzigen schlechten Jahres, die das Einkommen oder den Kredit
beeinflusst, sofort Zahlungsunvermdgen herbeifithrt. Und dann zeigt’
sich sofort, dass zwischen der Eisenbahn und ihren Gldubigern kein

1) Simon Sterne. Recent Railroad failures and their lessons. The

Forum. Mirz 1894. S. 19 ff. insbes. S. 26, 28.
v. d. Leyen, Nordamerik. Eisenb. 2. Aufl. 3
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Buffer in Gestalt eines Reservefonds oder eines wirklich einge-
zahlten Aktienkapitals vorhanden ist, um die mit der Einnahme-
verminderung verbundenen Stosse aufzufangen.“

VI.
Die Finanzen der Northern Pacific-Bahn.

Besser noch, als durch allgemeine Betrachtungen, lisst sich
‘ein Urtheil iber die Finanzverhdltnisse der nordamerikanischen
Eisenbahnen gewinnen, wenn man ein einzelnes Unternehmen fiir
sich ins Auge fasst. Freilich ist dabei die Voraussetzung, dass es
gelingt, einen einigermassen klaren Einblick in ein solches Unter-
nehmen zu gewinnen. Es gentigt nicht, sich aus den bekannten
Sammelwerken die dort mitgetheilten Thatsachen zusammenzustellen.
Man muss in der Lage sein, aus den Geschiftsberichten selbst sich
zu unterrichten, und diese Geschiiftsberichte miissen aufrichtig, sie
miissen durchsichtig und wahrheitsgetreu abgefasst sein. Einen
solehen Einblick habe ich erhalten in die finanzielle Entwicklungs-
und Leidensgeschichte der grossen nérdlichen Ueberlandbahn, der
Northern Pacific Railway. Ich habe mit einer grossen Gesell-
schaft geladener Giste der festlichen Fahrt zur Eroffnung dieses
Unternehmens im August und September des Jahres 1883 beige-
wohnt, die Verwaltung hat mir damals alle Geschiftsberichte bis
zum Jahre 1883 mitgetheilt und die spéteren Berichte bis zu dem
letzten ausfiihrlichen tiber das Jahr 1891/92 und ein Auszug aus
dem Bericht iiber das Jahr 1892,93 liegen mir vor. Im August 1893
ist die Northern Pacifie-Bahn in Zahlungsschwierigkeiten gerathen,
sie hat ihren Verpflichtungen nicht mehr nachkommen koénnen und
steht seitdem unter gerichtlicher Zwangsverwaltung. Grosse Summen
ihrer Werthe sind in deutschem und englischem Besitze. Seit Ein-
leitung des Zwangsverwaltungsverfahrens haben nur die Glaubiger
der ersten Prioritit noch ibre Zinsen gezahlt erhalten, die
Zinsen aller iibrigen Obligationen sind ausgefallen.!)

1) Die folgende Darstellung ist in der Hauptsache entnommen aus
einem von mir in der Zeitschrift fiir Eisenbahnen und Dampfschiffahrt,
VI. Jahrgang (1893), Heft 38 und 39 (S. 645 ff. und 669 ff.) verdffentlichten
Aufsatze.
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Nach dem am 20. Oktober 1892 von der Verwaltung erstatteten
Berichte iiber das Geschiiftsjahr vom 1. Juli 1891 bis 30. Juni 1892
erstreckte sich die Hauptlinie der Northern Pacific-Eisenbahn von
Ashland (am oberen See) in westlicher Richtung nach Wallula und
Portland (in Oregon) in einer Linge von 3440 Kilometern. An
diese Hauptlinie schliessen sich eine grossere Anzahl von Zweig-
bahnen, die ihr von Siiden und Norden den Verkehr zufiibren, in
einer Gesammtlinge von 19456 Kilometern; im Pachtbetrieb der
Gesellschaft befinden sich 3043 Kilometer, und sie hat ein Mit-
betriebsrecht auf verschiedenen Bahnhoéfen auf Gleisen in einer
Linge von 38 Kilometern. Das von der Northern Pacific-Gesell-
schaft betriebene Eisenbahnnetz hatte also damals eine Gesammt-
ausdehnung von 84566 Kilometern, die sich seitdem nicht wesentlich
gesindert haben wird. Vermittelst der von ihr gepachteten Linien,
hauptsichlich der St. Paul and Northern und der Wisconsin
Central-Eisenbahn, hat die Bahn unmittelbaren Anschluss an die
grossen Verkehrsplitze: St. Paul, Minneapolis, Milwaukee, Chicago;
sie bildet also eine durchgehende Linie von Chicago nach dem
Stillen Ocean, mit einem grosseren Ausliufer nach Canada hin
(Winnipeg in der Provinz Manitoba) und einem besonders dicht
verzweigten Netz von Zufuhrbahnen aller Art in den Staaten Ore-
gon und Washington.

Dieses Unternehmen hat eine lange lehrreiche Geschichte, die
ich an anderer Stelle vor Jahren ausfiihrlich erzihlt habe,!) und
aus der fiir den vorliegenden Zweck folgendes bemerkt werden
mag. Die Anregung zum Bau einer das Festland der Vereinigten
Staaten in der Gegend zwischen dem 46. und 47. Breitengrade von
Osten nach Westen durchziehenden, New-York mit dem Stillen
Ocean verbindenden Eisenbahn geht zuriick bis in die ersten Jahre
des Eisenbahnzeitalters, die Jahre 1833 und 1834. Einer der Haupt-
férderer der amerikanischen Ueberlandbahnen, der bekannte Asa
Whitney, empfiehlt zehn Jahre spiter in erster Linie gleichfalls die
Anlage einer Ueberlandbahn in diesen Gegenden. Ihre Konzession

1) v.d.Leyen, die nordamerikanischen Eisenbahnen (Leipzig 1885),
S. 61 bis 119; vergl. auch E. V. Smalley, History of the Northern Pacific-
Railroad (New-York 1883).
3*
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erhielt die Bahn von der Bundesregierung der Vereinigten Staaten
durch den Freibrief vom 2. Juli 1864, nachdem zwei Jahre vorher
aus politischen Griinden die erste Ueberlandbahn (die Union-Paci-
ficbahn) in den mehr siidlich gelegenen Gebieten des Landes zur
Verbindung des Ostens mit dem Staate Californien genehmigt war.
In dem Freibrief erhielt die Northern Pacific-Bahn eine sehr be-
deutende Landschenkung. Mit dem Bau der Bahn wurde aber erst
sechs Jahre spiter, im Sommer 1870, begonnen, als es den Griindern
gelungen war, eine Finanzkraft ersten Ranges, den angesehenen
Banquier Jay Cooke fiir die Bahn so weit zu interessiren, dass er
die Beschaffung der Baugelder tibernahm. Hier nun erst beginnt
die Finanzgeschichte des Unternehmens.

In der, wie oben gezeigt, schon damals iiblichen Art wurde
ein einigermassen genauer Kostenanschlag nicht entworfen, man
begniigte sich mit ganz allgemeinen Veranschlagungen. Ebenso
wenig dachte man an Vermessungen, an, wie wir sagen, allgemeine
oder gar ausfiihrliche Vorarbeiten. Der Anfangs- und der End-
punkt der Bahn waren in dem Freibriefe dahin festgesetzt, dass die
Linie der Northern Pacific-Bahn von einem Punkte am Oberen See
im Staate Minnesota oder Wisconsin in westlicher Richtung nérdlich
vom 4b. Breitengrade nach einem Punkte am Puget Sund mit einer
Zweigbahn im Thal des Columbia-Flusses nach Portland (Oregon)
sich erstrecken sollte. Das Aktienkapital hatte man auf eine schone
runde Summe von 100 Millionen Dollars festgestellt. Diese 100
Millionen wurden eingetheilt in eine Million Aktien von je 100
Dollars. Zwei Millionen Dollars mussten innerhalb zweier Jahre
nach Ertheilung des Freibriefes gezeichnet, und davon 109/, ein-
gezahlt sein. Mit anderen Worten, der Kongress der Vereinigten
Staaten hielt eine Bahn in der Linge von rund 3500 km fiir finan-
ziell geniigend sichergestellt, wenn ganze 200000 Dollars (rund
800000 M) fiir ihren Bau bereit gestellt waren, eine Summe, die
noch nicht einmal entfernt ausreichte zur Deckung der gewdhn-
lichsten Griindungskosten! Ob selbst diese bescheidene Summe
jemals thatsdchlich eingezahlt ist, l4sst sich nicht mehr genau fest-
stellen. Der erste Griinder der Bahn, ein gewisser Josiah Perham,
bemiihte sich vergeblich, Geldmittel fiir ihren Bau aufzubringen,
und verkaufte dann seine Rechte aus dem Freibriefe an ein Kon-
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sortium, das nun die 100 Millionen Aktien in zwolf Theile theilte
und jeden Theil fiir eine baare Summe von 8500 Dollars, die spiiter
auf 12500 Dollars erh6ht wurde, einschéitzte und an Liebhaber ver-
kaufte. Die gliicklichen Besitzer dieser zwolf Theile nannten sich
aber Eigenthiimer des Aktienkapitals (Owners of the Stock). Jay
Cooke, der neue Finanzminister der Bahn, machte nicht einmal den
Versuch, das Aktienkapital besser zu verwerthen. Er erwarb fir
sich nur so viele Antheile, dass er die Mehrheit der Aktien in seiner
Hand vereinigte und beschloss, zum Bau der Bahn Obligationen
im Betrage von 100 Millionen Dollars auszugeben, die 7,3 %/, Zinsen
erhalten sollten. Kostenanschlige hielt auch er nicht fiir néthig.
Da die Obligationen unter ihrem Nennwerthe herausgegeben wurden
(Jay Cooke erhielt sie zum Course von 889/,), so hiitte die Bahn
nach Jay Cooke’s Annahme ausser den Betriebskosten weit iiber
89/, ihres Baukapitals herauswirthschaften miissen, eine Bahn, die
durch eine vollstindige Wildniss ohne allen Verkehr gebaut werden
sollte! Die hohen Zinsen iibten gleichwohl eine bedeutende An-
ziehungskraft aus; es sind von den Obligationen mehr als 80 Mil-
lionen Dollars in den Vereinigten Staaten untergebracht. Von dem
Erlose, rund 27 Millionen Dollars, sind 555 Meilen, 450 im Osten
vom Oberen See bis zum Missouri, 106 Meilen im Westen, von Ka-
lama nach Tacoma, gebaut; die Meile hat also etwa 50000 Dollars
gekostet.

Als dieses Werk vollendet war, brach im September 1873 die
furchtbare Handelskrisis in den Vereinigten Staaten aus, die Jay
Cooke und Northern Pacific-Eisenbahn zu Falle brachte. Im Jahre
1875 erfolgte ihre finanzielle Reorganisation, nachdem sie kurze
Zeit unter gerichtlicher Verwaltung gestanden hatte. Bei dieser griff
man wieder auf die Aktien zuriick. Die 100 Millionen Dollars Aktien
wurden eingetheilt in 49 Millionen Stamm- und 51 Millionen Stamm-
priorititsaktien. Die letzteren erhielten das Recht auf eine Vorzugs-
dividendevon8Prozent. Den bisherigen Aktionsiren wurde freigestellt,
ihren Besitz in neue Stammaktien umzutauschen, die Stammpriorittiten
aber wurden verwendet zur Einldsung der Jay Cooke-Obligationen.
Die Besitzer erhielten fiir je 1000 Dollars Obligationen den gleichen
Betrag in Stammpriorititen nebst 8 Prozent Zinsen fiir fiinf Jahre
im Voraus (vom 1. Juli 1878 bis dahin 1878), also 1400 Dollars.
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Hiermit war iiber rund 42 Millionen Dollars der Stammprioritéiten
verfiigt, die noch iibrigen 9 Millionen beabsichtigte man nach und
nach zu verkaufen und mit dem Erlés den Bau der Bahn langsam
fortzusetzen. Um weitere Fonds zu beschaffen, behielt man sich in
dem Reorganisationsplane die Ausgabe anderer 6prozentiger Obli-
gationen vor, die aber nur im Hochstbetrage von 25000 Dollars
fiir jede fertig gestellte Meile ausgegeben werden sollten und deren
Inhaber ein Pfandrecht an der ganzen Bahn mit ihrem Zubehor,
ihren Privilegien und ihren Lindereien erhalten sollten. Die ersten
dieser Obligationen sind in Hohe von 6 Millionen Dollars aus-
gegeben, nachdem im Jahre 1879 der Weiterbau der Bahn im Osten
bei Bismarck (am Missouri), im Westen bei Ainsworth, wieder in
Angriff genommen und im Ganzen 350 Meilen (125 Meilen im Westen
in der Bauabtheilung des Pend’oreille-See, 226 Meilen im Osten in
der Missouri-Bauabtheilung) vollendet waren. Diese Obligationen
fiithren die Bezeichnung Pend’oreille- und Missouri-Bonds, sind nur
in Amerika im Verkehr und gelten als ein sicheres Anlagepapier.
Durch Tilgung waren sie am 1. Juli 1893 auf 2545000 Dollars
herabgemindert und haben bisher regelmissig ihre Zinsen er-
halten.

Der Reorganisationsplan war entworfen und durchgefiibhrt von
Frederik Billings, einem fritheren Rechtsanwalte und Politiker, dem
reiche Erfahrungen und Kenntnisse auch auf dem Gebiete des
Eisenbahnwesens zur Verfiigung standen. Er nahm seitdem auch
an der Verwaltung der Northern Pacific-Eisenbahn theil und wurde
1879 zu ihrem Prasidenten gewiihlt. Als solchem gelang ihm, im
November 1880 mit einem Banquierkonsortium ein weiteres Anlehen
von 40 Millionen Dollars abzuschliessen, fiir welchen Betrag 6pro-
zentige Obligationen, zu 25000 Dollars fiir die Meile, mit dem wei-
teren Fortschreiten des Bahnbaues ausgegeben werden sollten.
Billings hoffte’ mit dieser Summe die Bahn fertigzustellen. Das
Anlehen sollte ausserdem verwendet werden zur Einldsung der
Missouri- dnd Pend’oreille-Bonds, eine Verwendung, die aber nicht
stattgefunden hat. Diese 40 Millionen Dollars bilden die erste
Prioritit, die General First Mortgage Bonds. Sie werden allméhlich
durch Auslosung zum Course von 110 Prozent zuriickgezahlt.

Billings ist es nicht vergonnt gewesen, die Bahn zu vollenden.
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Diese Aufgabe hat Henry Villard geldst, der am 15. September 1881
zum Présidenten der Bahn gewiblt wurde, und der es fertig ge-
bracht hat, die um jene Zeit noch vorhandene Liicke von 857 Meilen
zwischen dem Ostlichen und westlichen Abschuitte der Bahn in
nicht ganz zwei Jahren auszubauen. Am 8. September 1883 wurde
in den Felsengebirgen das Fest der Einschlagung des letzten
Schienennagels, des sogen. Golden Spike in glinzender, gross-
artiger Weise gefeiert. Freilich hatte die Northern Pacific-Bahn
auch damals noch keinen selbstéindigen Endpunkt am Stillen Ocean.
Ihre Schienen lagen ununterbrochen von Duluth am Oberen See
bis Ainsworth. Von dort bis Portland fiihrte die Hauptlinie der
Oregon Railway and Navigation Company. Die westliche, von Jay
Cooke schon gebaute Strecke von Kalama nach Tacoma, lag ganz
ausserhalb des Hauptbahnnetzes der Northern Pacific, die Verbin-
dungsstrecke von Portland nach Kalama war erst im Bau.

Henry Villard (Heinrich Hilgard), ein Deutscher nicht nur von
Geburt, sondern auch von Gesinnung und Charakier, hat mit der
schleunigen Vollendung einer neuen Schienenstrasse zwischen dem
Atlantischen und Stillen Ocean durch die nordwestlichen Gebiete
der Union einen genialen Gedanken verwirklicht. Er hatte reiche
Erfahrungen gesammelt und gliinzende wirthschaftliche und finan-
zielle Erfolge erzielt bei der Neuschopfung eines grossen Netzes
von Verkehrsmitteln (Eisenbahnen und Wasserstrassen) in den
Staaten Oregon und Washington, den nordwestlichsten der Union.
Diese Verkehrsmittel waren in den Hinden einer grossen Anzahl
von Unternehmern, die sich gegenseitig bekimpften, beinahe zu
Grunde gegangen. Villard, einem genauen Kenner und scharfen
Beobachter der wirthschaftlichen Zustéinde in jenen Gebieten, ge-
lang es, die entgegenstehenden Interessen zu vereinigen und die
verschiedenen Unternehmungen in eine zusammenzulegen, die als-
bald grossartige Leistungen aufwies. Was diesem Verkehrsnetze
noch fehlte, war ein unmittelbarer Anschluss nach dem Osten der
Vereinigten Staaten. Ein solcher wire am schnellsten zu erreichen
gewesen durch Verbindung mit der Union Pacific-Bahn, deren da-
maliger Leiter (der bekannte Jay Gould) aber nichts davon wissen
wollte. Da richteten sich Villard's Blicke auf die im Bau begriffene
Northern Pacific-Bahn. Auch ihre Verwaltung zeigte wenig Ent-
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gegenkommen, und nun ging Villard, gestiitzt durch das unbe-
grenzte Vertrauen seiner Freunde und die begeisterte Theilnahme
einer grossen Schaar von Anhéingern, daran, der Northern Pacific-
Bahn seinen Willen aufzuzwingen. Seine Gedanken erweiterten
sich zu dem Plane der Schopfung einer grossen, unabhingigen
neuen Verkehrsstrasse durch das ganze Gebiet der Union, die unter
einer kraftvollen und zielbewussten Leitung einheitlich bewirth-
schaftet werden sollte. In erster Linie dachte dabei Villard an die
Erschliessung der unermesslichen Hilfsquellen in den von der Bahn
durchzogenen, bisher ausserhalb allen Verkehrs gelegenen Gebieten.
Hierdurch musste der Werth der der Bahn gehérigen Lindereien
gleichzeitig erh6ht und damit ihre Finanzen auf eine sichere Grund-
lage gestellt werden. Ferner aber konnte es seiner Meinung nach
nicht ausbleiben, dass der Giiter- und Personenverkehr sich schnell
und nachhaltig so entwickelte, dass aus diesem Verkehr den Bahnen
Ertrige zuflossen, die zur Verzinsung ihrer Obligationen und all-
méihlich auch zur Zahlung von Dividenden auf das Aktienkapital
ausreichten. Die erste Bedingung zur Verwirklichung solcher Ge-
danken war aber die Selbstindigkeit und Unabhingigkeit der
neuen Linie, ihre Sicherung insbesondere gegen den Wetthewerb
der bestehenden und neuer Verkehrsstrassen. Villard griindete zu
diesem Zweck eine neue Gesellschaft, die Oregon and Transconti-
nental Company, die sich dureh Besitz einer geniigenden Anzahl
von Aktien der Northern Pacific und der Oregon Railway and
Navigation Company den nd&thigen Einfluss bei der Verwaltung
der beiden Gesellschaften sichern und ausserdem den Bau der Zu-
fuhrbahnen tibernehmen sollte, die nothig waren, um dem Ein-
dringen anderer Bahnen in das Verkehrsgebiet der Northern Pacifie
vorzubeugen. Daneben aber ‘war Villard darauf bedacht, die
dauernde und alleinige Verbindung zwischen Portland und San
Francisco, die bisher nur durch die Dampfschiffahrtslinie der Ore-
gon Railway and Navigation-Gesellschaft hergestellt wurde, sich
dadurch zu sichern, dass er sich den erforderlichen Einfluss bei
der im Bau begriffenen Oregon und California-Eisenbahn ver-
schaffte.

Ueber die Grossheit dieses Planes will ich kein Wort ver-
lieren. Sie springt heute noch mehr in die Augen, als vor zwolf
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Jahren. Man kann wohl sagen, dass, wenn er so ausgefiihrt wire,
wie er Villard vorschwebte, die Northern Pacific sechwerlich am
Rande des Bankerotts stiinde. Und der Plan war auch kein phan-
tastischer. Er war ausfiihrbar unter drei Voraussetzungen. Ein-
mal mussten die Berechnungen des Geldbedarfs fiir die Vollendung
der Northern Pacific-Bahn richtig sein, sodann mussten die Inter-
essenten an den Unternehmungen, die Gliubiger und Aktioniire,
die Geduld und das Vertrauen auf Villard’s Leitung nicht verlieren
und drittens musste um jeden Preis verhiitet werden, dass die mit
Miihe und Noth zusammengebrachten Unternehmungen wieder aus-
einanderfielen. Alle die Voraussetzungen sind — ohne Verschulden
Villard’s — nicht eingetreten; die Berechnungen erwiesen sich als
unrichtig, Villard wurde nach Vollendung der Northern Pacific aus
ihrer Verwaltung herausgedriingt und seine Nachfolger trennten
die Northern Pacific von der Oregon Railway und Navigation-Ge-
sellschaft. Die Techniker, auf die sich Villard, ein Jurist und Ge-
schiftsmann, bei Anfertigung der Voranschlige verlassen musste,
berechneten die Kosten der Vollendung der Northern Pacific-Bahn
auf 20773900 Dollars. Dieser Betrag stand, als Villard Priasident
wurde, noch zur Verfligung. Aber die Kosten stellten sich that-
sdchlich auf 39657656 Dollars, d. h. nicht viel weniger als den
doppelten Betrag. Die Beschaffung der fehlenden Summen machte
unsigliche Schwierigkeiten. Eine offene Darlegung dieser Schwierig-
keiten wire gleichbedeutend gewesen mit dem Verzicht auf die
Vollendung der Bahn; denn schon Anfangs 1883 tauchten fiir den
Kenner die ersten Anzeichen einer Geldkrisis am Horizont auf. In
einem solchen Zeitpunkte an den Geldmarkt herantreten mit For-
derungen flir ein immerhin unsicheres Eisenbahnunternehmen von
fragwiirdiger Vergangenheit war einfach undenkbar, zumal der
unheilvolle Einfluss der Krisis von 1878 auf Jay Cooke’s Pline
noch lange nicht vergessen war. Wollte Villard also seinen ganzen
Plan nicht aufgeben, so musste er versuchen, auch die nicht vor-
handenen Mittel fiir die Vollendung der Bahn aufzubringen. Er
that dies unter Einsetzung seines ganzen persdnlichen Kredits und
mit Hilfe einiger weniger von ihm ins Vertrauen gezogener Freunde.
Die Bahn wurde vollendet und nun liessen sich die finanziellen
Sehwierigkeiten, an denen sie krankte, nicht linger verheimlichen.
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Es gelang aber auch jetzt Villard, noch im November 1883, zur
Deckung der schwebenden Schulden ein Anlehen von 20 Millionen
Dollars zu 69, aufzunehmen, das als zweite Hypothek auf die
Northern Pacific-Bahn eingetragen wurde. Die Stammpriorititen-
besitzer genehmigten zu diesem Zweck mit 362428 gegen 63 Stim-
men die Ausgabe von Mortgage-Bonds iiber den Betrag von 25000
Dollars fiir die Meile hinaus. Es liess sich gleichwohl nicht ver-
hindern, dass die Course der Papiere sowohl der Northern Pacific-
Bahn als der mit ihr verschwisterten Unternehmungen tief herunter-
sanken, z. B. die Stammaktien der Northern Pacific von 52%, im
Juli auf 239, im Oktober 1883, in denselben Zeiten die Prioritits-
stammaktien von 90 auf 569/, die Aktien der Oregon & Trans-
continental sogar von 83 auf 849, Die hiermit verbundenen Ver-
luste erschiitterten das Vertrauen auf Villard, und dieser, der selbst
einen grossen Theil seines Vermogens eingebiisst hatte, legte im
Winter 1883/84 nach und nach alle seine Stellen in der Verwaltung
der Unternehmungen nieder und verliess Amerika, um zwei Jahre
lang in seinem deutschen Vaterlande zu leben.

An Villard’s Stelle trat als Prisident der Direktion Robert
Harris, bisher einer der Direktoren der New-York Lake Erie and
Western-Bahn. Als Villard im Spitherbst 1886 nach New-York
zurickkehrte, wurde er sogleich dringeud ersucht, sich an der
Leitung seiner friiheren Unternehmungen wieder zu betheiligen.
Ende 1887 wurde er wieder in den Verwaltungsrath der Northern
Pacific gewihlt, in der Generalversammlung vom 17. Oktober 1889
erfolgte seine Wahl zum Présidenten des Verwaltungsrathes, aus
dem Harris nunmehr austrat. Seitdem, bis kurz vor Eintritt der
Katastrophe, lag wieder der Schwerpunkt der eigentlichen Ver-
waltung, insbesondere der Finanzverwaltung, in den Hinden
Villard’s, wihrend der Betrieb geleitet wurde von Thomas F. Oakes,
einem Eisenbahnfachmann, der tibrigens schon zur Zeit der ersten
Villard’schen Prisidentschaft mit an leitender Stelle gestanden
hatte und seitdem ununterbrochen, soviel mir bekannt, an der
Verwaltung der Bahn betheiligt war.

Die Gesammtlinge der von der Northern Pacifiec-Bahn betrie-
benen Unternehmungen ist von 2547 englischen Meilen am 30. Juni
1884 auf 5262 am 30. Juni 1892 gestiegen, hat sich also in diesen
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acht Jahren mehr als verdoppelt. Der michtigste Zuwachs im
Westen ist die sogenannte Cascade Branch, eine direkte Linie von
Wallula durch die Cascadengebirge nach T'acoma nebst zahlreichen
Zweigbahnen an die iibrigen Hafenplitze des Puget-Sund (vor
allem das im glinzenden Aufblithen begriffene Seattle) und nach
dem Stillen Ocean. Durch den Bau dieser Linie erhielt die Nor-
thern Pacific-Bahn eine von der Oreon Railway and Navigation
Company unabhiingige, allerdings bedeutend lingere Linie auch
nach Portland. Im Osten ist die wichtigste Ausdehnung die nach
Chicago durch Pachtung der Wisconsin Centralbahn und der
Bau einer Zweigbahn nach Winnipeg zum Anschluss an die
Canadian Pacific-Bahn und zur Erschliessung der reichen Weizen-
gebiete von Maniteba auch zum Vortheil der Northern Pacific-
Bahn.

Bildet also die Northern-Pacific-Bahn jetzt fiir sich allein ein
geschlossenes Ganzes, von dessen Verbindung mit New-York durch
Vermittelung der Baltimore and Ohio-Eisenbahn sogar einmal
ernstlich die Rede war, so ist andererseits ihre Beziehung zu den
frither befreundeten Nachbarbahnen vollstindig geldst. Die Oregon
and Transcontinental-Gesellschaft hat nach und nach liquidirt. Die
Oregon Railway and Navigation Company ist von der Union
Pacific-Eisenbahn gepachtet und durch die Oregon Short Line mit
deren Netz verbunden. Dieselbe grosse Ueberlandbahn hat durch
die Utah and Northern Eisenbahn von Utah und dem Mormonen-
gebiet an den Salzseen aus eine Verbindungslinie nach Butte City
geschaffen und ist damit in das ganze westliche Gebiet der Northern
Pacific eingedrungen, hat nebenbei auch die ihr bis dahin fehlende,
selbstéindige Verbindung mit dem Stillen Ocean in Portland und
durch die anschliessende Schiffahrtslinie in San Francisco erreicht,
Die Oregon and California-Bahn ist in den Pachtbesitz des grossen
Netzes der Southern Pacific-Bahn iibergegangen, die hiermit gleich-
falls nach Portland gelangt ist. In Portland also begegnen sich
Jetzt drei grosse Ueberlandbahnen, die sich in den westdstlichen
Verkehr theilen, wihrend 1883 dieser ganze Verkehr allein und
ausschliesslich der Northern Pacific zufiel.

Auch im Norden der Northern Pacific sind seit 1883 zwei
grosse neue Ueberlandbahnen erstanden, zuniichst die Canadian
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Pacific-Bahn, die Ende 1885 fertig war, und zwar nicht unmittelbar
das Verkehrsgebiet der Northern Pacific beriihrt, aber deren Pline,
eine selbstindige Schiffahrtsverbindung von der nordamerikani-
schen Westkiiste nach Asien (China und Japan) zu errichten, ihrer-
seits in die Hand genommen und ausgefiihrt, und dadurch diesen
Verkehr, den Personen- und Giiterverkehr zwischen Asien und
dem nordamerikanischen Festlande, der Northern Pacific abge-
nommen hat. Die zweite ist die Great Northern-Eisenbahn, eine
Fortsetzung der St. Paul, Minneapolis und Manitoba-Eisenbahn,
deren Linien sich jetzt von St. Paul, Minneapolis und Duluth bis
nach Tacoma erstrecken, fast alle grossen, an der Northern Pacific
gelegenen Verkehrspunkte, insbesondere auch Helena, Butte City,
Spokane Falls, Seattle u. s. w. beriihren, auf einzelnen Strecken in
Entfernung weniger Meilen geradezu parallel mit der Northern
Pacific laufen, so z. B. vom See Pend’oreille nach Spokane Falls
und weiter. Mit dieser Bahn ist der Northern Pacific ein Mit-
bewerber um ihren gesammter lokalen und durchgehenden Per-
sonen- und Giiterverkehr erstanden.

‘Wenn sich hiernach die Northern Pacific zwar zu einem in
sich geschlossenen Netz ausgebildet hat, so hesitzt sie dagegen
nicht mehr ein alleiniges Verkehrsgebiet, sie muss sich in den
Verkehr, den sie 1883 zusammen mit den verbiindeten Unter-
nehmungen allein und ausschliesslich ausbeutete, mit vier mich-
tigen und ebenbiirtigen Unternehmungen theilen.

In finanzieller Beziehung sind in dem Jahrzehnt von 1884 bis
1893 zwei grosse Massnahmen getroffen. Ende 1887 wurde eine
dritte, wiederum 6prozentige Prioritiitsanleihe gegen Verpfindung
der Bahn in Hohe von 12 Millionen Dollars aufgenommen. FEtwas
tiber ein Drittel dieser Summe, nimlich 4640821 Dollars, wurde
verwendet zur Einlosung der im Jahre 1881/82 den Stammprioritéits-
besitzern als angeblich in sechs Jahren verdiente Dividende aus-
gehéindigten Dividend-serips, zu deren Einldsung die dafiir in
Aussicht genommenen Ertriige nicht verwendet waren, weil man
sie fiir andere Zwecke gebraucht hatte. Der Rest der Anleihe
diente wohl zur Bezahlung der Cascade Branch. Nur beildufig
sei hier darauf hingewiesen, dass die eigentlichen Baukosten der
Northern Pacific-Bahn ziemlich genau den Betrag erreicht haben,
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der in dem Freibrief von 1864 und von Jay Cooke im Jahre 1870
angenommen wurde, ndmlich 100 Millionen Dollars.

In runden Summen sind nachstehende Gelder fiir den Bau der
Bahn aufgebracht:

Millionen
Dollars

1. Anleihe von Jay Cooke, spiter umgewandelt in Stamm-

prioritéten e e e e e e e 30
2. Missouri- und Pend’oreille-Bonds . . . . . . . . . 6
8. Anleihe von Billings (I. Mortgage-Bonds) . . . . . . 40
4. Anleihe von Villard (II. Mortgage-Bonds) . . . . . . 20
5. Anleihe von Harris (III. Mortgage-Bonds) 2/; mit . . . 8

Zusammen . . . 104

Hierzu kommt etwa nur noch der Erlés der 1875 nach dem
Reorganisationsplan im Besitz der Gesellschaft verbliebenen Stamm-
priorititen im Nennwerthe von 8 bis 9 Millionen Dollars, wihrend
andererseits die Anleihen unter dem Nennwerth begeben sind.
Hiernach hat man merkwiirdigerweise bei der Schitzung beinahe
das Richtige getroffen.

Die zweite grosse Finanzoperation war die Ausgabe der
Bprozentigen sogenannten Consolidated Mortgage-Bonds, die im
Jahre 1889 Dbeschlossen wurde. Dieser Plan beruhte auf dem
eigensten Gedanken Villard’s. Seine Begriindung findet sich in
dem am 17. Oktober 1889 den Aktiondiren vorgelegten Jahres-
berichte. In dieser Versammlung wurde auf Vorschlag der
Direktion und des Verwaltungsrathes die Ermiichtigung zur Auf-
nahme einer 5prozentigen, nach 100 Jahren zum Nennwerth zuriick-
zuzahlenden Anleihe von 160 Millionen Dollars ertheilt, die wie
folgt verwendet werden sollte:

Millionen
Dollars
1. Zur Einlésung der simmtlichen ausstehenden Mortgage-
Bonds aller drei Emissionen . . . . . . . . . . . 7
2. Zur Einlésung der fiir den Bau von Zweigbahnen aus-
gegebenen Bonds . . . . . . . . . . . . . . . 26

20

3. Zum Bau neuer Zweiglinien . . .
Uebertrag 121
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Uebertrag 121

4. Zur Erweiterung der Bahnhofsanlagen, Beschaffung von
Betriebsmitteln, grosseren Verbesserungs- und Er-

neuerungsarbeiten . . . . . . . . . . . . . . . 20

5. Zu Pramien fiir die Einlosung hoher verzinslicher Bonds 10
6. Insgemein (for general purposes) . . . . . . . . . 9
Zusammen . . . 160

Wiire dieser Plan ausgefiihrt, so hiitte Villard das Ziel er-
reicht, das ihm dabei vor Augen schwebte, er hitte die Gesellschaft
auf eine feste finanzielle Grundlage gestellt. Das Leben aus
der Hand in den Mund, das fortwihrende Wirthschaften mit
schwebenden Schulden, mit Banquierskrediten, wire dann zu Ende
gewesen, die Gesellschaft hitte die Mittel in Hiinden gehabt, die
Bahn technisch zu vollenden und fiir absehbare Zeiten fertig aus-
zubauen. Gleichzeitig wiren die Lasten durch Herabsetzung der
Bondszinsen um ein volles Prozent und Beseitigung der Tilgungs-
pflicht erheblich vermindert und es hétte sich die Moglichkeit er-
Offnet, etwaige Reinertrige den Aktioniren zu Gute kommen zu
lassen.

Der Plan hatte aber zwei sehr schwache Seiten. Einmal lag,
wie dies iibrigens die bei Ausgabe des Anlehens veroffentlichte Be-
griindung zugiebt, keine Moglichkeit vor, die Besitzer der 6 prozenti-
gen Bonds zum Eintausch ihrer Werthe gegen die Consolidated Bonds
zu zwingen. Man hoffte, dass ein Reiz zum Umtausch in der Zahlung
der Umtauschprimien und sodann darin liegen werde, dass die
bprozentigen Bonds eine sichere Verzinsung in dieser Héhe (sie
wurden zu 92 Prozent ausgegeben, brachten also fast 5!/, Prozent
Zinsen) fiir volle 100 Jahre gewihrleisteten, wihrend die 6pro-
zentigen Bonds meist in 30 Jahren riickzahlbar waren. Diese
Hoffnung hat sich aber nicht verwirklicht.

Soviel verlautet, ist nicht ein einziger Bond der drei Haupt-
prioritidtsanleihen gegen die neue Anleihe eingetauscht. Nur bei
einem Theil der Zweigbahnbonds, bei denen die Rechtsverhiltnisse
anders lagen, ist der Umtausch erfolgt. Das zweite Bedenken war,
dass der Besitz grosserer Geldmittel zu unniitzen, iibereilten Aus-
gaben verleiten konnte; dass man zu schnell und iiber den Bedarf
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hinaus Zweigbahnen und Anlagen, insbesondere Bahnhofsanlagen
herstellte, die Ertrige nicht lieferten. Auch dies ist geschehen,
und die Folge davon war, dass die erhoffte Verminderung der
Lasten nicht eintrat, dass im Gegentheil die Verzinsung der neuen
Bonds die Lasten erhthte, ohne dass die Ertrige der Bahn sich
entsprechend vermehrten.

Nach dem Jahresberichte fiir 1891/92 hatte die Gesellschaft
bis zum 30. Juni 1892 fiir 58561000 Dollars konsolidirte Bonds
ausgegeben, wovon iibrigens noch 11 150000 in ihrem Besitze waren,
so dass sie nur 47411000 Dollars zu verzinsen hatte.

Auf der Passivseite der Bilanz der Gesellschaft stehen ausser
den 49 Millionen Stammaktien (reines Wasser) und noch 36 140 131
Dollars Stammprioritdten (die {iibrigen sind getilgt) 43 393000
erste, 19216000 zweite, 11461000 dritte Priorititen, fast drei
Millionen Missouri- und Pend’oreille-Priorititen und obige 47 411 000
konsolidirte b5prozentige Priorititen.

Ein richtiges Bild von der finanziellen Lage der Gesellschaft
gewinnt man aber erst, wenn man auch den grossen, ihr, — ausser
der Bahnanlage selbst — zur Verfiigung stehenden Aktivposten
betrachtet, die ihr geschenkten Liindereien. Die Gesammtschenkung
hat einen Umfang von rund 47 Millionen Acres (= 190 000 Quadrat-
kilometer). Davon waren bis zum 30. Juni 1892 (iiber etwaige
spitere Verk#ufe ist mir nichts bekannt geworden, sie werden
indes nicht sehr erheblich sein) verkauft 8 307 444 Acres, also etwa
der sechste Theil, wofiir ein Reinerlés von rund 27 Millionen
Dollars erzielt ist. Der bei weitem grosste Theil dieses Erloses ist
verwendet zur Einziehung der Stammpriorifﬁten (14 852 869 Dollars)
und der verschiedenen Bonds (6!/, Millionen Dollars), da nach den
Bestimmungen des Reorganisationsplanes von 1875 bei Land-
verkiufen die Stammprioritditen zum Nennwerthe, nach den Be-
stimmungen verschiedener Anleihen diese sogar mit einem hoheren,
als dem Nennwerthe in Zahlung genommen werden miissen. Sollte
es gelingen, in absehbarer Zeit den Rest der Lindereien zu einem
annihernd gleichen Preise zu veriussern, so wiirden damit etwa
120 bis 130 Millionen Dollars erlost und die Gesellschaft wire dann
in der gliicklichen Lage, mnicht nur alle ihre Stammpriorititen,
sondern auch den grdssten Theil ihrer Obligationen heimzahlen
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zu kénnen. Auf ein so erfreuliches Ereigniss ist aber nicht zu
rechnen, vielfach wird sogar behauptet, dass der Theil des Land-
besitzes, der tiberhaupt Werth habe, veriussert sei und dass der
Rest in ertrag- und werthlosen Gebieten bestehe. Die Erfahrungen
der letzten Jahre sprechen jedenfalls dafiir, dass nur eine ganz
allm#hliche Verwerthung des Landbesitzes erwartet werden darf.
Im Jahre 1886 machte die Gesellschaft zuletzt ein grosseres Ge-
sehift, indem sie 2430000 Acres angeblich schlechter Lindereien
in Dacota an ein Konsortium zu Besiedelungszwecken, den Acre
zu 2 Dollars, zahlbar in Stammpriorititen zu dem damaligen
Course von 61 Prozent verkaufte. In den letzten Jahren sind da-
gegen nach den Jahresberichten verkauft (in runden Zahlen):

Durchschnitts-
grosse der von
Jahr Acres deéI}zZ:.lfer beinem Kéufer
erworbenen

Fldche in Acres
1886/87 . . . . . . . 310335 1720 180
1887/88 . . . . . . . 3922566 2213 177
1888/89 . . . - . . . Hi3214 2545 225
1889/90 . . . . . . . 277837YH 2089 133
1890/91 . . . . . . . 187153Y 1717 109
1891/92 . 553 8792%) 1626 176

Aus dieser Zusammenstellung ergiebt sich eine riickliufige
Bewegung der Landverkiufe seit 1888/89, die wohl ihren Haupt-
grund hat in den wirthschaftlichen Verhiltnissen der Vereinigten
Staaten, der Zuriickdringung der Einwanderung u. dergl. Nach
einem Auszug aus dem Geschiiftsbericht fiir 1892/93 waren in diesem
Jahre nur noch 280571 Acres verkauft, dagegen Verkaufsvertrige
iiber 201 415 Acres, weil die Kd#ufer ihren Verpflichtungen nicht
nachkamen, riickgéingig gemacht. Immerhin aber stellen die der

1) Diese beiden Zahlen sind von mir berechnet nach der Anzahl
der K#ufer und der Grosse der von ihnen erworbenen Fliche.

?) Hierin sind inbegriffen 175 3386 Acres, iiber deren Besitztitel seit
1876 ein Streit war, der im Jahre 1892 zu Gunsten der Northern Pacific-
Bahn entschieden ist. Bei den Zahlen in den beiden folgenden Spalten
sind diese Lindereien, sowie die in Minnesota verkauften Waldungen
nicht mitgerechnet.



Die Finanzen der Northern Pacific-Bahn. 49

Gesellschaft noch gehdrigen 38!/, Millionen Acres einen werthvollen
Besitz und eine beachtenswerthe Reserve dar.

Betrachten wir nun endlich die Ertrige der Bahn, die Ein-
nahmen, die Ausgaben, die Ueberschiisse, so liegt die Thatsache
klar vor Augen, dass seit 1883 bis zu der Einsetzung des Receiver
die Bahn allen ihren Verpflichtungen nachgekommen ist. Sie hat
die Zinsen und die Tilgungsbetrdge fiir alle ihre Bonds, sie hat
ferner fiir die Zeit vom 1. Oktober 1889 bis 380. September 1891,
also zwei Jahre lang, je 4 Prozent Dividende auf die Stamm-
priorititen gezahlt. Ob freilich diese Zahlungen aus den Betriebs-
ertrigen, aus den Ueberschiissen der Verkehrseinnahmen iiber
die Ausgaben erfolgt sind, das wird sich schwerlich ermitteln
lassen.

Ein Blick auf die Bilanzen der Bahn bestitigt das, was ich
oben iiber die Geschiftsfiihrung der amerikanischen Bahnen im All-
gemeinen gesagt habe. Einnahmen und Ausgaben vertheilen sich
auf so viele Posten, die Besitzverhdltnisse der Bahn, die recht-
lichen Beziehungen zu den gepachteten Strecken, die Verpflichtun-
gen gegeniiber den in Mitbetrieb stehenden Bahnen, die Berech-
tigungen und Verpflichtungen aus anderen, mit dem Bahnbetrieb
nicht zusammenhiingenden Geschiiften u. s. w. sind so verwickelte,
dass ein ausserhalb der Verwaltung Stehender aus den blossen in
den Jahresberichten mitgetheilten Zahlen sich ein klares Bild weder
iiber die Ho6he noch {iber die Verwendung der Ertrige wird
machen kénnen. Die Roheinnahmen aus dem eigentlichen Verkehr
haben ihren hochsten Stand im Jahre 1890/91 mit 25 151 544 Dollars
erreicht. Sie sind

Dollars
im Jahre 1891/92 auf. . . . . . 24651457
»” . 189293 , . . . . . . 23920109
” ., 1893/94 . . . . . . . 16764308

gesunken. In der zweiten Hilfte des Jahres 1894 wird eine geringe
Steigerung, etwa 40—B50000 Dollars monatlich gemeldet.

Die reinen Ueberschiisse, d. h. die Reineinnahmen, abziiglich
der sogenannten festen Lasten (Pachtgelder, Garantiezahlungen,

Zinsen auf die Obligationen u. s. w.), sind allerdings trotz der
v. d. Leyen, Nordamerik. Eisenb. 2. Aufl. 4
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hohen Roheinnahmen fiir ein so grosses Unternehmen von je her
recht sehr bescheidene gewesen. Sie betrugen (rund):

Dollars
1885/8 . . . . . . . . . . . . 111200
1886/87 . . . . . . . . . L .. 65 707
1887/88 . . . . . . . . . . . . blsesd
1883/89 . . . . . . . . . . . . 481478
188990 . . . . . . . . . . . . 2059891
180/M/91 . . . . . . . . . . . . 1910752
189192 . . . . . . . . . . . . 834888

1892/93 tritt an die Stelle des Reiniiberschusses ein Fehl-
betrag von 889256 Dollars, der sich in dem Jahre 1893/94 auf
6503 004 Dollars gesteigert hat.

Die Ueberschiisse der Jahre 1889/90 bis 1891/92 sind zu kiirzen
um die in diesen Jahren gezahlten Dividenden auf die Stamm-
prioritiiten.

Zeigen diese Zahlen, dass die Northern Pacific-Bahn schon
Jahre vor ihrem finanziellen Zusammenbrueh sozusagen auf der
Schneide des Messers gestanden hat, so kommt noch hinzu, dass
sie fortwihrend mit einer stets wachsenden schwebenden Schuld
arbeitete. Diese betrug 1890/91 6 Millionen, 1891/92 9 Millionen
Dollars, seitdem ist sie um reichlich das Doppelte gewachsen. Ihre
genaue Hohe ist m. W. nicht festgestellt. Diese schwebende Schuld
hat den Hauptanstoss zuo dem Zusammenbruch des grossen Unter-
nehmens gegeben. '

Ueber die Ursachen, den unmittelbaren Anstoss und den
Verlauf der Katastrophe hat sich Villard in einem Briefe vom
15. August 1893 ausgesprochen. Ausserdem hat eine Untersuchung
durch zwei Bevollmichtigte der Deutschen Bank in den Monaten
Oktober und November 1893 stattgefunden, deren wesentliche Er-
gebnisse s. Z. den verschiedenen Interessenten mitgetheilt sind.
Jeder dieser Bevollmichtigten hat einen besonderen Bericht er-
stattet, deren einer allerdings kaum ernst zu nehmen ist.!)

1) Dieser Berichterstatter, ein Schriftsteller ohne Eisenbahnfach-
kenntnisse, hat in der Zeit vom 24. Oktober bis 9. November, also in
16 Tagen, die Strecke von St. Paul nach Portland und zuriick, d. h.
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Dass die Bahn sich in finanziellen Verlegenheiten befand,
war schon im Herbste 1892 in New-York bekannt. In der General-
versammlung vom 20. Oktober 1892 beschlossen bereits die Aktiondre
die Finsetzung eines besonderen Ausschusses, der den Auftrag
erhielt: ,Die Biicher, Rechnungen, Forderungen und Schulden der
Gesellschaft zu priifen, ihre bisherige Geschiftsfiihrung sorgfiltig
zu untersuchen und dartiber moglichst bald den Aktiondiren zu
berichten.“ Diese Untersuchung hat stattgefunden, aber wesentlich
neue und bedenkliche Thatsachen nicht zu Tage geférdert. Vor-
sichtigen Leuten geniigten iibrigens jene Vorkommnisse, um sich
ihres Besitzes an Northern Pacific-Werthen in aller Stille zu ent-
dussern. Spiter verlautete dann, dass die Verwaltung der Bahn
selbst die Nothwendigkeit anerkenne, die schwebende Schuld aus
der Welt zu schaffen. HEs wurden dariiber Verhandlungen mit
Banken eingeleitet, die sich auch bereit zeigten, die Summe gegen
Verpfandung von Werthpapieren der Northern Pacific-Bahn vor-
zuschiessen, und diese wollte sich selbst wieder durch Herausgabe
von Collateral Trust-Bonds bezahlt machen. Ueber die Bedingungen
der neuen Anleihe erhoben sich Meinungsverschiedenheiten zwischen
Villard und anderen Interessenten, die dazu fiihrten, dass Villard
im Sommer 1893 aus dem Verwaltungsrath ganz austrat. Gleich-
wohl gelang es nicht, die Vereinbarungen iiber Tilgung der schwe-
benden Schuld zum gliicklichen Ende zu fithren. Gleichzeitig
tauchten Geriichte auf iiber bedeutende Mindereinnahmen der Bahn,
‘in einem Monat iiber 600000 Dollars; es wurde die Moglichkeit
erwogen, ob sie dessungeachtet ihren Verpflichtungen werde ge-
niigen konnen, es wurde hin und her in den Zeitungen geschrieben
und telegraphirt, Geriichte iiber Einsetzung eines Receivers in
Umlauf gesetzt und widerrufen, das Ende vom Lied war die Ein-
stellung der Zahlungen, die am 15. August 1893 auf Antrag einer
Anzahl von Glidubigern erfolgte. Die Verwaltung der Bahn musste
selbst zugeben, dass sie zur Zeit ausser Stande sei, ihre Verbind-
lichkeiten zu erfiillen, und dass der Versuch, durch die Collateral

iiber 5000 km Tag und Nacht durchfabhren und giebt auf Grund der
bei dieser Gelegenheit gemachten Untersuchungen ein Urtheil iiber die
technischen Zustinde, die wirthschaftlichen Verhiltnisse und die
weitere Entwicklung der Bahn ab! ’

4*
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Trust-Hypothek die schwebenden Schulden zu fundiren, geschei-
tert sei.

Von Villard und dem deutschen Sachverstindigen wird nun
tibereinstimmend als einer der Griinde des Zusammenbruchs der
Northern Pacific angegeben, dass nach Ausgabe der konsolidirten
Bonds zu schnell und zu viel gebaut sei. Villard rechtfertigt dies
damit, dass die Verwaltung geglaubt habe, der Verkehrsaufschwung
der Jahre 1888 bis 1890 in den Staaten Oregon und Washington
werde ein dauernder sein, und dass man Konkurrenzbauten der
Union Pacific und der Great Northern-Bahn habe zuvorkommen
wollen. Uebrigens seien seit zwei Jahren Neubauten nicht mehr
in Angriff genommen. Dazu komme, dass die Ertrige schon seit.
1891 gesunken seien. Die Griinde dafiir ligen in dem mehr und
mehr sich verschlechternden Geschiiftsgang, hauptsichlich in den
Staaten Oregon und Washington, deren Handel mit Siidamerika
gestort, deren zwei grosse Verkehrsplitze Seattle und Spokane
Falls durch verheerende Feuersbriinste geschidigt seien. Ausser-
dem habe die Bergwerksindustrie in Idaho und Montana schwer
gelitten unter der Silberkrisis. Dazu seien die Konkurrenzen der
Union Pacific und der Great Northern® getreten, endlich aber habe
die seit Monaten in den Vereinigten Staaten herrschende Finanz-
krisis auf Handel und Wandel lings der ganzen Northern Pacific-
Bahn, besonders aber auf den gesammten Getreideverkehr, eine
geradezu lihmende Wirkung geiibt.

Das Gewicht dieser letzteren Griinde wird von dem deutschen
Sachverstéindigen nicht verkannt. Er hélt aber daftir, dass der
zu schnelle Ausbau der Bahn durch wenig rentirende Zweiglinien
nicht zu rechtfertigen, und dass die Bahn sich durch Uebernahme
von Pachtvertrigen und Garantien schwere, dauernde Lasten auf-
erlegt habe, die sie nicht zu tragen im Stande gewesen. Besonders
die Vertrige mit der Wisconsin Central- und der Chicago und
Northern Pacific-Bahn, durch die die Northern Pacific sich einen
Ausgangspunkt nach Chicago sichern wollte, werden sehr abfillig
beurtheilt. Durch beide Vertrige sollen der Northern Pacific Aus-
gaben von fast 2 Millionen Dollars jéhrlich erwachsen sein, fiir die
keine Deckung vorlag. Dieses ist nach seiner Meinung der grosste
Fehler der Verwaltung gewesen, unter diesen Lasten ist sie, als
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die allgemeine wirthschaftliche Lage der Union sich verschlechterte,
zusammengebrochen.

Wenn ich auch das Gewicht aller dieser Umstéinde nicht ver-
kenne, so liegen doch die eigentlichen Griinde des dem Unter-
nehmen widerfahrenen Schicksals tiefer. Ein so grosses, weitver-
zweigtes Unternehmen, wie die Northern Pacific-Eisenbahn, kann
auf die Dauer selbst in den Vereinigten Staaten nicht fortbestehen
auf einer so schwachen, unsicheren und unklaren Finanzunterlage.
Wir haben gesehen, wie sich die Bahn eigentlich fortwéhrend, von
Anbeginn ihres Baues an, in Geldverlegenheiten befand, wie sie
mehrfach ernste Krisen mit knapper Noth iiberstanden hat, wie
alle ihre finanziellen Massnahmen bis auf die letzte gréésere nur
bezweckten, vorher eingegangene Schulden zu decken, wie Jahr
fiir Jahr alle Einnahmen aufgebraucht wurden, wie Reserven, ab-
gesehen von dem nicht liquiden Landbesitz, ginzlich fehlten. Der
Plan Villard’s, hier endlich Luft zu schaffen, misslang in der Aus-
filhrung. Ja er schidigte die Bahn weiter dadurch, dass die Ver-
waltung die ihr zufliessenden Gelder nicht mit der néthigen Um-
sicht und Sparsamkeit verwendete. Schon ein geringer Stoss ge-
niigt, um ein auf so schwachen Fiissen stehendes Gebdude ins
Wanken zu bringen.

Ferner halte ich es fiir einen grossen Fehler der im Jahre
1884 auf Villard folgenden Verwaltung, dass sie dessen mit so
grossem Geschick eingeleiteten Plan, der Northern Pacific-Bahn
das von ibr durchzogene Gebiet zur alleinigen und ausschliess-
lichen Ausbeute zu sichern, leichten Herzens aufgab. Ein geradezu
verhétngnissvoller Schritt war der viel zu friih begonnene Bau der
Zweiglinie durch das Cascadengebirge. Dadurch wurde das
freundschaftliche Verhéltniss zu der Oregon Railway and Navigation
Company erschiittert und nachher geldst. Als Villard in die Ver-
waltung zuriicktrat, war es zu spit, um diesen Riss wieder zu
stopfen, so redlich Villard auch seine Kr#fte daran setzte, noch im
letzten Augenblick diesen Fehler wieder gut zu machen. Und
damit hatte die Northern Pacific gerade in ihren fruchtbarsten Ge-
bietcn einen ersten, méichtigen Konkurrenten, die Union Pacific-
Bahn. Sie entzog ihr durch die Oregon Short Line, die Oregon
Railway and Navigation Company, die Utah and Northern einen
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betriachtlichen Theil des Verkehres in Oregon, Washington, Idaho
und Montana; sie beeinflusste aber weiterhin ihre ganze Tarifpolitik.
Die lohnenden Frachtsitze mussten ermissigt werden. Weniger
schidigend scheint der Eintritt der Southern Pacific-Bahn von San
Francisco aus auf den Oregon and California-Strecken gewirkt zu
haben, weil es sich hier nur um ein verhéltnissméssig kleineres
Gebiet handelte, der Schwerpunkt der Southern Pacific auch in
anderen Richtungen liegt.

Kaum begreiflich ist es aber wieder, dass die Verwaltung,
wie es den Anschein gewinnt, nicht einmal den Versuch gemacht
hat, sich mit der Great Northern-Eisenbahn rechtzeitig zu ver-
stindigen, dass sie bis in die letzten Monate diesen gewaltigen
Gegner in seiner Bedeutung ginzlich verkannt hat. Diese Bahn
geht, wie oben bemerkt, fast vollstindig parallel mit der Northern
Pacific, durchzieht die besten Weizengebiete von Minnesota und
Dacota, hat eine Zweigbahn ins Herz von Montana hinein bis nach
Helena und Butte, geht bei Spokane Falls vorbei und erreicht
Tacoma von da auf kiirzerem Wege, als die Cascadenlinie der
Northern Pacific. Nebenbei ist die Bahn eine der finanziell krif-
tigsten der Union, wird vortrefflich verwaltet und befindet sich in
musterhaftem baulichen Zustande. Ihr Griinder, Verwalter und
Hauptbesitzer ist James J. Hill, ein Mann, der sich aus niedrigster
Stellung durch eigene Kraft zu einem der reichsten Minner in den
Vereinigten Staaten heraufgearbeitet hat.!) Sohn eines kleinen
Landmannes, war er zunichst Handlanger auf den Werften am
Mississippi in St. Paul, dann Fubrmann in Diensten der Hudson
Bay-Gesellschaft, erwarb sich nach und nach kleine Ersparnisse,
die er dazu verwendete, in Gemeinschaft mit zwei kanadischen
Finanzleuten, die heute noch eine grosse Rolle bei der kanadischen
Ueberlandbahn spielen, Lord Mound Stephen und Sir Donald
Smith, die mehrfach bankerott gewordene St. Paul and Pacific-
Eisenbahn zu reorganisiren, die ganz tiberwiegende Mehrzahl ihrer
in hollindischem Besitz befindlichen Werthe allmé&hlich zu erwerben
und sie 1879 in die St. Paul Minneapolis and Manitoba-Eisenbahn-
gesellschaft umzuwandeln. Unter Hill’s Leitung nahm diese Bahn

1) American Railroads S. 653 ff.
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eine glinzende Entwicklung, zahlte auf ihr Aktienkapital hohe
Dividenden (1882/83 schon 9%/,%/,) und vertheilte auch in den fol-
genden Jahren reiche Ertriige. Trotz starker Verwisserung des
Aktienkapitales und Ausgabe von Obligationen als Bonus an die
Aktiondre hat sie seit 1883 niemals unter 6%/, ausgeschiittet. Sie ist
dabei so gut gebaut, dass ihr Betriebscoéfficient nie iiber 56/,
stieg, in der Regel unter 519, blieb. Diese Bahn machte sich seit
Mitte der achtziger Jahre daran, langsam und gerduschlos ihre
Linien immer weiter nach Westen vorzuschieben. Im Friihjahr
1893 hat sie den Stillen Ocean erreicht; ihre Gesammtlinge betrug
am 1. Juli 1893 5971 km. Sie hat dann ihren ganzen Besitz auf
99 Jahre an die im Februar 1890 gegriindete Great Northern-Bahn
verpachtet. Ueber ihr Verhiltniss zu der Northern Pacific aber
bemerkt schon ein Mann, wie v. Oss, 1892: ,Gegen die Northern
Pacific tritt sie in einen kraftvollen Wettkampf ein, der in Anbe-
tracht der iibermissigen Verschuldung und der hoheren Betriebs-
ausgaben der Villardbahn unter entschieden giinstigen Bedingungen
fir die Great Northern-Bahn beginnt.“

Man kann ein Gefiihl des Erstaunens nicht unterdriicken, wenn
man dem gegeniiber folgende kiihle Bemerkungen in dem Berichte
des Prisidenten Oakes vom 17. Oktober 1892 (!) an die Aktionire
der Northern Pacific liest: ,Ein Wettbewerb der ihrer Vollendung
entgegensehenden Great Northern wird sich der Northern Pacific nur
fithlbar machen in Spokane und Seattle. Ich bin fest iiberzeugt,
dass die weitere Ausdehnung der Geschifte beider Orte geniigen
wird, um den Verkehr zu ersetzen, der auf die neue Linie abge-
lenkt wird; das war ja auch das Ergebniss des Baues der Great
Northern-Bahn nach Helena und Butte. Sollte es anders kommen,
so vertraue ich darauf, dass der Gewinn aus dem Personenverkehr
in Folge der Weltausstellung so gross sein wird, dass er diesen
Verlust ausgleicht, wenn irgend ein Verlust eintreten sollte. An
einer anderen Stelle des Berichts (S. 18, 19) wird sogar darauf hin-
gewiesen, dass der Bau der Great Northern einen ausserordentlich
giinstigen Hinfluss auf die Lindereien der Northern Pacific haben
werde, da sie mehr als 2500000 Acres, die zur Zeit nicht zuging-
lich seien, dem Verkehr erschliesse.

Die Antwort der Great Northern auf diese liebenswiirdigen
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und herablassenden Worte war die Erdffnung einer Konkurrenz
schon im Juni 1893. Die Railroad Gazette vom 23. Juni 1893
meldete, dass die Great Northern sogleich nach Vollendung ihrer
Linie bis nach Tacoma am 18. Juni die Personentarife um folgende
Betriige ermiissigt habe:

Von St. Paul I. Klasse II. Klasse
nach Seattle . . . . . . . . 38b Dollars 25 Dollars
» Spokane . . . . . . . . 30 » 20 ”

, Helena und Butte . . . . 25 ” 18 "

Das sind weit mehr als 259, Gleichzeitig sind die Giiter-
tarife von St. Paul nach Dacota und Montana um 1 Dollar, nach
der Kiiste des Stillen Oceans um 3 Dollars fiir 100 Pfund (=45 kg),
d. h. 88 und 264 M fiir die Tonne erméssigt.

Am 19. Juni ermiissigte die Northern Pacific ihre Personen-
tarife um denselben Betrag, am 21. Juni zeigte sie an, dass sie im
durchgehenden Verkehr in I. Klasse um 10 Dollars, in II. Klasse
um 7 Dollars billiger fahren werde, als die Great Northern.

Das war schon damals ein regelrechter Tarifkrieg, der un-
zweifelhaft nicht wenig, vielleicht das meiste dazu beigetragen hat,
dass die Einnahmen der Northern Pacific vom Juni 1893 an so be-
deutend herabgegangen sind.

Hilt man diese verschiedenen Umstiinde zusammen, so ist es
nur zu begreiflich, dass die in den Vereinigten Staaten herrschende
Geschiifts- und Finanzkrisis ein Unternehmen, wie die Northern
Pacific zu Fall bringen musste, zumal die Columbus-Ausstellung
nicht entfernt die glinzenden finanziellen Ergebnisse gehabt, nicht
entfernt den wirthschaftlichen Aufschwung herbeigefiihrt hat, den
man erhoffte. Die Verwaltung der Bahn kann mit vollem Recht
sagen, dass sie fiir diese Umstéinde nicht verantwortlich ist. Wie
weit sie im Uebrigen von einer Mitschuld an der jetzigen Lage des
schénen Unternehmens nicht freigesprochen werden kann, das er-
giebt die vorstehende Erdrterung. Die Missgriffe, die meines Er-
achtens gemacht sind, wird man aber um so milder beurtheilen
miissen, als die Verwaltung nicht selbstsiichtige Zwecke verfolgt,
sondern das Beste der AKtiondre und der Gldubiger zu fordern
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geglaubt, und bei jeder neuen Massnahme die Verhiltnisse der Bahn
offen und wahrheitsgetreu dargestellt hat.

Das weitere Schicksal der Northern Pacific-Bahn hat sich bis
jetzt viel ungiinstiger gestaltet, als man im Herbst 1893 annahm.
Der Bevollmiichtigte der Deutschen Bank liess wenigstens die Hoff-
nung durchblicken, dass man im Friihjahr 1894 die Verhéltnisse so
klar durchschauen werde, um an eine Neugestaltung des Unter-
nehmens herangehen zu kénnen; auch glaubte man damals an eine
baldige Beendigung der wirthschaftlichen Krisis in der Union.
Diese Krisis aber hat sich seitdem eher verschlimmert und auf
Handel und Verkehr einen niederdriickenden Einfluss ausgeiibt.
So hat denn die Northern Pacific-Bahn das Jahr 1893/94 mit
einer Minder-Roheinnahme von iiber 7 Millionen Dollars gegeniiber
1892/93 abgeschlossen. Seit dem Herbst 1894 haben allerdings die
Mindereinnahmen gegeniiber dem Vorjahre aufgehort, es sind sogar
in einzelnen Monaten geringe Mehreinnahmen von 40—50 000 Dollars
erzielt. Aber was will das sagen bei solchen Ausfillen. Bei dieser
Sachlage ist keine Rede davon gewesen, dass fiir die zweiten und
die diesen nachstehenden Bonds die Zinsen bezahlt wurden. Ja,
am 1. Juli 1894 reichten die baaren, aus den Einnalimen herriihren-
den Mittel nicht aus, um die Zinsen der ersten Prioritit zu zahlen,
und es musste, um den Zwangsverkauf und den, wie vielfach be-
hauptet wurde, hierdurch bedingten Verfall der Landschenkungen
zu vermeiden, ein Anlehen aufgenommen werden, das aus den Be-
triebseinnahmen der folgenden Monate gedeckt wurde. Am 1. Ja-
nuar 1895 waren die Mittel zur Zahlung dieser Zinsen vorhanden.
Auch die Kurse der Northern Pacific-Werthe sind, bis auf die der
1. Prioritiit, noch weiter herunter gegangen. Es mnotirten an der
Berliner Borse:

1891,92 A&S;gtfst F ello?l)far
die Stammprioritiiten. . . . . 75— 809, 209/, 15—16 Y/,
die I Priorititen. . . . . . 116—1179%, 98—1009, 1109/,
, 1L ” oo 1121159, 859/, 83 9/,
» 1L " .« « . . . 1001059, 60—659/, 54 9/,

konsolidirte 5prozentige Anleihe 75— 809/, 80—35Y, 25—269/,.
Die I. Prioritdten sind im Jahre 1885 zu 108Y/,, die IIL. Priori-
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titen im Jahre 1888 zu 89!/, 9/, die konsolidirten Sprozentigen Bonds
im Jahre 1890 zu 929/, in Berlin ausgegeben worden.

Die zahlreichen deutschen Besitzer dieser nordamerikanischen
Eisenbahnwerthe haben also erhebliche Zins- und Kapitalsverluste
erlitten. Und dabei gehort die Northern Pacific-Eisenbahn ganz
unzweifelhaft zu den besseren amerikanischen KEisenbahnen.
Weder bei der Griindung noch bei der Verwaltung ist mit unge-
wohnlichem Leichtsinn verfahren. Wenn auch vielleicht in den
Jahren 1864 und 1872 die Zeit fiir den Bau eines solchen Riesen-
unternehmens noch nicht gekommen war, so lagen doch zu Beginn
der 80er Jahre die Bedingungen fiir das wirthschaftliche Gedeihen
der Bahn in vollem Maasse vor und die Northern Pacific-Bahn hat
méchtig dazu beigetragen, den zum Theil ausserordentlich frucht-
baren Nordwesten der Union der Besiedelung und der Kultur zu-
ginglich zu machen. Trotz alledem konnte ein solches Unter-
nehmen finanziell nicht gedeihen, es konnte den EKigenthiimern
keine nennenswerthen Ertrige bringen, ja es kann jetzt die Mehrzahl
seiner Gliubiger nicht einmal befriedigen!

VII.
Die Union= und die Central Pacific=Bahn.

Das Bild von der Griindung und Finanzverwaltung der
Northern Pacifie-Bahn, so wenig erfreulich es an sich ist, hebt sich
doch noch recht vortheilhaft ab, wenn man es vergleicht mit den
Vorgingen, die sich bei der Griindung und Anlage der beiden
4ltesten nordamerikanischen Ueberlandbahnen, der Union- und
der Central Pacific-Bahn, in den Jahren 1862 bis 1869 zuge-
tragen haben. Die Union-Pacific-Bahn hatte nach langen und er-
bitterten K#mpfen im Kongress durch Gesetz vom 1. Juli 1862
ihren Freibrief erhalten, der sie berechtigte und verpflichtete, ,eine
durchgehende Eisenbahn und Telegraphenlinie von einem durch
den Prisidenten der Vereinigten Staaten zu bestimmenden, auf
dem 100. Meridian westlicher Lange von Greenwich im damaligen
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Territorium Nebraska, siidlich vom Platte-Fluss und nérdlich vom
Republican-Fluss gelegenen Punkte in mdglichst gerader Linie
nach Westen zu bis zur Westgrenze des Territoriums Nevada zu
bauen, um dort mit der Central Pacific-Bahn von Californien zu-
sammenzutreffen”.

Wie wir gesehen, bestand die alleinige, der Northern Pacific-
Bahn von der Regierung gewihrte Unterstiitzung in der Schenkung
eines grossen Gebiets von Staatslindereien, die im Jahre 1864 fast
nur eine Wildniss darstellten. Mit einer solchen Unterstiitzung
war die Union Pacific-Bahn nicht zufrieden, sie verlangte ausser-
dem Geld, und zwar moglichst viel Geld und rechtfertigte diese
Forderung damit, dass eine Bahn, wie die ins Auge gefasste, Jahr-
zehnte lang Ertrdge nicht liefern konne, dass man also dem
Privatkapital nicht zumuthen diirfe, fiir wesentlich allgemeine
wirthschaftliche und militdrische Zwecke so bedeutende Opfer zu
bringen, wie sie mit dem Bau dieser Bahn verbunden waren. Das
Verlangen wurde von der Regierung und dem Kongress als ein
berechtigtes anerkannt und durch das vorgedachte Gesetz wurden der
Bahn einmal bedeutende Landschenkungen bewilligt,ausserdem aber
der Schatzsekretiir ermichtigt, sechsprozentige, in dreissig Jahren
zuriickzuzahlende Bundesobligationen im Hochstbetrage von
50 Millionen Dollars auszugeben und den Erlds zu einer finan-
zicllen Unterstiitzung der Union Pacific-Bahn zu verwenden. Die
Bahn sollte erhalten 16 000 Dollars fiir jede Meile &stlich von den
Felsen-Gebirgen und westlich von der Sierra Nevada, 48 000 Dollars
fiir je 150 Meilen westlich von dem westlichen Fuss der Felsen-
Gebirge und 06stlich von dem westlichen Fuss der Sierra Nevada
und 82000 Dollars fiir jede Meile der zwischen diesen letzteren
Strecken belegenen Linie, Soweit diese Bahnlinie von der damals
schon bestehenden, nach den Gesetzen von California begriindeten
Central Pacific-Eisenbahn gebaut wurde, die iibernommen hatte,
von San Francisco aus in Ostlicher Richtung der Union Pacific-
Bahn entgegen zu bauen, fielen ihr diese Unterstiitzungen zu.
Diese sehr bedeutende Beihiilfe sollte indessen mnicht ein
Geschenk, sondern ein Darlehen sein, das zur Zeit der Filligkeit
der Bundesobligationen mit Zinsen zuriickzuzahlen war. Fiir
Kapital und die von den Vereinigten Staaten gezahlten Zinsen
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wurde ecin erstes Pfandrecht der Vereinigten Staaten auf die
Bahnen nebst Zubehtr bestellt. Sollten die Bahnen ihrer Ver-
pfliecbtung zur Zurtickzahlung der Summen am Filligkeitstage
nicht nachkommen koénnen, so war der Schatzsekretir ermichtigt,
»zum Nutzen und Vortheil der Vereinigten Staaten von den Bahnen
Besitz zu ergreifen“. In dem Gesetze war ausserdem vorgesehen,
dass die Bahnen Truppen, Munition, Kriegsproviant u. s. w. fiir
die Regierung zu denselben Tarifen, wie fiir Private, bef6rdern
mussten. Die hierfiir von der Regierung zu zahlenden Frachten
wurden aufgerechnet gegen die Regierungsbeihiilfe und die Bahnen
verpflichteten sich, nach ihrer Fertigstellung mindestens 5 ¢/, ihrer
Reineinnahmen zu einem Reservefonds zuriickzulegen, der gleich-
falls zur Sicherheit der Riickzahlung der Regierungsschuld dienen
sollte.

Diese Unterstiitzung geuntigte aber der Union Pacific - Bahn
nicht. Es wurde Zwar, um dem Verfall des Freibriefes vorzu-
beugen, eine Aktiengesellschaft innerhalb der in diesem vorge-
sehenen Frist gebildet, indessen nur 2180000 Dollars Aktien ge-
zeichnet und 210000 Dollars eingezahlt. Die Leute, die an der
Bahn verdienen wollten, gingen gleichzeitig von neuem an den
Kongress heran. Sie bewiesen, dass die Regierung grossere Opfer
bringen miisse, wenn sie die wichtige Bahn haben wolle, und ihre
zwei Jahre lang fortgesetzten Bemihungen hatten denn auch den
Erfolg, dass durch ein Bundesgesetz vom 2. Juli 1864 das
Gesetz vom 1. Juli 1862 in wesentlichen Punkten zu Gunsten der
Bahn geéindert wurde. Urspriinglich war das Aktienkapital von
100 Millionen Dollars in 100 000 Stiick von je 1000 Dollars einge-
theilt. Der neue Freibrief setzte den Betrag der Aktie auf
100 Dollars herab, und es waren also 1 Million Stiick Aktien aus
zugeben, die man besser, als soleche im Betrage von 1000 Dollars
unterzubringen hoffte. Sodann wurde der Zeitpunkt fiir Fertig-
stellung der Bahn um ein Jahr hinausgeschoben und die Land-
schenkungen vermehrt. Die Hauptsache aber war, dass der Bahn
erlaubt wurde, ihrerseits Obligationen in gleicher Hoéhe, wie die in
dem Freibrief von 1862 vorgesehenen Regierungsbonds auszugeben
und dass die Regierung mit ihrem Pfandrecht hinter die von der
Bahn verausgabten Obligationen zuriicktrat. Die eigenen Obliga-
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tionen der Bahn sollten m. a. M. die erste Prioritiit, die von der
Regierung verbiirgten die zweite Prioritit bilden.?)

Mit diesen Zugestindnissen waren die Griinder zufrieden, es
wurde mit dem Bau der Bahn begonnen und die Vollendung der
durchgehenden Linie erfolgte, wie dies hier sogleich bemerkt
werden mag, viel frither, als der Freibrief verlangt hatte. In
diesem war der 1. Juli 1876 als der Endtermin fiir Fertigstellung
einer den Stillen mit dem Atlantischen Ozean verbindenden Bahn
vorgesehen. Es trafen aber bereits am 10. Mai 1869 die Schienen
der Union Pacific-Bahn mit denen der Central Pacific-Bahn in
Ogden (Utah) zusammen. Verdient eine solche technische Leistung:
die grosste Anerkennung, so muss man andrerseits staunen iiber
die unerhorte Weise, in der einige wenige Personen sich durch
den Bau der beiden Bahnen bereichert haben, und iiber die Mittel,
die angewandt sind, um die bei diesen Bahnbauten veriibte Ver-
schleuderung offentlicher Gelder zu verdecken. Das wirksamste:
Mittel war schon damals die Bestechung von Abgeordneten und
Benatoren durch baares Geld oder durch Betheiligung an der
Ausgabe von Aktien und Obligationen. Eine vom Kongress an-
geordnete Untersuchung stellte die Thatsachen ganz klar; natiir-
lich aber konnte sich auch schon damals diese Versammlung ehren-
hafter Politiker nicht zu dem Entschluss aufraffen, die Schuldigen
auch zur Strafe zu ziehen. Durch die Untersuchung ist aber —
und das erscheint auch heute noch von allgemeinerem Interesse —
ferner erwiesen, wieviel der Bau der Union Pacific-Bahn wirklich
gekostet hat und wieviel an die verschiedenen Unternehmergesell-
schaften, die mit den Hauptaktioniren und den Direktoren der
Bahnen gemeinsame Sache machten, gezahlt ist. Die erste Unter-
suchung iiber die Finanzirung der Union Pacific-Bahn fand statt
im Jahre 1873 durch das sog. Wilson Committee. Eine zweite
Untersuchung, die sich auf alle von der Regierung der Vereinigten
Staaten unterstiitzten Ueberlandbahnen erstreckte, wurde durch
ein Gesetz vom 3. Miirz 1887 angeordnet und wesentlich im Jahre

1) Die weiteren Einzelheiten iiber die Konzessionirung der Union
Pacific-Bahn siehe bei John P. Davis. The Union Pacific Railway.
Chicago. 1894, insbes. Kap. 4 S. 96—185.
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1887 auch abgeschlossen. Diese letztere Untersuchung wurde von
einer Kommission von drei Personen, Rob. E. Pattison, E. Ellery
Anderson und David T. Littler vorgenommen. Sie war eine
ausserordentlich griindliche. Die Kommissare haben die ganzen
Vereinigten Staaten durchreist, tiberall Zeugen und Sachverstindige
vernommen, Urkunden und Biicher gepriift und das gesammte
Material von Thatsachen in 7 Binden dem Kongress vorgelegt.
Der Zweck der Untersuchung war, Vorschlige zu machen, in
welcher Weise die unterstiitzten Bahnen ihren Verpflichtungen
gegeniiber der Bundesregierung aus den Gesetzen vom 1.Juli 1862
und 2. Juli 1864 nachkommen kénnten. Ueber solche Vorschlige
konnten sich die drei Kommissare aber nicht einigen und es wurde
daher ein Mehrheitsbericht von den Herren Anderson und Littler,
und ein Minderheitsbericht von Herrn Pattison am 1. Dezember
1887 erstattet und beide Berichte von dem damaligen Présidenten
der Vereinigten Staaten Cleveland mittelst Botschaft vom 17. Ja-
nuar 1888 dem Kongress vorgelegt. Eine Verhandlung des Kon-
gresses iiber diese Berichte hat m. W. bisher nicht stattgefunden
und die Vorschlige der Berichte haben daher auch z. Z. keine
praktische Bedeutung mehr. Die Thatsachen aber, die durch alle
diese Untersuchungen festgestellt sind, verdienen auch heute noch
als ein sehr schitzenswerther Beitrag zur nordamerikanischen
Eisenbahnpolitik die weiteste Verbreitung.

Die Linge der von der Regierung unterstiitzten Strecken der
Union Pacific-Bahn betrigt rund 1039 Meilen, die der Central-Paci-
fie 78376 Meilen. Die erstere hat an Bonds 1. Prioritit ausgegeben
27213000 Dollars, die Regierungsbonds der 2. Prioritit belaufen
sich auf 27 236 512 Dollars. Die Central-Pacific-Bahn hat einschliess-
lich der mit ihr spiiter vereinigten, von der Regierung gleichfalls'
unterstiitzten Western Pacific-Bahn ausgegeben an Bonds 1. Priori-
tit 27853 000 Dollars, die Regierungsbonds, die hinter diesen stehen,
belaufen sich auf 27855680 Dollars. Die Zinsen der Regierungs-
bonds, die, wie bemerkt, der Staat vorzuschiessen hatte, waren am
80. Juni 1894 angewachsen bei der Union Pacific und der mit ihr
verschmolzenen unterstiitzten Bahnen auf 53 223 261 Dollars, bei der
Central-Pacific-Bahn auf 43505553 Dollars. Die Regierungsbonds
sind in den Jahren 1865 bis 1869 mit einer Umlaufszeit von 30 Jah-
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ren ausgegeben; sie sind also vom Jahre 1895 ab zuriickzuzahlen
und zwar sind am 16. Januar 1895 die ersten 2362000 Dollars der
Central-Pacific-Bahn fillig gewesen. — Um ihren Verpflichtungen
einigermassen entsprechen zu konnen, haben beide Bahnen auch
die in den Freibriefen vorgesehenen Reservefonds angelegt. Die
Bestimmungen der Gesetze vom 1. Juli 1862 und 2. Juli 1864 hier-
ilber hatten sich indess als ungentigend und unklar erwiesen und
durch ein Gesetz vom 7. Mai 1878, die sogen. Thurman Act,
sind sie dahin gedndert, dass die Sicherheiten fiir das Guthaben
der Regierung nur wenig erhoht wurden. Nach den Angaben der
Bahnen lagen in den Reserve- und Tilgungsfonds am 30. Juni 1893
bei der Union Pacific-Bahn 15103839 Dollars, bei der Central-
Pacific-Bahn 13671558 Dollars. Seitdem werden beide Fonds noch
um einige hunderttausend Dollars gewachsen sein. Rechnet man
Kapital und Zinsen zusammen und zieht die Reservefonds von der
Summe ab, so wiirde die Regierung eine in den nichsten Jahren
fillige Forderung haben

an die Union Pacific-Bahn von 65355934 Dollars,
s » Central » , D7699675 "

Die Forderung an die jetzige Gesellschaft der Union Pacific-
Eisenbahn stellt sich um noch etwa 6 Millionen Dollars hoher, weil
diese nach und nach eine Anzahl kleiner Bahnen mit sich ver-
einigt hat, die gleichfalls Regierungsunterstiitzung erhalten habcn.

Ob beide Bahnen im Stande sein werden, derartige Schulden
zu bezahlen, dariiber hat man in den Vereinigten Staaten seine
grosse Bedenken, eigentlich zweifelt man nicht, dass sie es nicht
konnen werden. Die Union Pacific-Bahn hat ihren Verpflichtungen
zur Verzinsung ihrer sonstigen Obligationen im Herbst 1893 schon
nicht nachkommen konnen und steht seitdem unter Zwangsver-
waltung. Die Central Pacific-Bahn ist zwar seit dem Jahre 1885
von der méchtigen Gesellschaft der Southern Pacific-Bahn gepachtet
und diese hat sich dabei verpflichtet, in gewisse Verbindlichkeiten
der Central Pacific-Bahn einzutreten. Sie hat aber natiirlich ernst-
lich wobhl nicht daran gedacht, eine so grosse Schuld ihrerseits zu
iibernehmen. Ob die am 16. Januar d. J. filligen Bonds von der
Regierung zuriickgezahlt und ihr Werth von der Bahn an die Re-
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gierung erstattet ist, ist mir nicht bekannt geworden. Zur Zahlung
dieser 21/; Millionen Dollars hiitte der Reservefonds wohl ausge-
reieht.

Seit Jahren steht die Frage, was aus diesen Forderungen der
Regierung an den beiden grossen Eisenbahngesellschaften werden
soll, auf der Tagesordnung. Die verschiedensten Vorschlige sind
gemacht. Die Bahnen hitten natiirlich am liebsten, wenn die Re-
gierung ganz auf ihre Anspriiche, mindestens auf ihre Zinsanspriiche
verzichtete. Sie scheinen aber auch schon zufrieden zu sein, wenn
ihnen eine recht lange Frist zur Riickzahlung der Schuld, min-
destens B0 Jahre, gewidhrt wird und dabei eine Herabsetzung des
Zinsfusses auf etwa 39/, erfolgt. Die Gegner der Bahnen verlangen,
dass die Regierung auf ihrem Schein besteht, es auf einen voll-
stindigen Bankerott der Bahnen ankommen lidsst und dann die
Bahnen bei der Zwangsversteigerung fiir die ersten Priorititen
erwirbt. Auf diese Weise biete sich auch die Moglichkeit, eine
grosse, leistungsfihige Bundesstaatsbahn zu erhalten und es einmal
mit dem Staatsbahnbetrieb auf einer solchen Strecke zu versuchen.
Der Kongress, in dem natiirlich die beiden Gesellsehaften in der
iiblichen Weise ihr Spiel treiben, hat bis jetzt keine Lust gezeigt,
ein entscheidendes Wort zu sprechen. Ein Antrag, die Schuld der
Union Pacific-Bahn zu konsolidiren und unter Herabsetzung des
Zinsfusses und Gewidhrung besserer Sicherheiten auf lingere Zeit
zu befristen, ist dem am 4. Mirz 1895 auseinander gegangenen
Kongress vorgelegt, aber nicht zur Verhandlung gekommen. Die
Frage muss also jetzt wieder bis zum Zusammentritt des neuen
ordentlichen Kongresses im Herbst 1895 ruhen. Wie dieser sich
aber dann noch, da die Schulden der Bahnen in stets wachsenden
Betriigen fillig werden, um die Entscheidung driicken und welche
Mittel dazu angewendet werden, darauf kann man neugierig sein.

In dem Bericht der Untersuchungskommission des Jahres 1887
war auch aus dem Grunde ein nachdriickliches Einschreiten gegen
die Bahnen, und zwar sowohl von der Mehrheit als auch von der
Minderheit, dringend befiirwortet, weil die Griinder der Bahnen
sich beim Bau so unerhért bereichert hatten, und es nicht mehr als
gerecht erschiene, ihnen die damals gemachten Gewinne, soweit
moglich, wieder zu entreissen. Ueber die Hohe dieser Gewinnste
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ist folgendes ermittelt: Der Bau der Union Pacifie-Bahn crfolgte
durch eine von den Griindern gebildete besondere Unternehmer-
gesellschaft, die den Namen Credit Mobilier of America fithrte.!)
Diese Gesellschaft schloss fiir die verschiedenen Strecken mit drei
Unternehmern Namens Hoxie, Ames und Davis Vertrige ab.
Die Unternehmer waren vorgeschobene Personen, die ihren Gewinn
an die Griinder abgeben mussten, selbstverstiindlich nachdem sie
auch ihrerseits etwas Erkleckliches verdient hatten. Die Hohe des
Gewinnstes der Griinder ergiebt sich, wenn man die wirklichen
Herstellungskosten vergleicht mit den an die Unternehmer ge-
leisteten Zahlungen. Der Bericht von 1887 macht hieriiber folgende
Rechnung:

Es zahlte die Eisenbahngesellschaft

an Hoxie . . . . . . . . . Doll. 12974416
, Ames . . . . . . . . . . , D7140108
., Davis . . . . . . . . .. » 23431768

Zusammen Doll. 93 b46 287.

Die wirklichen Herstellungskosten

betrugen
bei Hoxie . . . Doll. 7806183
, Ames . . . y 27285142
» Davis , 15629634
Zusammen . . . . . . . Doll. B0 720959

Bleibt Gewinn Doll. 42 825 328.

Hierzu kommt noch eine bhesondere
Zahlung an den Credit Mobilier von ” 1104 000

Gesammtverdienst beim Bau der Bahn Doll. 43 929 3928.

Nach einer anderen Rechnung hat der wirkliche Erlds aus
dem Verkauf der ersten Prioritit und der Regierungsbonds nach
Abzug des Diskonts insgesammt betragen 50863 172 Dollars. Da,
wie oben gezeigt, die Herstellungskosten der Bahn 50 720 959 Dollars
betrugen, so reichten die Bonds allein aus zur Bestreitung der

1) Die Einzelheiten hieriiber vergl. bei Davis a. a. O, Kap. ¢
S. 163 ff.

v. d. Leyen, Nordamerik. Eisenb. 2. Aufl 5
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Baukosten, sie liessen noch einen Kkleinen Ueberschuss von
142213 Dollars. Der obige Gewinn von fast 44 Millionen Dollars
besteht zum wesentlichen Theil in Aktien der Gesellschaft. Er ent-
spricht nach dem damaligen Kurse, wie der Bericht weiter heraus-
rechnet, einem Gewinn in baarem Gelde von 23366320 Dollars, in
den sich Unternehmer und Griinder nach den von ihnen getroffe-
nen Vereinbarungen getheilt haben.

In der Bilanz der Union Pacific-Bahn fiir das Jabr 1870 werden
die Herstellungskosten auf 97273549 Dollars angegeben. Wenn
auch in Betracht gezogen wird, dass die Bahn in den ersten Jahren
keine Dividenden auf ihr Aktienkapital gezahlt hat, so liegt doch
auf der Hand, um wie viel besser ihre ganze Finanzlage gewesen
wire, wenn die Herstellungskosten nur in dem thatsichlich auf-
gewendeten Betrage zu Buche gestanden hiitten.

Aehnliche Dinge haben sich bei der Central Pacific-Bahn zu-
getragen. Zur Zeit des Erlasses des Gesetzes vom 1. Juli 1862
waren die Direktoren dieser, wie oben bemerkt, nach den Gesetzen
von Californien gebildete'n Bahn, die gleichzeitig iiber die Mehr-
heit ihrer Aktien verfiigten, die Herren Leland Stanford, C. P.
Huntington, Mark Hopkins und Charles Crocker. Sobald es
entschieden war, dass die Bahn ein wichtiges Glied der ersten
Ueberlandbahn werden sollte und die ersten Unterstiitzungen durch
den Kongress zugesichert waren, trafen diese vier Herren ihre
Maassregeln, um das Unternehmen fiir sich moglichst nutzbar zu
machen. Am 24. Dezember 1862 trat Crocker aus dem Direktorium
aus, am 26. Dezember 1862 fasste das Direktorium den Beschluss,
den Bau der ersten Strecken an eine neu gebildete Baugesellschaft,
Charles Crocker & Cie. zu vergeben. In den folgenden Jahren
wurden noch weitere Vertriige zwischen der Direktion und Charles
Crocker & Cie. abgeschlossen. Die Baugesellschaft sollte fiir ihre
Leistungen %3 in baar, 3/3in Aktien erhalten, die ibr in dem ersten
Vertrage zum Kurse von 509;, in den spéiteren zum Kurse von
309/, angerechnet wurden. Auf Grund dieser Vertriige sind 138
Meilen gebaut, wofiir die Gesellschaft 14701 710 Dollars theils in
baar, theils in Aktien, die letzteren zum vorstehenden Kurse be-
rechnet, erhalten hat. Sie hat mit anderen Worten bekommen fiir die
Meile iiber 100000 Dollars und, wenn man die Aktien zum Ueber-
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nahmekurs, 178000 Dollars rund, wenn man sie zum Parikurse in
Rechnung stellt.

Im Dezember 1867 schloss das Direktorium auf Vorschlag von
Stanford einen Bauvertrag fiir die restlichen 552 Meilen mit der
Contract and Finance Company ab. Sie sollte fiir Herstellung
dieser Strecken erhalten 23726000 Dollars in baar und ebenso
viel in Aktien. Durch die Untersuchung ist festgestellt, dass die
Haupttheilhaber sowohl von Charles Crocker & Cie., als von der
Contract and Finance Company, die Herren Crocker, Stanford,
Hopkins und Huntington waren. Dass diese Médnner, die zum Schein
natiirlich auch ¢in paar andere Strohmé#nner in ihren Kreis auf-
nahmen, gewaltige Summen an den mit sich selbst abgeschlossenen
Vertriigen verdient haben, braucht nicht gesagt zu werden. Es ist
aber der Untersuchungskommission nicht moglich gewesen, den
Betrag diesecr Summen so genau zu ermitteln, wie das bei der
Union Pacific geschehen konnte. Als der Wilson-Ausschuss zur
Untersuchung der Verhiiltnisse der letzteren Bahn eingesetzt wurde
und seine Thitigkeit begann, waren die klar zu stellenden Ange-
legenheiten noch in vieler Gedichtniss. Im Jahre 1887 aber waren
nur noch wenige Zcugen vorhanden, die Haupttheilnehmer ver-
weigerten die Aussagen und die Geschiiftsbiicher von Crocker
& Cie. und von der Finance and Contract Company waren ver-
schwunden. Die Untersuchungskommission hilt es fiir ho6chst
wahrseheinlich, dass Hopkins sic eines Tages, schon im Jahre 1873,
heimlich fortgenommen und vernichtet hat. Der Bericht (S. 74)
bemerkt dariiber folgendes: Die beiden Hauptbuchhalter der
Unternehmergesellschaften haben auf das Bestimmteste erklirt, dass
und wo sie die Biicher gesehen haben. Der eine Buchhalter, John
Miller, hatte die Aufsicht iiber das Zimmer, in dem sie aufbewahrt
waren und in dem sich ausser ihm nur noch ein anderer Buch-
halter, William E. Brown, befand. Miller verliess eines Tages kurz
nach seinem Eintritt in den Dienst der Gesellschaft im Herbst 1873
auf eine Stunde das Zimmer, um zu frihstiicken. Bei seiner Riick-
kehr waren die Biicher verschwunden. Brown will — natiirlich —
davon nichts bemerkt haben. Crocker, der dariiber vernommen
ist, hat ausgesagt, dass seiner Meinung nach die Biicher wahr-
scheinlich von Hopkins als werthlos vernichtet seien. KEin anderer

5*
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Zeuge hat gesehen, dass Hopkins um diese Zeit eine Anzahl Biicher
in Kisten einpackte. — Die Kommission nimmt — und wie mir
scheint mit Recht — an, dass hier kein Zufall vorliege, sondern
dass die Biicher absichtlich bei Seite geschafft seien. Schon ein-
mal, im Jahre 1870, hatte die Besorgniss vorgelegen, dass diese
Geschiiftsbiicher den 4 Griindern unbequem werden méchten. Eine
Anzahl Aktiondre hatten einen Prozess gegen sie angestrengt wegen
pflichtwidriger Handlungen in ihrer Bigenschaft als Direktoren bei
Abschluss der Bauvertrige. HEs war ihnen damals gelungen, die
Vorlage der Biicher zu vermeiden, indem sie die Sache so bei-
legten, dass den Kliigern ihre Aktien zum Preise von 400 bis
1000 Dollars das Stiick abgekauft und ihnen damit der Mund ge-
stopft wurde. Indessen derartige Prozesse konnten sich wieder-
holen und dann war es vielleicht nicht so einfach und so billig,
die Kliger los zu werden. Da war es schon besser, das Beweis-
material ganz aus der Welt zu schaffen. — Die Angaben der Haupt-
betheiligten tiber die Hohe des von ihnen erzielten Gewinns gehen
zu weit auseinander, als dass man aus ihnen Schliisse iiber die
wirklichen Herstellungskosten der Hauptlinie der Central Pacific-
Bahn ziehen koénnte. Huntington hat im Jahre 1873 den Gewinn
der 4 Griinder auf die bescheidene Summe von je 1 Millionen
Dollars in Aktien angegeben, Stanford hat 1887 bezeugt, dass jeder
der Betheiligten 13 Millionen Dollars Aktien als Gewinnantheil ein-
gestrichen hat.

In Ermangelung zuverlissiger thatséichlicher Unterlagen blieb
der Kommission im Jahre 1887 nichts tibrig, als die Herstellungs-
kosten nach denen anderer Bahnen in &hnlicher Lage zu schéitzen.
Sie kommt zu dem Ergebniss, dass die hier in Frage stehenden
737, Meilen der Hauptbahn nicht mehr als 36 Millionen Dollars
gekostet haben konnen, das wiren nicht ganz 50000 Dollars die
Meile. Gezahlt sind dagegen an die Unternehmer

Bonds . . . . . . . . . Doll. 3000000
Aktien . . . . . . . . . , 37437710
Baar . . . . . .. ,, 983968495

Zusammen Doll. 74 406 205
so dass ein Gewinn von mindestens 38406205 Dollars ;fiir die
Unternehmer tibrig bleiben wiirde.
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Nimmt man noch die tibrigen, von denselben Leuten gegriin-
deten und gebauten Bahnen, die mit der Hauptlinie der Central
Pacific-Bahn zusammenhingen, hinzu, so ergiebt sich naeh Ansieht
der (milden) Mehrheit der Untersuchungskommission (8. 82) fol-
gende Rechnung:

Gezahlt fiir den Bau von rund 1340 Meilen:

Baar . . . . . . . . . Doll. 41573719
Bonds . . . . . . . . . " 18 713 000
Aktien. . . . . o . . ., 60 585 810
Zusammen Doll. 120872529
Herstellungskosten dagegen 58 301 831
Ucberschuss fiir die Griinder Doll. 62570698
Hiervon sind Aktien . . . Doll. 60585810
Bonds . . . 1984 888

Zusammen wie oben Doll. 62570698

»Dieser gesammte Betrag ist,“ so bemerkt der Bericht wort-
lich, ,.gezahlt an Stanford, Huntington, Hopkins und Crocker, ist
ihnen gezahlt, nachdem sie mit ihren eigenen Stimmen fiir die
Auszahlung gestimmt haben,”

Der Minderheitsberichterstatter hilt diese Schitzung noch fiir
zu niedrig. Er nimmt (S. 189) an, die Griinder hitten 84211680
Dollars in die Tasche gesteckt.

Dass auch mit dieser Summe das Verdienst der genannten
vier Miinner — von denen meines Wissens nur noch Huntington
als Prisident der Southern Pacific Railroad lebt — noch lange
nicht erschopft ist, bedarf keiner Ausfiihrung, Die {ibernommenen
Akticn, fiir die in den ersten Jahren bedeutende Dividenden be-
zahlt wurden, sind allm#hlich zu hohen Kursen von ihnen ver-
#dussert, ausserdem ist von den in den Jahren 1874 bis 1884 im Ge-
sammtbetrage von 34308055 Dollars ausgeschiitteten Dividenden
ein erheblicher Theil in ihre Taschen geflossen, da sie bis 1877
thatsiichlich die einzigen Aktionére der Central-Pacific-Eisenbahn!)
gewesen sind.

1) Auf dic iibrigen Ergebnisse der Untersuchung des Jahres 1887
niher einzugehen, liegt ausserhalb des Rahmens meiner Darstellung.
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Die weitere Finanzgeschichte dieser beiden Ueberlandbahnen
bietet in ihren Einzelnheiten weniger allgemeines Interesse. Die

Ich kann aber nicht unterlassen, wenigstens in einer Anmerkung einen
Vorgang zu erwihnen, der ein besonders bezeichnendes Licht auf die
offentlichen und die Eisenbahnverhidltnisse der Vereinigten Staaten wirft.
Er wird S. 84 ff. des Berichts mitgetheilt. In den Biichern der Central-
Pacific-Bahn befand sich unter den Ausgaben ein Posten von 4818356
Dollars, der ganz ungeniigend belegt war. Die Angestellten der Ge-
sellschaft konnten iiber die Verwendung dieser Summe keine Auskunft
geben. Die Direktion wollte sich nicht dussern. Sie erklirte sich in-
dessen bereit, bei der Abrechnung mit der Regierung der Vereinigten
Staaten den Betrag fallen zu lassen. Awus den Biichern ergab sich nur
die nackte Thatsache, dass Stanford und Huntington aus den Bestinden
der Eisenbahn, iiber die sie frei schalten konnten, 4818356 Dollars ent-
nommen hatten.

»Es kann nicht zweifelhaft sein®, so sagt nun der Bericht, ,dass
ein grosser Theil dieses Geldes verwendet ist zur Beeinflussung der
gesetzgebenden Korperschaften, um zu verhiiten, dass Massnahmen ge-
troffen wiirden, die den Interessen der Bahn zuwiderlaufen, sowie auch
zur Beeinflussung der Wahlen.“ Dies schliesst man aus Aeusserungen
von Huntington und aus vorgefundenen Briefen, aus denen hervorgeht,
dass Huntington einmal sagte, ,er habe diese Gelder verwendet fiir
Geschiifte der Gesellschaft bei den Behérden in Washington und im
Kongress“. Da Huntington nicht sagen wollte, welcher Art Geschiifte
dies gewesen, so miisse man, wie der Bericht schliesst, annehmen, es
seien unsaubere Geschifte gewesen. — Nun wurde Stanford bei seiner
Vernehmung im Jahre 1837 auf den Kopf gefragt, ob diese Gelder zur
Beeinflussung der Gesetzgeber verwendet seien. Er verweigerte die
Antwort. Auch als man ihm eine Anzahl Quittungen vorlegte, in denen
lediglich der Empfang von Geldsummen bescheinigt war und die er mit
unterschrieben hatte, und ihn fragte, worauf sich diese Bescheinigungen
beziehen, verweigerte er die Auskunft. — Die Untersuchungskommission
beantragte darauf beim Vereinigten Staaten-Kreisgericht fiir Californien,
Stanford zur Zeugnissablegung zu zwingen. Mit 3 gegen 1 Stimme
wurde der Antrag vom Gericht abgelehnt. Eine derartige Entscheidung
ist unanfechtbar und so war jede Moglichkeit abgeschnitten, diesen Vor-
gang aufzuhellen. Die Untersuchungskommission aber hilt die Ent-
scheidung fiir sachlich unrichtig, auch widerspreche sic den Entschei-
dungen anderer Vereinigten Staaten-Gerichte in fhnlichen Féllen. Wire
sie zutreffend, so wiirde das verfassungsmissige Recht des Kongresses
zur Anordnung von parlamentarischen Untersuchungen iiber wichtige,
der Aufklirung im allgemeinen Landesinteresse bediirftige Thatsachen,
ohne alle Bedeutung sein, denn es konnten dann nur solehe Zeugen
vernommen werden, die sich freiwillig stellten. — Uebrigens lidsst der
Bericht der Untersuchungskommission durchblicken, dass das Kreis-
gericht von Californien wohl auch unter dem Drucke der michtigen
und einflussreichen Personlichkeiten seine Entscheidung getroffen habe.
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Union Pacific war die schwiichere der beiden Unternehmungen.
Sie hatte viel mit Konkurrenzen zu kimpfen und hatte das Un-
gliick, dass der bekannte Jay Gould sie einige Jahre lang als
einen wiirdigen Gegenstand seiner gewagten Spekulationen ansah
und ibren Kredit und ihre Finanzen griindlich herunterbrachte.
Vom Jahre 1884 an stand sie dann ldngere Zeit unter der Verwal-
tung eines der tiichtigsten Eisenbahnfachménner der Union, Charles
Francis Adams jr. Dieser hat sich, wie Grover Cleveland in seiner
Botschaft an den Senat bemerkt, mit Ernst und Verstindniss an
die herkulische Aufgabe herangemacht, die Union Pacifie-Bahn
vor dem Bankerott, dem siec die Gould’sche Verwaltung nahe ge-
bracht hatte, zu retten. Indessen hat er doch nur einige Jahre
ausgehalten. Nach seinem Riicktritt hat sich die Verwaltung wicder
verschlechtert, und im Herbste 1893 inusste die Bahn, wie oben
gesagt, ihre Zahlungen einstellen.

Die erheblich kriiftigere, Jahre lang vom Wettbewerb anderer
Verkehrsmittel nicht gestérte, von energischen Leuten verwaltete
Central Pacific-Bahn hat viel bessere Geschiifte gemacht. Seit dem
1. April 1885 ist sie auf 99 Jalre verpachtet an die Southern
Pacific-Company, cine der miichtigsten und gleichzeitig best-
gehassten Bahnen der Vereinigten Staaten, deren eigentlicher
Herrscher heute noch der ecinzige noch lebende der vier Griinder
der Central Pacific-Bahn, Herr C. P. Huntington ist.?) Diese Bahn
hat insbesondere den Verkehr von ganz Californien vollstiindig
monopolisirt und beutet ihn in riicksichtslosester Weise aus. Bei
ihrer Begriindung — nach den Gesetzen des Staates Kentucky —
ist mit grosser Vorsicht und Sachkenntniss verfahren. Ob ihre
Finanzlage eine innerlich gesunde, entzieht sich meiner Beurthei-
lung. Mit jhrem Schicksal ist das der Central Pacific-Bahn un-
aufloslieh verkniipft, die Southern Pacific-Bahn hat aber auch
einen starken Einfluss im Kongress der Vereinigten Staaten, mit
dessen Hilfe ihr bis jetzt gelungen ist, jeden Angriff ihrer Gegner
erfolgreich zuriickzuschlagen.

1) Vergl. auch Clark, der Stand der Eisenbahnfrage in Californien.
Jahrbuch fiir Nationalokonomie und Statistik. 1894. S. 434 ff. — Leed s,
The Transportation Problem in California, im 43. Jahresbericht der
Handelskammer fiir San Francisco. S. 52 ff. (San Francisco 1892.)
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VIII.
Die Eisenbahnfinanzpolitik im Lichte der Eisenbahnstatistik.

Ein Gesammtbild {iber die Finanzverhiiltnisse der Eisenbahnen
der Vereinigten Staaten giebt uns die Statistik.

Durch den § 20 des Bundesverkehrsgesetzes vom 4. Februar
1887 ist dem Bundesverkehrsamte in Washington die Erméchtigung
ertheilt, jihrliche Berichte von allen seiner Aufsicht unterworfenen
gemeinen Frachtfiihrern, also insbesondere auch den Eisenbahnen,
iber ihre gesammte Geschiftsfithrung und deren Ergebnisse ein-
zufordern. Diese Berichte sollen u. a. enthalten das von den
Eisenbahnen ausgegebene Aktienkapital, dic Art und Weise seiner
Aufbringung, die gezahlten Dividenden, die etwaigen Riicklagen,
die Anzahl der Aktioniire, die Schulden und die dafiir zu zahlenden
Zinsen, Kosten und Werth der Eisenbahnanlagen und Betriebs-
mittel, Anzahl der Eisenbahnbedicnsteten, genaue Uebersichten
iiber die Ausgaben und dic Einnahmen, sowie die Unfiille im
Eisenbahnbetrieb. Der Zweck dieser Bestimmung ist, eine brauch-
bare Eisenbahnstatistik fiir die Vereinigten Staaten zu ecrhalten.
Bei der grossen Vorliebe der amerikanischen Geschiftswelt fiir
Zahlen, fiir Statistiken, sollte es befremden, dass gerade iiber die
Eisenbahnen, diesen in den Vereinigten Staaten so besonders wich-
tigen Geschiftszweig, eine zuverlissige Statistik bis zum Erlass des
Bundesverkehrsgesetzes, also linger, als in den ersten sechzig
Jahren des Eisenbahnzeitalters, fast ganz fehlte. Wer fiber die
Fisenbahnen etwas erfahren wollte, war angewiesen auf deren sehr
diirftige, schwer zu habende Jahresberichte, die iiberdies meist
nur die oberflichlichsten Zahlen fiir die Beurtheilung der finanziellen
Ergebnisse des Unternehmens enthielten. Ausserdem gab es das
Handbuch von Poor tiber die Eisenbahnen, Poor’s Railroad Manual,
die Arbeit eines Privatmannes, der die Berichte der Eisenbahnen
im Auszuge alljihrlich zusammenstellt und unter Beifiigung einer
liingeren oder Kkiirzeren Einleitung verdffentlicht.. Das Poor’sche
Handbuch hat seinen Ruf wohl hauptsiichlich daher, dass es frither
das einzige Buch war, aus dem man sich iiber die Verhiltnisse
der Eisenbahnen iiberhaupt unterrichten konnte. Das Publikum
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sah daher tiber seine Miingel hinweg, die iibrigens in der ameri-
kanischen Fachpresse oft genug geriigt sind. Die Angaben Poor’s
sind einmal unvollstiindig, sie beruhen sodann ausschliesslich auf
den Angaben der Eisenbahnen. Der Bearbeiter war ausser Stande,
diese Angaben nachzupriifen, er musste sie so abdrucken, wie sic
ibm geliefert wurden; aber er hatte auch kein Mittel, die siumigen
Eisenbahnen, die auf eine Verdffentlichung ihrer Betriebsergebnisse
in dem Handbuch keinen Werth legten, zur Einreichung von Be-
richten anzuhalten. Dazu kam, dass man besonderen Werth auf
ein reeht friihzeitiges Erscheinen des Buches legte, es musste im
September jeden Jahres herauskommen und thunlichst schon die
Zahlen fiir die am 30. Juni vorher abgelaufenen Geschiiftsjahre
der Eisenbahnen enthalten. Aus dem Titel glaubt der nicht ein-
geweihte Leser sogar entnehmen zu sollen, dass es sich auf die
Statistik des Jahres bezieht, in dem es verdffentlicht wird, dass
der im September des Jahres 1894 herausgegebene Poor bereits
die Eisenbahnverhiltnisse dieses Jahres behandle. Die mit solchen
dusseren Umstiinden verbundenen Mingel konnte Poor nicht ab-
stellen; aber er hiitte gleichwoll eine grossere Sorgfalt auf die
Redaktion der Einleitungen wund der eigenen Zuthaten zu der
Sammlung verwenden konnen. Die Zahlengruppirungen dieser
Einleitungen erweisen sich oft bei nidherer Priifung als wenig zu-
verlissig, sie wimmeln zuweilen gradezu von Rechen- und Druck-
fehlern, und dabei wurden sie oft ohne "alle Kritik zu allerhand
Schlussfolgerungen fiir die Entwicklung der Eisenbahnen ver-
werthet, meist zur Verherrlichung des reinen Privatbahnsystems.
Wenn man sich desungeachtet in den Vereinigten Staaten
Jahrzehnte lang mit dem Poor’schen Werk begniigte, so lag dies
wohl hauptsédchlich daran, dass man nichts Besseres zu erreichen
wusste. Im Jahre 1880 machte die Regierung meines Wissens zum
ersten Male den Versuch, bei Gelegenheit der Bevdlkerungsauf-
nahme, des sog. Zensus, auch die Eisenbahnzustinde des Landes
kennen zu lernen. Die Eisenbahnen wurden veranlasst, iiber ihre
Verhiltnisse eingehende Auskunft an die Behorden zu ertheilen
und aus ihren Antworten wurde ein Bericht iiber die Eisenbahn-
zustiinde des Jahres 1830 zusammengestellt. Die Ermittlungen der
Zensusbehérde kamen zu ganz anderen Ergebnissen als Poor.
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Nieht einmal die Lingen der Eisenbahnen, die Poor fiir die Jahre
1871 bis 1879 angab, stimmten mit denen des Zensus; Poor hatte
sie auf 1—2000 Meilen zu hoch geschiitzt. Ausserdem erfuhr man
aus dem Zensus zum ersten Male etwas Gewisses iiber die hohe
Zahl der Unfille auf den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten.

Bei den Bestrebungen, durch Erlass eines Bundesverkehrs-
gesetzes eine Besserung der Eisenbahnzustinde in den Vereinigten
Staaten anzubahnen, hatte man von Anfang an auch ins Auge ge-
fasst, eine bessere, fiir praktische Zwecke benutzbare Eisenbahn-
statistik zu erhalten. Der § 20 des Bundesverkchrsgesetzes tiber-
tragt dem Bundesverkehrsamt die Befugniss, Materialien fiir eine
solche von den Eisenbahnen zu fordern. Als selbstverstiindlich
war dabel vorausgesetzt, dass diese Materialien nicht in der
Kanzlei des Amts begraben, sondern dass sie benutzt werden
sollten, einen statistischen Bericht iiber die Eisenbahnen zu er-
statten. Ein jiahrlicher Rechenschaftsbericht iiber die Thiitigkeit
des Amts war ja auch im § 21 des Bundesverkehrsgesetzes vor-
gesehen. Wenn es vielleicht anfinglich die Absicht gewesen sein
mag, den statistischen Bericht mit dem allgemeinen Rechenschafts-
bericht zu vereinigen, so hat man diese Absicht, wie oben bereits
bemerkt, bald aufgegeben. Der Rechenschaftsbericht soll zum
1. Dezember eines jeden Jahres erstattet werden. Selbstverstindlich
war es ein Ding der Unmoglichkeit, zu diesem Zeitpunkte einen
statistischen Bericht vorzulegen, zumal es noch an jeder Grundlage
fiir einen solchen fehlte. Das Amt beschiiftigte sich also zunichst
damit, solehe Grundlagen zu schaffen, d. h. die Formulare aufzu-
stellen fiir Erstattung der Berichte der Eisenbahnen und die son-
stigen Aeusserlichkeiten zu regeln. Hierzu gehdrt u. a. die Fest-
stellung eines iibereinstimmenden Geschéftsjahrs. Bei diesen Vor-
arbeiten wurden die Eisenbahnen hinzugezogen; auch berieth dar-
iiber das Bundesverkehrsamt auf einer im Mirz 1889 in Washington
abgehaltenen Konferenz zusammen mit den Vertretern der Eisen-
bahnaufsichtsbehérden der Einzelstaaten. Man verstindigte sich
dabei sowohl iiber das Geschiiftsjahr (den Zeitraum vom 1. Juli
bis 30. Juni), als auch iiber die Formulare. Sehr wesentlich wur-
den diese Arbeiten dadurch gefordert, dass das Bundesverkehrsamt
eine eigene statistische Abtheilung errichtete und an deren Spitze
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eine hervorragend tiichtige statistische Kraft, den Professor an
der Ann-Arbour Universitit, Henry C. Adams, berief.

Unter der Leitung dieses Fachmannes hat das Bundesver-
kehrsamt bis jetzt sechs Berichte iiber die Eisenbahnstatistik in
den Vereinigten Staaten herausgegeben unter dem Titel: First
(Second, Third u. s. w.) Annual Report on the Statistics of Railways
in the United States to the Interstate Commerce Commission for
the year ending June 30, 1888 (1889 u. s. w.).

Die Berichte zerfallen in eine Einleitung, enthaltend einen
fortlaufenden Text mit den Hauptergebnissen der Statistik und
sonstigen Ausfiihrungen, und die statistischen Tabellen, denen
keine FErliuterungen beigefiigt sind. Ein Index erleichtert den
Gebrauch des Werkes.

Der Herausgeber der Statistik ist mit sichtbarem Erfolge be-
miiht gewesen, seine Arbeit in jedem Jahre zu verbessern. Eine
besonders wesentliche Verbesserung ist seit dem dritten Bande,
enthaltend dic Statistik fiir 1889,90, durchgefiihrt. Wéhrend in den
beiden ersten Biinden die Eisenbahnen nur in ihrer Gtesammtheit,
als ein cinziges riesiges Netz betrachtet wurden, woneben in den
Tabellen allerdings jede einzelne Bahn fiir sich erscheint, werden
vom dritten Bande an die Bahnen daneben in 10 Gruppen einge-
theilt. Bei Bildung dieser Gruppen sind in erster Linie die geo-
graphischen und die Verkehrsverhiltnisse der einzelnen Gebiete
der Vereinigten Staaten beriicksichtigt. Die Eisenbahnzustiinde der
einzelnen Gruppén lassen sich daher betrachten unter gleichzeitiger
Riicksichtnahme auf die Bodenverhiltnisse, den Verkehr, die Han-
dels- und Gewerbethiitigkeit der von ihnen durechzogenen Gebiete.
Ausserdem sind bei der Gruppenbildung thunlichst die Konkurrenz-
verhéltnisse der einzelnen Bahnen in Betracht gezogen und es ist
darauf Bedacht genommen, dass die Grenzen der Eisenbahnnetze
moglichst mit den Grenzen der Gruppen zusammenfallen. Bei
einem Gebiete von der Grosse der Vereinigten Staaten, bei der ge-
waltigen Verschiedenheit der #Husseren und der Verkehrsverhilt-
nisse, ja der gesammten wirthschaftlichen Lage in den verschie-
denen Gegenden, ist, um ein einigermassen zutreffendes Bild von
den Wirkungen und den Leistungen der Eisenbahnen zu gewinnen,
eine solche Gliederung unbedingt nothwendig; aus den statistischen
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Zahlen fiir das ganze Land lassen sich kaum Schliisse fiir ein
einzelnes Gcebiet ziehen. Wenn beispielsweise von den Einnahmen
und den Ausgaben der Eisenbahnen fiir die cnglische Meile die
Rede ist, so lisst sich daraus nichts schliessen iiber die Berechti-
gung oder Nichtberechtigung der Hoéhe gewisser Eisenbahntarife.
Es liegt auf der Hand, dass diese Tarife in den hochentwickelten,
gewerbthiitigen Ostlichen Staaten mit ihrem dichten, lebhaften Ver-
kehr von Massenerzeugnissen niedriger sein miissen, als in den
mittleren, geschweige denn den Staaten des fernen Westens, und
es wire ein cbenso unbilliges Verlangen, wenn die Bevolkerung
der westlichen Staaten Tarifermiissigungen forderte, weil die Tarif-
sitze dort hoher sind, als im Durchschnitt des Landes, als wenn
die Eisenbahnen der o&stlichen Staaten den Anspruch auf Tarif-
erhohungen damit begriinden wollten, dass ihre Tarife im Verhélt-
niss zu den Durchschnittstarifen des ganzen Landes zu niedrig
seien. Ausserdem aber wird durch eine solehe Gliederung des
Stoffes erst die Moglichkeit geschaffen, einigermassen zutreffende
Vergleiche zwisehen den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten und
denen anderer Linder zu zichen. Wilirend das Gesammtnetz der
Vereinigten Staaten sich mit dem eines anderen Staates iiberhaupt
nicht vergleichen lisst, kann ein solcher Vergleich — natiirlich mit
den nothigen Vorbehalten — wohl zwischen einzelnen Gruppen
der Bahnen der Vereinigten Staaten und anderen Léindern ange-
stellt werden, zumal wenn man dabei die Gruppen unter einander
vergleicht. Die Gruppen, die auf der Seite 77 abgedruckten Karten-
skizze veranschaulicht werden, sind die folgenden:
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Gruppei umfassend die Staaten:
i
I. + Maine, New Hampshire, Vermont, Massachusetts, Rhode
Island und Connecticut.

II. | New York, New Jersey, Pennsylvania, Delaware, Mary-
; land und einen Theil von West-Virginia.

m. Ohio, Indiana, siidliche Halbinsel von Michigan und Theile

von Pennsylvania und New York.

IV. Virginia, West-Virginia, Nord-Carolina und Siid-Carolina.

V. Kentucky, Tennessee, Mississippi, Alabama, Georgia und
Florida.

VI. | Illinois, nordliche Halbinsel von Michigan, Minnesota,
Wisconsin, Jowa, Nord-Dakota, Siid-Dakota und
| Missouri.

VII. | Nebraska, Montana, Wyoming, Theile von Nord- und Siid-

Dakota und von Colorado.

|
|
VIII. | Missouri (siidlich vom Missourifluss), Arkansas, Kansas,
! Indianerland, Colorado (siidlich von Denver) und
New Mexico (ndrdlich von Santa Fe).
IX. Louisiana, Texas und einen Theil von New Mexico.
X. | California, Oregon, Washington, Idaho, Nevada, Arizona,
|
|

Utah und einen Theil von New Mexico.

Die Statistik, die sich, wie bemerkt, auf das sogen. Fiscal
year, das Etatsjahr der Vereinigten Staaten, vom 1. Juli bis 30. Juni
bezieht, ist eingetheilt in sechs Tabellen,!) iiber deren Aufstellung,
Inhalt, Vordruck u.s. w.sich die Eisenbahnen nach langwierigen
und zeitraubenden Verhandlungen mit dem Bundesverkehrsamt
verstindigt haben. Ihr Inhalt ist folgender:

Tabelle I.

Bezeichnung der Eisenbahnen und Linge am Jahresschluss.

1) Der Jahresbericht fiir 1889/90 hatte eine 7. Tabelle mit kurzen
Mittheilungen iiber die monatlichen Betriebsergebnisse der auf das Be-
richtsjahr folgenden Zeit. Dicse Tabelle ist spiter — wohl als werth-
los — fortgeblieben.
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Tabelle II.

Anlagekapital der Eisenbahnen und zwar Aktien (Stoek), Obli-
gationen (Bonds) und andere Schulden; alles in der Gesammtheit,
im Prozentverhiltniss unter einander und ausserdem auf die Einheit
der englischen Meile am Jahresschluss berechnet.

Tabelle III.

Betriebseinnahmen und sonstige Einnahmen des Jahres.

Die Betriebseinnahmen zerfallen in solche aus dem Personen-
und dem Giterverkehr und aus anderen Quellen. Zu den Ein-
nahmen aus dem Personenverkehr werden die aus dem Post- und
Expressgutverkehr gerechnet. Der Expressgutverkehr hat in den
Vereinigten Staaten besonders grosse Bedeutung, weil er den ge-
sammten Packetverkehr umfasst. Die Post beférdert dort nur
Briefe, Kreuzbiinder, Postkarten u. s. w., keine Péickereien. Zu den
Betriebseinnahmen aus anderen Quellen gehdren die an Miethe von
Betriebsmitteln, aus dem Telegraphenverkehr u. s. w. Die sonstigen
Einnahmen haben mit dem Eisenbahnverkehr als solechem nichts zu
thun; es sind die Ertrige aus anderem Besitz der Eisenbahnen,
von denen oben mehrfach die Rede war. Auch in dieser Tabelle
werden sowohl die Gesammteinnahmen, als das Verhiltniss der
Einnahmen aus den verschiedenen Quellen zu einander, und die
Einnahmen fiir die Meile, und zwar im Personenverkehr fiir die
Personen- und Personenzugmeile, im Giiterverkehr fiir die Tounen-
und Giiterzugmeile angegeben.

Tabelle IV.

Diese Tabelle, die umfangreichste, enth#lt die Ausgaben, ge-
trennt in Betriebsausgaben und andere feste Ausgaben.

Die Betriebsausgaben zerfallen in solche fiir die Unterhaltung
des Bahnkorpers und der baulichen Anlagen, fiir Unterhaltung der
Betriebsmittel, Zugférderungskosten und allgemeine Ausgaben.
Die Ausgaben werden einmal in ihrem Gesammtbetrag, sodann in
ihrem prozentualen Verhiltniss zu den Gesammtbetriebsausgaben
und getrennt nach denen, die durch Personen- und durch Giiter-
beférderung erwachsen, angegeben.

Die amerikanische Statistik macht hier also einen Versuch,
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der meines Wissens bisher in keiner anderen Eisenbahnstatistik
unternommen ist, sie giebt feste Zahlen fiir die Kosten, die durch
Personen- und durch Giiterbefoérderung entstanden sind. Be-
kanntlich haben sich iiber die richtige Vertheilung der Ausgaben
auf den Personen- und Giiterverkehr seit langen Jahren bei uns
und in anderen Liindern die Theoretiker und Praktiker den Kopf
zerbrochen, ohne iibrigens zu sicheren Ergebnissen zu gelangen.
Man darf nun auch ja nicht glauben, dass die Amerikaner einen
besonderen, uns unbekannten Schliissel zur Ueberwindung der
zahlreichen, auf diesem Gebicte liegenden Schwierigkeiten gefun-
den hitten. So driickt sich denn auch schon die Tabelle sehr vor-
sichtig in der Ucberschrift aus: Proportion assigned to passenger
and freight service, d. h. ,Antheil, der dem Personen- und Fracht-
verkehr zugewiesen ist’, von dem die Bahnen behaupten, dass
er auf Personenverkehr und Giiterverkehr entfalle. Wie dieser
Antheil von den Bahnen berechnet werden soll, dariiber &dussert
sich der erste Jahresbericht (fiir 1887/88) 8. 18/19 mit folgenden
Worten, nachdem im allgemeinen auf die grosse Wichtigkeit der
Trennung dieser Ausgaben zur Beurtheilung der Eisenbahntarife
und fiir die vergleichende Statistik hingewiesen ist:

,Der Grundsatz, der nach den Anweisungen des Bundesver-
kehrsamts bei Ausfiillung dieser Spalten von den Eisenbahnen zu
befolgen ist, geht dahin: ,Alle Ausgaben, die naturgcméiss dem
Personen- und Giiterverkehr zur Last fallen, sind in die ent-
sprechenden Spalten einzutragen. Ausgaben, bei denen dies nicht
zutrifft, sind zwischen Personen- und Giiterverkehr nach dem Ver-
hiltniss der von Personen- und Giiterziigen gefahrenen Zugmeilen
zu theilen. Diese Anweisung ist von der Mehrzahl der Eisen-
bahnen in ihren Berichten befolgt, und ihre Angaben sind in den
Tabellen eingetragen. Selbstverstiindlich ist dabeikeine Meinungs-
verschiedenheit iiber die Kosten, die naturgemiiss dem einen oder
anderen Verkehr zur Last fallen. Die Schwierigkeit entsteht bei
den anderen Kosten. Wie kann z. B. mit Bestimmtheit gesagt
werden, welcher Theil der Kosten fiir Unterhaltung des Bahn-
korpers auf den Giiterverkehr entfallt?“

,Ueber diese Frage bestehen die grossten Meinungsverschie-
denheiten. Nach der vorstehenden Anweisung soll die Theilung
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erfolgen auf der Grundlage der Zugmeilen. Bei dieser Theilung
werden mehr, als bei anderen beliebig gewihlten Grundsitzen die
Schnelligkeit und das Gewicht der Ziige zur Geltung kommen.
Wenn Giiterziige schwerer sind, als Personenziige, so fahren letztere
gewdhnlich schneller und der Druck eines Zuges auf die Schienen
wird gemessen durch Multiplikation seines Gewichtes mit seiner
Schnelligkeit. Kriimmungen, Steigungen, Temperaturverhiltnisse
und andere Umstéinde, die mit der natiirlichen Beschaffenheit und
der Gegend, in der die Bahn liegt, zusammenhéingen, haben den
gleichen Einfluss auf den Personen- und Gliterverkehr.*

»Gleichwohl wird dieser Grundsatz von zahlreichen erfahrenen
Eisenbahnmiinnern keineswegs als richtig anerkannt. Einige be-
haupten, eine alle Zweige des Eisenbahnverkehrs gleichmissig be-
riicksichtigende Theilung sei unméglieh. Sie erkliren, die Betriebs-
ausgaben miissten als ein einheitliches Ganzes genommen werden
und es sei Aufgabe des Unternehmers, so zu wirthsehaften, dass
am Schlusse des Jahres ein angemessener Ueberschuss der Ein-
nahmen iiber die Ausgaben vorhanden sei. Andere erkliren, man
miisse diese Kosten nach demselben Massstabe theilen, der fiir die
naturgemiiss beiden Verkehren zur Last fallenden Ausgaben ge-
funden sei. Diese Ansicht ist eine weniger zutreffende, denn sie
giebt sich den Anschein, als 16ste sie die Schwierigkeiten, wihrend
sie diese eigentlich nur umgeht. Andere nehmen die Wagenmeilen
oder die Lokomotivmeilen als Massstab, noch andere meinen, dic
gefahrenen Meilen hiitten iiberhaupt mit der Frage nichts zu thun,
das Gewicht der Ziige sei allein entscheidend. In der deutschen
und der schweizerischen Statistik bilden die Achsmeilen den Mass-
stab fir zahlreiche vergleichende Berechnungen, und es ist mog-
lich, dass sich noch zahlreiche andere Theorien finden.“

»Bei diesen grossen Meinungsverschiedenheiten darf man
nicht zu vorschnell urtheilen. Die Frage kann erst nach sorg-
fialtigen Untersuchungen und vergleichenden Studien entschieden
werden. Bei Priifung der Berichte der verschiedenen Eisenbahn-
beamten, die sich tiber diese Frage gedussert haben, ist uns ein
Gedanke gekommen, der vielleicht die Quelle von fruchtbringenden
Untersuchungen sein dtirfte. Die vielen Beamten, die den ver-

schiedenen hier vorgetragenen Theorien anhidngen, verwalten
v. d. Leyen, Nordamerik. Eisenb. 2. Aufl. 6
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Bahnen, die sowohl in ihrer natiirlichen Beschaffenheit als in ihren
Betriebsverhiltnissen wesentlich von einander abweichen. Eine
Bahn fiihrt in gerader Linie iiber ebenes Land, die andere hat
scharfe Kriimmungen und grosse Steigungen; eine Bahn ist ge-
nothigt, ihre Ueberlegenheit durch schnelifahrende Ziige zu be-
théitigen, eine andere, die schwach besiedelte Gegenden durchzieht,
kann bei der Fahrt der Ziige Riicksicht auf Sparsamkeit obwalten
lassen; ebenso sind die klimatischen Verhiltnisse, die einen sehr
starken Einfluss auf die Abnutzung der Baulichkeiten und der Be-
triebsmittel haben, fiir die einzelnen Bahnen ganz verschiedene.
Nun ist es moglich, dass die Meinungsverschiedenheiten iiber die
Vertheilung der Ausgaben auf den Personen- und Giiterverkehr
auch daher riihren, dass diese Frage unter verschiedenartigen
dusserlichen Verhiltnissen betrachtet ist, und wenn dies wahr ist,
5o ist es natiirlich unmoglich, eine allgemein giiltige Regel fiir die
Losung der Schwierigkeiten zu finden. Dies kann nur geschehen,
wenn man die verschiedenen Methoden unter verschiedenen &dusse-
ren Verhiltnissen anwendet und die Ergebnisse mit einander ver-
gleicht. Ein solches Vorgehen wiirde zugleich wissenschaftlich sein
und zu brauchbaren Ergebnissen fiihren. Die statistische Abthei-
lung des Bundesverkehrsamts beabsichtigt, eine solche Unter-
suchung vorzunehmen.“

Ob diese Untersuchung vorgenommen ist, wird in den spéteren
Berichten nicht gesagt, dagegen aber bemerkt der Bericht fiir das
Jahr 1892/93, dass diese Trennung der Betriebsausgaben in solche
fiir den Personen- und den Giiterverkehr in den spéteren Berichten
(von 1898/94 an) nicht mehr durchgefiihrt werden solle, weil sich
gezeigt habe, dass sie zu falschen Ergebnissen fiihre, und also es
nicht lohne, die hiermit verbundene Arbeit auch weiterhin fortzu-
setzen. — Die Offenheit, mit der dies Zugestindniss gemacht wird,
erscheint besonders anerkennenswerth. Es ist aber meines Er-
achtens gleichwohl ein unzweifelhaftes Verdienst, dass einmal dieser
Versuch gemacht und einige Jahre fortgesetzt ist.

Die Tabelle IV enthélt ausser den Betriebsausgaben auch die
anderen festen Ausgaben: Zinsen, Renten, Steuern und vermischte
Ausgaben, die Gesammtsumme aller Ausgaben, das Verhéltniss der
Betriebsausgaben zu den andere regelmissig wiederkehrende Aus-
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gaben und die Kosten der Personenmeile, der Personenzugmeile,
der Giitertonnenmeile, der Giiterzugmeile und die durchsehnitt-
lichen Kosten einer Zugmeile. '

Tabelle V.

Diese Tabelle enthilt die von den Eisenbahnen gezahlten
Dividenden auf Stammaktien, Stammpriorititsaktien und die fiir
die Obligationen gezahlten Zinsen, sowohl die Gesammtzahlen, als
das Prozentverhiiltniss zu dem betreffenden Theile des Anlage-
kapitals.

Tabelle VI

Giebt die Bilanz der Eisenbahnen, wesentlich unter Zusam-
menfassung der Ergebnisse und Zahlen der friiheren Tabellen,
d. h. die gesammte Einnahme und ihre einzelnen Bestandtheile und
die Art und Weise, in der die Einnahmen verwendet sind.

In den Tabellen (Anl. 2 dieser Schrift) sind die wesentlichsten
statistischen Ergebnisse der nordamerikanischen Eisenbahnen fiir
die 3 Jahre 1890/91 bis. 1892/93 nach den Berichten des Bundesver-
kehrsamts im Auszuge zusammengestellt. Zur Beurtheilung der
finanziellen Ergebnisse dieser 3 Jahre moechte ich noch auf folgende
Punkte besonders aufmerksam machen, indem ich im Uebrigen
auf die Tabellen, die Originalarbeiten, selbst!) verweise.

Die Linge der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten betrug
am 30. Juni 1893: 176461 Meilen (= 284102 km), der Zuwachs des
Jahres 1892/93 belief sich noch auf 4897 Meilen gegen 3161 Meilen
im Vorjahre und 4806 Meilen im Jahre 1890/91. Eine Minderung
der Bauthitigkeit lisst sich also bis dahin nicht wahrnehmen, wenn-
gleich solche Vermehrungen, wie sie beispielsweise die Jahre 188182
(11 434 Meilen), 1886/87 (11878 Meilen), 1887/88 (8631 Meilen) und
1889/90 (7461 Meilen) brachten, fiirs Erste schwerlich wiederkehren
diirften. FEine starke Abnahme des Eisenbahnbaues seit Eintritt

1) Ueber die Statistik der fritheren Zeit s. Archiv fiir Eisenbahn-
wesen 1893, S. 187 ff,, 1894, S. B2 ff. und die erste Auflage dieser Schrift
S. 58 ff. In die Tabellen Anl. 2 sind aus dieser nur die Ergebnisse des
Jahres 1890/91 in die zweite Auflage iibernommen.
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der Krisis Mitte des Jahres 1893 zeigt sich allerdings, wenn man
statt der Etatsjahre die Kalenderjahre betrachtet. Nach einer Zu-
sammenstellung in den amerikanischen Fachblittern zu Beginn
des Jahres 1895 sind im Kalenderjahr 1893 nur 2885 Meilen, 1894
nur 1761 Meilen gebaut. Die letztere Zahl ist die absolut niedrigste
seit dem Jahre 1875. Der aligemeine Ruf nach Einschrinkung des
vielfach iibertriebenen Eisenbahnbaues scheint hiernach nicht un-
gehort geblieben zu sein.

Die Anzahl der Eisenbahngesellschaften, denen dieses Netz
von 176 461 Meilen im letzten Berichtsjahre gehorte, betrug 1890,
wovon aber nur 752 selbstindig waren. Der Prozess der Aufsau-
gung der kleineren dureh grossere Bahnen, der Verschmelzungen,
der offenen und verschleierten Zusammenlegung verschiedener
Netze ist ein ununterbrochen fortschreitender. Ueber die Hilfte
des Gesammtnetzes, nimlich 98386 Meilen, wurde von 43 Gesell-
schaften betrieben. Diese Erscheinung #ussert sich auch darin,
dass, wie schon oben hervorgehoben wurde, die Eisenbahngesell-
schaften mehr und mehr die Werthpapiere anderer Eisenbahnen
erwerben und sich dadurch einen Einfluss auf deren Verwaltung
sichern.

Das Gesammtanlagekapital der Eisenbahnen der Union stellte
sich im Jahre 1891/92 auf 10226 748134 Dollars (=63 776 Doll. fiir
die Meile), im Jahre 1892/93 auf 10 506 225 410 Dollars (= 63 421 Doll.
fiir die Meile). Hiervon entfielen im Jahre 1891/92 4633 108763
Dollars (= 45,3%,), im folgenden Jahre 4668935418 Dollars
(= 44,449/,) auf Aktien. Der Rest des Anlagekapitals besteht aus
fundirten und unfundirten Schulden. Die unfundirten Schulden
betrugen im Jahre 1890/91 538559576 Dollars, im Jahre 1891/92
540601 321 Dollars, im Jahre 1892/93 611 610171 Dollars, haben sich
also vor Allem im letzten Jahre nicht unwesentlich vermehrt.

Von den Aktien lieferten im Jahre 1890/91 2654 258391 Dol-
lars oder fast 609/, im Jahre 1891/92 2807 403 326 Dollars, gleich
60,6%,, im Jahre 1892/93 2859 334 572 Dollars, gleich 61,24%, des
Aktienkapitals, gar keine Ertrige. Die Summe der Bonds, d. h.
der Mortgage bonds, die keine Zinsen zahlten, belief sich

1891/92 auf 537 681 246 Dollars = 125 9, der Bonds,
1892/93 ,, 492279999 ” = 1093, »
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wihrend 1890,91 nur 160908667 Dollars = 38,94Y/, keine Zinsen
gezahlt hatten.

Als die unsichersten und die geringsten Krtriige abwerfenden
Eisenbahnwerthe erweisen sich die Income-Bonds. Von diesen
blieben

1890/91 . . . 216771724 Dollars = 66,849/,
1891/92 . . . 195090481 , = 64,36,
1892/93 . . . 204864269 , = 8256,

ginzlich ertraglos.

Wie sich die Ertrige der Eisenbahnen im einzelnen und in
den verschiedenen Gruppen stellen, ergeben die nachstehenden
Tabellen.

Es erzielten:

| i N
188990 | 1890/91 ) 1891/92 | 1892/93

in Prozenten (des Aktienkapitals)

keine Dividende . . . . . . . 63,7 59,64 60,60 61,24

zwischen 1— 20, . . . . . . . 2,08 1,42 2,76 2,14

» 2— 3, . . . . . 1,50 | 2,90 2,56 2,76

» 3—4, ... ... 2,8 8,57 4,36 1,41

” 4— 5, . . . . ... 8,26 9,83 5,54 5,35

’” B— 6y o - o . .. 6,69 8,53 6,65 11,63

, 6— Ty -« v v 6,58 | Bu | 847 5,24

o T— 8, o 8,78 ‘ 4,59 4,44 5,32

» 8—9, . . . . . .. 240 1 2,06 2,62 2,57

» 9-10, . . - - . . . 0,55 . 049 0,09 0,29

10% und dariiber . . . . . . . 1,76 1,8 1,01 2,16
Vom dividendenlosen Aktien- ;
kapital entfielen: ‘ ;

auf Gruppe I . . . . . . . . 2,58 . 216 | 2343 21,97

+ . m .. ... 4701 | 457 48,03 45,45

” ., HI . o . .00 . 63,56 | Hb,92 52,80 52,66

" . IV oo 70,84 ‘ 73,02 69,40 67,40

” s Voo 67,02 66,9 59,9 69,44

” s VYL ..o 00 63,94 | 57,35 58,72 52,77

Y , VI 63,68 | 6239 64,24 66,50

» , VIII . . . o oL L. 720 | 69,98 83,75 87,72

" s IX oo oo 99,99 | 99,9 99,98 99,99

" ” X o000 83,54 | 7884 78,93 80,70

iiberhaupt . . . 63,76 5964 | 60,60 61,24
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Besonders auch die letztere Tabelle gewidhrt einen tiefen Ein-
blick in die Finanzlage der Eisenbahnen der verschiedenen Ge-
biete. In den Staaten der 9. Gruppe {Louisiana, Texas, einem Theil
von Neu-Mexiko) hat in den vier Jahren 1890 bis 1893 keine Eisen-
bahn auch nur einen Pfennig Dividende bezahlt. Nicht ganz so
schlimm steht die Sache in der 8. Gruppe (Arkansas, siidlicher
Theil von Missouri, Kansas, Kolorado und den beiden Kkleinen
Territorien) und der 10. Gruppe (Kalifornien, Washington, Oregon,
Idaho, Nevada, Utah, Arizona), in denen aber auch von 70 bis 879/,
der Babmen in den gedachten vier Jahren keine Dividende
brachten. Einigermassen gesunde Verhiltnisse sind eigentlich nur
in der ersten Gruppe, den Neu-Englandstaaten, in denen aber auch
immerhin der fiinfte bis vierte Theil des Bisenbahnaktienkapitals
ohne Dividende blieb. Solche Zahlen verdeutlichen in der That
den wahren Werth amerikanischer Eisenbahnaktien, wie er sich
unter der Herrschaft der dortigen Finanzgrundsitze gestaltet hat,
auch dem blodesten Auge. Und dabei sind die hier betrachteten
vier Jahre noch durchaus normale, in denen die Folgen der Krisis
noch nicht zur Erscheinung kommen. Endlich aber sind die hier
in Frage kommenden Riesensummen nur die, mit denen die Eisen-
bahnen heute noch zu Buche stehen. Wie viele Millionen infolge
von Konkursen, Reorganisationen, Verschmelzungen u. s. w. ein
fiir alle Mal vom Erdboden auf Nimmerwiedersehen verschwunden
gind, dariiber lassen sich auch nicht einmal Vermuthungen auf-
stellen.
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DRITTER ABSCHNITT.

Die Verkehrspolitik.

IX.
Die Eisenbahntarife: Allgemeines.

Die gesetzlichen Bestimmungen iiber die Eisenbahntarife, so-
wohl die von den Einzelstaaten, als die in dem Bundesverkehrs-
gesetze getroffenen, haben wir oben kennen gelernt. Ihre Kenntniss
geniigt indess nicht fiir das Verstindniss des gesammten Tarif-
wesens, zumal wenn diese Bestimmungen so ungleichmiissige und
so allgemein gehalten sind, so wenig ins Einzelne gehen, wie dies
in den Vereinigten Staaten der Fall ist. Wenn man ein Urtheil
iiber das Tarifwesen gewinnen will, so muss man auch die Bildung
der Tarife und vor allem die Hohe der Tarifstitze kennen, und das
wird in den Vereinigten Staaten dadurch ausserordentlich erschwert,
dass die Bildung der Tarife von jeder Bahn fiir sich erfolgt und
dass ebenso bei Feststellung der Hohe der Sitze die vollstiindigste
Willkiir herrseht.

BEs gilt dies insbesondere von den Giitertarifen.. Das System
der Personentarife, die Berechnung der Tarife nach der Ent-
fernung der Reisen und der Anzahl der Personen, Gew#hrung von
Ermissigungen fiir Rickfahr- und Zeitkarten, fiir Rundreisekarten
u. dgl. ist das der meisten anderen Linder. Auch die regel-
missigen S#tze bieten nur die Besonderheit, dass eigentlich nur
eine Wagenklasse bestehen soll. Die héheren und niederen Klassen
sind daher mehr als Ausnahmeklassen zu betrachten. Auf die
Unregelmissigkeiten der Personentarife komme ich spiter zu
sprechen.

Das Giitertarifsystem, die Frachtsitze einzelner Bahnen,
auch wohl fiir einzelne Gegenstinde in gewissen Gebieten,
liessen sich allenfalls erforschen, wenngleich die REisenbahnen
mit Mittheilung ihres Tarifmaterials — insbesondere an Ausliinder —
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ziemlich zurtickhaltend sind.!) Ein Gesammtiiberblick iiber diese
Verhiiltnisse in der Union war bis vor kurzem aber kaum zu cr-
langen.

Etwas mehr Licht liber diese Fragen wird nun verbreitet
durch den im Jahre 1893 verdoffentlichten Bericht, den — wiederum
auf Veranlassung des Bundesverkehrsamts — der Kassenrath dicser
Behorde, C. C. Mc. Cain iiber die Verdnderungen der Eisen-
bahngiitertarifein den Vereinigten Staaten von 1852 bis 1893
verfasst hat. Dieser Bericht ist wegen scines zu grossen Um-
fanges (er umfasst 258 Seiten) nicht unter die Verdffentlichungen
des Bundesverkehrsamts aufgenommen, sondern als ein Abschnitt
eines Berichts des Finanzausschusses des Senates herausgegeben,
der eine umfassende Untersuchung iiber die Preise im Grosshandel,
die Lohne und die Beférderungsgebiihren in den Vereinigten Staaten
veranstaltet hat.?) Eine Darstellung der Eisenbahnpgiitertarife in
den Vereinigten Staaten und ibrer Entwicklung von 1852 bis 1893
wire nun ja eine Arbeit von grosstem Werth fiir die wissenschaft-
liche Erkenntniss nicht allein des amerikanischen, sondern des
Eisenbahntarifwesens {iberhaupt. Denn unsere Kenntniss der Ent-
wicklung der Eisenbahntarife ist eine diirftige, sobald man auf
lingere Zeit als 20 bis 25 Jahre zuriickgeht. Eine Geschichte der
Eisenbahntarife ist meines Wissens bisher in keinem Lande ver-
offentlicht, hauptsiichlich aus dem Grunde, weil die Herbeischaffung
des néthigen, einigermassen vollstindigen Materials mit den
grossten, vielfach kaum zu tiiberwindenden Schwierigkeiten ver-
bunden ist.?)

Wer nun in dieser neuen amerikanischen Arbeit, wie es ihr
Titel vermuthen lisst, eine Geschichte der amerikanischen Eisen-
bahntarife von 1852 bis 1893 erwartet, der wird freilich enttiiuscht.
Der Verfasser sagt gleich am Eingang, schon der erste fliichtige

1) Vgl. hieriiber meine Abhandlungen: Der Personenverkehr auf
den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten. Die Lokaltarife des ameri-

kanischenNordwestens. Getreidefrachten der amerikanischen Eisenbahnen
in: Die nordamerikanischen Eisenbahnen. §S. 206 ff. S. 237ff. S. 317 ff.

%) Aus diesem #usseren Umstande erklirt sich auch die Paginirung
des Bandes, der mit S. 400 beginnt.

3) Vgl auch Ulrich, Zur Geschichte des deutschen Eisenbahntarif:
wesens. Archiv fiir Eisenbahnwesen 1885. S. 162, 280.
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Blick auf das von ihm zu durchforschende Gebiet habe ihm gezeigt,
dass es geradezu unmoglich sein wiirde, die Untersuchungen mit
einem so frithen Zeitpunkt, wie dem Jahre 1850, zu beginnen. Eine
Anzahl von Eisenbahnen hétte sofort mitgetheilt, dass sie ihre
Tarife nur kurze Zeit aufbewahrten. Bei anderen sei das Tarif-
material durch allerlei Zufilligkeiten verloren gegangen oder ver-
nichtet. Nur bei wenigen Gesellschaften hitten sich vollstindigere
Aufzeichnungen gefunden, aber, ein oder zwei Ausnahmen abge-
rechnet, nur bis 1864. Friihere Tarife wiren, wenn tiberhaupt vor-
handen, so in den Archiven versteckt, dass sie ohne miihevolle
Arbeit nicht aufzufinden seien. Auch das Tarifmaterial der Jahre
1864 bis 1866 habe sich als unvollstindig und liickenhaft erwiesen.
Da also Material aus der Zeit vor 1867 kaum verwerthbar gewesen,
so wiirde es sich nicht der Miihe verlohnt haben, auch dieses in
die Untersuchung hineinzuziehen. So kommen denn in dem Buche
dic Jahre 1856 und 1857 nur an einer Stelle (S. 523), die Zeit von
1852 an auf einigen wenigen Tabellen (S. 615 ff.) vor. Dass des-
ungeachtet ein so vielversprechender Titel gewihlt ist, hat, wie
mir von sachverstiindiger Seite mitgetheilt wird, seinen Grund
wahrscheinlich in einem eigenthiimlichen Formalismus des ameri-
kanischen Kongresses. Wenn dieser Berichte tiiber bestimmte
Fragen einfordert, so muss der Titel des Berichtes genau, auch in
seinem Wortlaut, dem Beschlusse des Kongresses entsprechen,
selbst wenn der Inhalt, weil — wie hier — die verlangte Bericht-
erstattung unmoglich war, ein anderer ist, als der Kongress ge-
wollt hat.

Das Buch zerfdllt in drei Abschnitte. In dem ersten wird
eine Geschichte der Giliterklassifikationen gegeben, wesentlich nach
den Berichten des Bundesverkehrsamts iiber die Jahre 1888 und
1889, die durch eine Anzahl von Tabellen erliutert und erginzt
werden. Der zweite Abschnitt unter der Ueberschrift: Changes in
competitiverates(Aenderungenin den Konkurrenzfrachtsitzen)bringt
Tabellen iiber die Entwicklung der Frachten fiir einzelne Haupt-
artikel und fiir einzelne Richtungen, und zwar sowohl der Eisen-
bahn-, als der Wasserstrassen (See-, Kanalfrachten u. s. w.). Das
Gebiet, auf das sich diese Ermittlungen beziehen, ist hauptsichlich
das zwischen Chicago und den Ostlichen Hafenplitzen, daneben
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aber auch andere Gebiete des Landes. Im dritten Absehnitt folgen
unter der Ueberschrift: Vermischtes, noch Tabellen iiber die Ent-
wicklung der Oceanfrachten fiir Weizen und andere Getreidesorten
von 1866 bis 1892, iiber die durchschnittlichen Frachtsitze fiir dic
Tonnenmeile auf einigen Hauptbahnen von 1852 bis 1892, tiber den
Giiterverkehr (die gefahrenen Tonnenmeilen) und dessen Ein-
nahmen auf wichtigeren Eisenbahnen fiir denselben Zcitraum, und
vereinzelte Tabellen iiber die Entwicklung der Lokalgiitertarife
auf einigen Bahnen.

In einer Einleitung werden in gedringter Form, ni. W. zum
ersten Mal von amtlicher Stelle, die Grundsitze mitgetheilt, nach
denen die meisten amerikanischen Eisenbahnen ihre Giitertarife
aufzustellen pflegen.

Man unterscheidet in den Vereinigten Staaten zwei Arten von
Giitertarifen: Klassentarife und Rohstofftarife (Class tariffs und
Commodity tariffs). Die letzteren gelten fiir solche Gegenstiinde,
z. B. Getreide, Holz, Kohlen, Stroh, Diingemittel, Oel u. s. w., die
nur in bestimmten Gebieten des Landes in grossen Mengen ge-
fabren werden und fiir Handel und Verkehr von hervorragender
Bedeutung sind. Sie miissen von Fall zu Fall aufgestellt werden,
lassen sich in bestimmte Klassen nicht eintheilen und unterscheiden
sich auch darin von den Klassentarifen, dass sie niedriger sind, als
diese. Die Klassentarife enthalten die Frachtsiitze fiir die in den
Giiterklassifikationen aufgefiihrten Gegenstinde. In der Giiter-
klassifikation finden sich fast alle die Gegenstiinde verzeichnet, die
iiberhaupt auf den Eisenbahnen gefahren werden und fiir den
Handel von irgend erheblicher Bedeutung sind, darunter auch die
vorerwidhnten Rohstoffe, die, wenn sie auch vornehmlich zu Aus-
nahmeséitzen gefahren werden, doch auch in gewisser Beziehung
den fir die Giiterklassifikation geltenden Regeln unterliegen.!)

1) Diese amerikanische Eintheilung scheint mir nicht ganz logisch
zu sein. Die Commodity tariffs haben ihren Namen von den Gegen-
stinden, die nach ihnen gefahren werden, wihrend die Class tariffs so
bezeichnet sind nach der dusseren Form, in der sie veriffentlicht werden.
Man wiirde m.E. logischer entweder eintheilen: Rohstofftarife und Tarife fiir
andere Giiter (entsprechend der englischen Eintheilung in Mineral tariffs
und General merchandise tariffs) oder Klassentarife und Ausnahmetarife
(nach der in Deutschland iiblichen Art).



Die Eisenbahntarife. Allgemeines. 91

Die Giiterklassifikationen haben sich mit der Entwicklung des
Eisenbahnverkehrs ausgedehnt und vielfach gelindert. Sie bilden
fiir das Publikum die Grundlage der Frachtberechnung. In den
Klassentarifen sind neben den Frachtsitzen auch die sonstigen
Beforderungsbedingungen enthalten.

»Die Aufstellung der Grundlagen der Giiterklassifikation
konnte, wie sich das schon friih herausgestellt hat,* — so sagt der
Beriecht — ,nicht allein darnach erfolgen, welche Kosten die Be-
forderung der Giiter verursachte. Man fand, dass eine derartige
Bemessung der Frachtsitze die Beforderung vieler Artikel, deren
Umfang oder Gewicht gross ist im Verhéltniss zu ihrem Werth, auf
enge Grenzen eingeschriinkt haben wiirde, wihrend man fiir
schwerere, weniger umfangreiche Gegenstinde unverhiiltniss-
miissig niedrige Frachten hitte aufstellen miissen. Bei strenger
Bemessung der Frachtsitze nur nach den Kosten wiirde ein fiir das
Land sehr niitzlicher Giiteraustaﬁsch, durch den verschiedene
Landestheile in innigere geschiiftliche und soziale Beziehungen ge-
bracht sind, sich niemals zu einem beachtenswerthen Umfang ent-
wickelt haben und in einzelnen Fillen iiberhaupt nicht entstanden
sein aus dem cinfachen Grunde, weil der Preis am Ablieferungs-
orte hoher hitte sein miissen, als der Ankaufspreis zusammen mit
den Beforderungskosten. Der Verkehr wiire verhindert worden,
weil er die Beforderungskosten nicht hiitte tragen konnen. An-
dererseits wiren die Frachtsitze fiir hochwerthige Gegenstinde
von geringem Umfang oder Gewicht bei Annahme dieses Systems
ﬁnsinnig niedrig im Vergleich zum Werthe und vielleicht auch im
Vergleich zu dem Werthe ibrer Beférderung gewesen.“

Bei dieser Sachlage erschien es, wie der Bericht weiter aus-
fihrt, nicht unbillig, die Gesammtbeférderungskosten auf alle be-
férderten Gtegenstinde so zu vertheilen, dass auf den Werth, den
die Beforderung fiir sie hat, mehr Riicksicht genommen wird, als
auf die Beforderungskosten. Eine solche Berechnung musste sich
wohlthéitig erweisen fiir das Land, den Giiteraustausch vermehren,
die geschiftlichen Beziehungen ausdehnen und fir die Eisenbahnen
niitzlich sein, weil sie auch ihren Verkehr vergrossert.

Hiernach war die Fracht in erster Linie nach dem Werthe
des Gutes zu bemessen. Daneben aber waren andere wichtige



92 Die Verkehrspolitik.

Umstéinde auf die Giiterklassifikation von Einfluss. Zu diesen ge-
horen zur Zeit die folgenden:

Die Wettbewerbsverhiiltnisse der Bahnen; die Verkehrsdich-
tigkeit; die Richtung, in der der Giiterverkehr sich bewegt, d. h.
ob er sich bewegt in der Richtung, in der die beladenen oder die
lecren Wagen fahren; der Umfaﬁg und das Gewicht des Gutes;
das mit der Beforderung verbundene Risiko; die fiir einzelne be-
sondere Giiter verlangten Erlcichterungen; sonstige Umstiinde, die
bei der Verladung vorkommen, z. B. die Gestellung besonders ge-
bauter Betriebsmitte! (Kiihlwagen, Wagen fiir leichtverderbliche
Gegenstinde), oder besonders grosser Wagen fiir sperriges Gut.
Unter Umstinden muss auch Riicksicht darauf genommen werden,
dass ein neuer Artikel in derselben Klasse gefahren wird, wie
andere #hnliche Artikel. Ausserdem haben die Bedingungen, unter
denen die RKisenbahnen iiberhaupt einen Transport annehmen
konnen, einen gewissen Einfluss auf die Giiterklassifikation.

Auch diese Grundsitze werden nicht etwa so beobachtet, dass
man Kkeinerlei Ausnahmen von ihnen zuliesse. Hiufig verlangt
der Verkehr eines einzelnen Platzes besondere Riicksichten, iiber
die dann die Eisenbahnen mit Vertretern der Verkehrsinteressen
sich berathen. Zu Veriinderungen in der Klassifikation entschliesst
man sich in derartigen Fillen in der Regel ungern, weil sie von
zu grosser Tragweite sind, man zieht es vor, Ausnahmetarife zu
machen.

Das Bestreben der Eisenbahnen geht in den letzten Jahren
im allgemeinen auf Vereinfachung wund Vereinheitlichung der
Giiterklassifikation, und dies Bestreben ist durch das Bundesver-
kehrsamt nach Kriften unterstiitzt.

Sehr eingehende Mittheilungen iiber die friiheren Zustéinde
und das nunmehr zu crstrebende Ziel finden sich in dem Bericht
des Bundesverkehrsamts fiir das Jahr 1887/88.1) | Friiher standen
in den Vereinigten Staaten eine grosse Anzahl von Klassifikationen
in den verschiedenen Landestheilen in Kraft. Einige galten fiir
grossere, andere fir kleinere Gebiete, einige waren fiir verschiedene,
viele aber nur fiir eine einzige Bahn gemacht. In zahlreichen

1) S. 84—41 und Anhang E, S. 176—184.
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Fillen standen zwei oder mehr Klassifikationen auf einer Bahn in
Geltung; die eine fiir den Verkehr nach der einen, die andere fiir
den Verkehr nach einer andern Richtung, eine dritte vielleicht fiir-
den Verkehr von oder nach einem besonderen Landestheile, u.s. w.
Das Bestehen so vieler Klassifikationen war ein grosser, 6ffentlicher
Uebelstand, es hatte mit Nothwendigkeit eine fortwihrende Ver-
wirrung in dem Wechselverkehr zwischen den einzelnen Bahnen
zur Folge.“ In einem Briefe vom 9. November 1888 (abgedruckt
a. a. O. Anhang E, S. 183) giebt der Eisenbahndirektionsprisident
Midgley dem Bundesverkehrsamt Auskunft tiber die Zustiénde ein-
zelner grosserer Bahnen im Jahre 1883. Auf der Wabash-Eisenbahn,
einem grossen, durch Zusammenlegung einer Menge kleinerer
Strecken gebildeten Netze, standen damals folgende Klassifikationen
in Geltung:
fiir den Verkehr mit den mittleren und westlichen

Staaten. . . . . . . 6 Klassen
” ” » ” , siidlichen Eisenbahn- und

Dampfschiffahrtsgesell-

schaften . . . . . .18
» ” » » der Mississippithalbahn. . . . 5
" ” » , den Westbahnen (abgeiinderte

Klassifikation) . . . . 9

" » » ” , Hauptbahnen(TrunkLines)
ostliche Riehtung . . .13
» ” ” ” , Hauptbahnen(TrunkLines)
westliche Richtung . . 5
» - ” , Texas . . . . . . . . . . 8
» » ” » den Kiisten des stillen Ozeans,
ostliche Richtung. . . 9
” ” ” » ,» Kiisten des stillen Ozeans, westliche
Richtung, sowie im Verkehr mit den mexikanischen Bahnen, war
iiberhaupt keine Klassifikation aufgestellt, es galten lediglich
Artikeltarife.

Auf der Chicago- und Alton-Eisenbahn bestanden drei Klassi-
fikationen, der St. Louis- und San Francisco-Bahn vier, und so
werden noch eine ganze Anzahl von Eisenbahnen namhaft gemacht,
auf denen aller Bemiihungen der Bahnen nach Vereinfachung der
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Tarife ungeachtet, drei, vier, fiinf verschiedene, neben- und durch-
einander laufende Klassifikationen in Geltung waren.

Auf den sogenannten Hauptbahnen, den Trunk Lines, deren
Linien sich iiber das Gebiet der Vereinigten Staaten erstrecken,
das im Osten von dem Atlantischen Ocean, im Siiden von dem
Potomac und Ohio, im Westen vom Mississippi begrenzt wird, und
deren Verband wohl als der bestgeordnete und verwaltete der Ver-
einigten Staaten bezeichnet werden muss, standen bis zum Inkraft-
treten des Bundesverkehrsgesetzes vom 4. Februar 1887 sechs
Klassifikationen in Kraft: 1. Die Klassifikation jeder betheiligten
Bahn fiir den Lokalverkehr, 2. die Klassifikation fiir den durch-
gchenden Verkehr in westlicher Richtung, 3. die Klassifikation fiir
den durchgehenden Verkehr in 6stlicher Richtung, 4. die Verbands-
giiterklassifikation (Joint-Merchandise Freight Classification) fiir den
Verkehr mit den Konkurrenzstationen im Innern des ILandes,
welche Klassifikation gleichzeitig fiir den Lokalverkehr einiger
Bahnen galt, . die Klassifikation fiir den Verkehr mit den Mittel-
und Weststaaten, 6. die Klassifikation fiir den Verkehr zwischen
-einzelnen in den Weststaaten ostlich vom Mississippi belegenen
Plitzen und siidlichen Konkurrenzstationen.!)

Sogleich nach der Verdffentlichung des Bundesverkehrsge-
setzes machte man sich daran, diese Klassifikationen zu verein-
fachen und am 1. Mirz 1887 war ein Einverstiindniss iiber eine
einheitliche- Klassifikation fiir den Lokal- und durchgehenden Ver-
kehr dieses gesammten Gebietes erzielt. Diese Klassifikation trat
am 1. April 1887 in Kraft, sie ist in Einzelnheiten nach Massgabe
der gemachten Erfahrung seitdem geéindert, gilt aber mit diesen
Aenderungen noch jetzt und hat sich im Ganzen wohl bewéhrt.

Dem Beispiel der Hauptbahnen sind einige andere Verbiinde
gefolgt. Der Verband der westlich von Chicago belegenen Bahnen

1) Bericht S. 86, vergl. auch die Beschwerden von Francis B. Thur-
ber und Genossen gegen die Trunk Lines (No. 63, 66, 67 der Drucks.
des Verkchrsamts von 1888): Brief for the defendant Railroad Compa-
nies S.15—18 und die — in diesen Stellen iibereinstimmende — Schrift:
Relative Cost of Carload and less than Carload Shipments and its
bearing upon Freight Classification, Part of argument prepared by
Albert Fink. New York, 1889. S. 16 ff, wo sich noch mehr Einzel-
heiten finden.
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(Western Freight Association), zu dem Mitte 1888 bereits 69, zum
Theil grossere Bahnen mit iibereinstimmender Klassifikation ge-
horten, hat seine Klassifikation ausgedehnt auf den Verband der
texanischen Bahnen und auf die Ueberlandbahnen, sodass die
Eisenbahnen in dem Gebiet westlich von einer Linie, die von New
Orleans durch Chicago, den Michigan-See und die anschliessenden
Gewisser entlang bis Marquette gezogen wird, fiir einen erheb-
lichen Theil ihres Verkehrs eine iibereinstimmende Klassifikation
besitzen, neben der allerdings noch zahlreiche Lokalklassifikationen
einzelner Bahnen und Verbandsklassifikationen, sowie Ausnahme-
tarife bestehen.

Ein drittes Gebiet mit einer iibereinstimmenden Klassifikation
ist das stidlich vom Ohio und o¢stlich vom Mississippi, das von den
Linien des siidlichen Eisenbahn- und Dampfschiffahrtsverbandes
(Southern Railway and Steamship Association) durchschnitten wird.

Das Gebiet dieser Verbinde hat sich ebenso wie ihre Klassi-
fikationen im Einzelnen spiiter gedindert. Zur jetzigen Zeit be-
stehen eigentlich nur noch drei Klassifikationen in den Vereinigten
Staaten:

1. Die Klassifikation (Official classification) der grossen west-
dstlichen Hauptbahnen (Trunk Lines) fiir das Gebiet Ost-
lich vom Michigan-See, Chicago und dem Mississippi, nérd-
lich vom Ohio und Potomac bis zu den Kiisten des atlan-
tischen Oceans.

2. Die Klassifikation des siidlichen Eisenbahn- und Dampf-
schiffahrtsverbandes fiir die Eisenbahnen auf dem Gebiete
stidlich vom Ohio und 6stlich vom Mississippi bis zur Kiiste
des Meeres.

3. Die westliche Klassifikation fiir das Gebiet ndrdlich und
westlich von Chicago, westlich von einer Linie, die von
Chicago nach St. Louis gezogen wird und westlich vom
Mississippi von St. Louis bis nach New-Orleans.

Bei seinen Bestrebungen nach Vereinfachung der Klassifikation
schwebte dem Bundesverkehrsamte als Ziel eine einheitliche Giiter-
klassifikation fir das ganze Gebiet der Vereinigten Staaten vor,
and es bestand einmal die Absicht, den Kongress zum Erlass einer
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Zusatzbestimmung zu dem Bundesverkehrsgesetz zu bewegen, nach
der das Bundesverkehrsamt erméchtigt werde, eine derartige ein-
heitliche Klassifikation vorzuschreiben. Eine Zeit lang hatte es den
Anschein, als ob diese Bestrebungen von Erfolg gekrdnt wiirden.
Am 4. und 5. Dezember 1888 trat eine Anzahl von Bevollméchtigten
der bestehenden grosseren Eisenbahnverbinde in Chicago zusam-
men, um eine einheitliche Giiterklassifikation festzustellen. Sie be-
rieth hieriiber in zahlreichen Sitzungen in den Jahren 1889 und
1890 und legte am 21. Juni 1890 einen Bericht mit dem Entwurf
einer einheitlichen Klassifikation vor, die am 1. Januar 1891 einge-
fiihrt werden sollte. Spiter wurde vorgeschlagen, die Einfiihrung
bis zum 1. Mirz 1891 zu verschieben. Auch dieser Zeitpunkt ist
aber nicht eingehalten. Die Willfihrigkeit der Eisenbahnen gegen-
iiber dem Bundesverkehrsamt war offenbar nur eine scheinbare.
Nach der in den Jahren 1888 und 1889 gegen sie herrschenden
Stimmung befiirchteten sie, dass der Kongress dem Bundesverkehrs-
amt die gewiinschte Erweiterung seiner Machtbefugnisse bewilligen
werde. Dem wollten sie zuvorkommen. Als am 1. Miirz 1891 das
Repriisentantenhaus auseinanderging und ein neuer Kongress von
ganz anderer Zusammensetzung und mit wesentlich verfinderten
Aufgaben in Thitigkeit trat, erwies sich die Besorgniss der Eisen-
bahnen vor einem Eingreifen der Gesetzgebung als unbegriindet
und damit erlahmte ihr Eifer. Das Bundesverkehrsamt hat in
seinem Bericht iiber das Jahr 1891 noch einmal den Stand der
Frage dargelegt und ihre Wichtigkeit erértert, in dem Bericht fiir
1892 ist von der einheitlichen Giiterklassifikation keine Rede, da-
gegen wird in dem Bericht fiir 1893 die Frage unter Bezugnahme
auf die friilheren Vorginge wieder aufgenommen, und auf die
Wichtigkeit und Dringlichkeit dieser Massnahme nachdriicklich,
aber mit einer gewissen entsagenden Wehmuth, hingewiesen.")

Die Verinderungen der Klassifikationen sind meist gleich-
zeitig Tarifherabsetzungen gewesen. Beispiele von solchen werden

1) Vergl. Report of the Interstate Com. Com. 1839, S. 48—57, 277 ff,;
1890, S. 31386, 277 ff. (An letzterer Stelle ist der Bericht des Aus-
schusses der Eisenbahnverbinde vom 21. Juni 1890 abgedruckt.) 1891,
S. 23—84; 1293, S. 50—56.
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in den Tabellen S, 409 bis 428 des Berichts von Me. Cain mit-
getheilt.

Diese regelmissigen Tarife der amerikanischen Eisenbahnen
sind ein recht lehrreiches Beispiel einer rein privatwirthschaftlichen
Tarifbildung mit unbeschrinkten Machtbefugnissen der Eisen-
bahnen. Wenn da gesagt wird, dass nicht weniger als elf Gesichts-
punkte, die wir oben kennen gelernt haben, auf die Feststellung
der Tarife Einfluss haben, so bedeutet das doch in der That nichts
anderes, als dass die Eisenbahnen ihre Tarife rein nach Willkiir
machen. Dann sind sie natiirlich niemals um Griinde verlegen,
wie sie die Sidtze rechtfertigen sollen, vorausgesetzt, dass jemand
das verlangt. Von den elf Riicksichten wird eine oder die andere
immer passen, und sollte ein Tarif einmal so aufgestellt sein, dass
er durch keine der elf Griinde begriindet werden kann, nun dann
bleibt nech das Auskunftsmittel, ihn fiir einen Ausnahmetarif zu
erklidren. Bezeichnend ist ferner, dass es den Eisenbahnen schon
jetzt gelungen zu sein scheint, den wahrlich nicht zu starken Ein-
fluss des Bundesverkehrsamtes auf die Fortbildung der Tarife ganz
abzuschiitteln und dass sie es verstanden haben, auch mit den
hohen Gesetzgebern wieder bessere Fiihlung zu gewinnen. So
haben wir denn in den Vereinigten Staaten den erbaulichen Zu-
stand, dass die Preise fiir die Beférderung der Giiter fast allein
und ausschliesslich nach dem Belieben einer Anzahl von — zum
Theil recht fragwiirdigen — Aktiengesellschaften festgesetzt wer-
den, und dass Handel, Gewerbe, Landwirthschaft nichts iibrig
bleibt, als sich diesem freien Belieben zu unterwerfen.

X.
Die Wettbewerbtarife.

Bei den Wettbewerbtarifen (Competitive Rates), mit denen der
zweite Absehnitt des Berichts von Me. Cain sich beschiftigs, ist zu-
nichst zu beachten, dass schon seit Jahren zwischen den ilteren
Bahnen theils ausdriickliche, theils stillschweigende Vertrige iiber
Verkehrstheilungen vereinbart sind. Die Vereinigten Staaten sind

v. d. Leyen, Nordamerik Eisenb. 2. Aufl. 7
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in eine Anzahl, im ganzen vier, grosse Gebiete eingetheilt, dercn
jedes von den in ihm belegenen grosseren Bahnen selbstiindig aus-
gebeutet wird. Keine der Bahnen soll in ein anderes, als das ihr
iiberwiesene Gebiet eindringen. Es gilt, mit andern Worten, in
dieser Beziehung ein dhnlicher Zustand, wie in Frankreich, dessen
sechs grosse Privatbahnen auch eine jede fiir sich gleichsam in
ihrem Reiche arbeiten und in das Nachbarreich nicht iibergreifen.
Wihrend aber in Frankreich je eine einzige Eisenbahn ihr Gebiet
beherrscht, theilen sich in den Vereinigten Staaten eine Anzahl von
Bahnen in den Verkehr der ihnen unterworfenen Gebiete, und iiber
die Theilung dieses Verkehrs sind wiederum Verabredungen ge-
troffen, die allerdings nicht immer und nicht iiberall auch einge-
halten werden; denn viele amerikanische Eisenbahnen halten es
fiir durchaus nicht unanstiindig, getroffenen Vereinbarungen zu-
wider zu handeln, wenn dies in ihrem Interesse liegt und — wenn
es von den iibrigen nicht gemerkt wird.

Die Konkurrenzfrachtsétze eines Gebietes werden nicht nach
der Meileneinheit festgesetzt, sondern die Einheit bildet die Ent-
fernung zwischen zwei grosseren, beherrschenden Verkehrsmittel-
punkten. Fiir das eine der vier Gebiete, die Gegenden nordlich
vom Ohio und Potomac und 0stlich von Chicago und dem Mississippi,
die von dem Hauptbahnverbande (der Trunk Line Association)
beherrscht werden, ist diese Normalstrecke die von Newyork nach
Chicago. Seit Jahren haben die Bahnen sich dahin verstindigt,
dass die Tarifsiitze von Newyork und von Boston nach Chicago
dieselben, die von Philadelphia und von Baltimore nach Chicago
niedriger sein sollen, als die von Newyork und Boston. Die Sitze
der 6 Klassen sind fiir die ersten beiden Plitze fiir je 100 Pfund
75, 65, 50, 35, 80 und 26 Cents.!) Die Sitze fiir Philadelphia sind
in den beiden héchsten Klassen 6 Cents, in den vier niedrigeren
2 Cents, die fiir Baltimore in den beiden h&chsten 8 Cents, in den
vier niedrigeren 3 Cents geringer, als die Newyork-Bostoner. Diese

1) Im nachfolgenden sind die amerikanischen Werthe beibehalten.
Fiir die Umwandlung in deutsche Werthe ist zu beachten, dass 1 engl.
Meile = 1,609 km, 100 Pfund = 45 kg und 1 Cent = 4,2 Pf. zu rechnen
ist. Hiernach betragen die obigen Sitze nach unseren deutschen Ein-
heiten fiir das Tonnenkilometer 4,72, 4,05, 3,17, 2,22, 1,89 und 1,58 Pf.
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Normalsitze stehen seit 1877, allerdings mit zeitweisen Schwankun-
gen, in Geltung. Frither waren die Unterschiede anders, auch
wechselten sie hiufiger.

Nach den Normalstreckensiitzen werden die tibrigen fiir theils
geringere, theils weitere Entfernungen berechnet. So betragen z. B.
die Sitze zwischen Newyork und Detroit 789/, die zwischen New-
york und St. Louis 116 Y%, der Sitze Newyork-Chieago.

Die verschiedenen an diesem Verkehr betheiligten Eisenbahn-
linien sind entweder Normalbahnen (Standard Lines) oder Aus-
nahmebahnen (Differential Lines). Die ersteren sind die alten, gut
gebauten und betriebenen Strecken mit allen Bequemlichkeiten fiir
Personen- und Giiterverkehr, die letzteren die weniger leistungs-
fihigen, meist auch etwas lingeren Strecken. Die letzteren diirfen
infolge dessen niedrigere Frachten erheben, als die ersteren. Von
Newyork fiihren z. B. 10 Linien nach dem Westen. Davon sind
drei, die Newyork Central- und Hudson River-, die Pennsylvania-
und die Baltimore- und Ohio-Bahn, Normalbahnen, sieben Aus-
nahmebahnen, unter denen wieder vier Bahnen gleich hohe Sitze
(70, 61, 47, 83, 29 und 24 Cents fiir obige 6 Klassen) und drei
Bahnen noch niedrigere Sitze haben. Die niedrigsten sind die der
Central Vermont - Bahn mit 60, 53, 41, 29, 25 und 21 Cents. Fiir
die tibrigen ostlichen Pldtze sind &#hnliche Frachtvereinbarungen
getroffen.

In unserem Berichte werden nun tiber die Entwicklung dieser
Frachten in den letzten Jahrzehnten nach den besten, dem Ver-
fasser zugiinglichen Quellen, eine Anzahl Tabellen gegeben, von
denen hier einige der besonders lehrreichen mitgetheilt werden
sollen. Zundchst eine Zusammenstellung der

Normalbahnfrachten von Newyork nach Chicago
von 1862 bis Ende 1888,

7*
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Tabelle 1.
Klassen (Frachtsitze in Klassen (Frachtsitze in
Cents fiir 100 Pfund) Cents fiir 100 Pfund)
Datum | ‘ | Ez;ipai' Datum | 3 spej
11213!4‘5001“ 1.2 8|4 5o
i | | | | 6
1862 Jan. 11601928107/ 66 | . 1871 Juli 28| 45| 45| 45 |45 |32
April 7 (149 117 85 50‘ . Aug. 16 | 40| 40| 40 (40 |28
Okt. 9 |180 150 125 75 . é&u%. 21| 8| 55| 8 % %
1863 Mai 14 |160 117 94 55 | . ept. 11 30| 30130 30 25
Nit e Nl s 8
Nov. 23 180|150 |124 85 o 50
. | 1872 Aug. 1| 70! 70| 60 |45 |85
1864 Juli 25 |200 166 |111| 85 g
Sept. 1]125|110! 85 |65 |50
Sept. 20 1215180120 | 96 Sept. 2100| 90| 70 |55 |45
1865 Mai 8 |215 180|106 96 Okt. 14125 110 | 85 |65 |50
Okt 16 215 180 90| 82 1873 April 14 |100| 90| 75 |60 |45
1866 Febr. 5 (215 170 82| 82 Juni 11|75 70 60 45 |35
Mirz 5 |188 160 127 82 Aug. 11| 40| 40 30 |30 0
g ug. 13 | 27! 27| 18 |18 |17
A e i o Dea 175 70| 8 & |8
uni 7 . {
Aug. 10 |149 128 120 82 | . 1674 Jan. 1/100, 90) 75169 148
Sept. 7 [188]160 127/ 82 | . ug- - 70| 60 35
Okt. 1|70 60| 55|50 . 1875 Jan. 20 [100| 90 75 |60 |45
Dez. 7 |202 170 138 86 | . Mirz 17 | 75 70 60 45 |35
1869 Febr. 1 [188/160 127 82 |55 pril 6| 60| 55/ 50 |40 |30
Febr. 7| 45 45 45|45 |45 Mal 18140 40185 '35 25
Mirz 15 [160 | 160 127 82 |55 Nog- 12| 09 401 a0 = 129
Juli 1[188]160 127 82 |55 Doy ;
Ang. 11’58 o0 15t 5215 ez. 22| 80| 25 20 20 |15
Aug. 23| 33| 38| 38| 38 |38 1876 Jan. 10 | 75 70\ 60 45 |35
Aug. 30| 48| 43| 43 43 |43 Juni 12| 25| 25 9 |16 16
Sept. 22| 40 40! 40| 40 |40 Juli 28| 15/ 15| 15 (10 |10
8%& 2|35 8 8 8 3 Dez. 18 | 50| 45| 40 |30 |25
. 4| 50| 50| 50|50 |50
Okt. 9| 75| 75| 75| 75 |50 1877 M 12 | 78| 701 &0 |45 %5
Nov. 1 [140|125 100| 80 |50 ' :
Nov. 29 |150 130|100 80 |55 Out. 22 1100/ 90 7 |45
1870 April 14 (140,125 100 80 |50! .
1 4|15/ 130|100 80 53| . 1678 Febr.15| 75 60 50 |40
Juni 18 [112| 90| 90| 55 |45| 37 | 1881 Aug. 6| 45| 32| 2 |19
Jull 13|80/ 70 60|50 35| 42 Nov. 14| 60| 50 40 |28
uli 18| 75| 70| 60| 50 |42| 35
Juli 21|65 €0 60|50 42 35 | 1682 Jan. 24 45| 82 36 10|
Juli 25| 65| 60| 55| 45 |35 40 Now. 1|9 o0l 4 |58
Juli 28| 50| 50| 50| 45 |35| 40 : ‘ :
Aug. 12|50 50| 70|50 40| - | 1883 Juni 22 | 75 60 45 85 |25
ug. 22 [100| 90| 70| 55 (45| .

Sept. 8125|110 85, 65 |50 1685 Jan. 26 50| 40180125 118) o
Dez 26 |180|150|120 | 80 |60 : :
1871 Febr. 20 |150 180100 | 70 |55 1887 April 1 75| 65|50 85 180 25
Mirz 7100 90| 70| B5 |45 1888 Jan. 9| 75| 65|50 |38 |83 274
Mai 18| 75| 65! 50| 45 |37 Mirz 5| 75| 65 50 |35 30| 25
Juni 1100/ 90, 70| 55 {45 Nov. 12 50| 40 85 0 |25 20
Juli 817 65 50 45 87 Dez. 17| 75| 65 50 135 80 25
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Um ein besseres Gesammtbild iiber die Entwicklung der
Frachten zu geben, sind die durchschnittlich im Laufe der ein-
zelnen Jahre erhobenen Frachten in der folgenden Tabelle 2 zu-
sammengestellt und zwar gleichfalls fiir die Jahre 1862 bis zur

Gegenwart.
Tabelle 2.
Klassen (Frachtsitze in Klassen (Frachtsitze in
Cents fiir 100 Pfund) Cents fiir 100 Pfund)
Jahr Jahr
| ‘ Spezial | Spezial
12‘3\45oder 12138 4! 5 | oder
| 6 , \ 6
T | ! T
1862 . . .|159127|100 60 | . . |1876 . . .|48 } 41 |36 26 | 22
1863 . . .[169(134110/ 67 | . | . |1877 . . .[75 68|58 42
1864 . . .|193|161!121|87 | . . |88 . . |78 62|51 41
865 . . .|215|180|107| 93 | . . 1879 . . {75160 50 40
1866 . . .|198|163]120| 82 | . . Jiss0o . . .|75 60 50 40
1867 . . .|190|162(129 83 | . ' . |1881 . . .|65 ! 51|42 33
1868 . . .{170({144|119| 78 | . | . |1882 . . .|56 |44 |35 26
869 . . .|132/122|100| 72 | . | . 1888 . . .175 |60 |46 |35 .
1870 . . .|130{118]| 90|69 |50 | . |1884 . . . |75 | 60| 45|35 | 2
871 . . .{ 90| 79 65|51 /40| . |188 . . .|56 |45 34|27} . .
1872 . . .[118|104]| 81| 62 4sj 1886 © . .|75| 60|45 |35 | . | 28
878 . . .| 78| 71| B7,45 |8 . 11887 . . .|75 64|49 35| . | 2
874 . . .| 90| 82| 69| 5B4 |41 | . 188 . . .[73 |63 49 | 35/80 | 2%
875 . . .| 61 55| 46|88 29| . |1889—1892.[75 |65 |50 | 35|30 | 25

Aus Tabelle 3 (folgende Seite) ergeben sich die in jedem
Monat der Jahre 1878 bis 1892 im Gesammtverkehr aller Klassen
erhobenen Durchschnittsbetrige.

Von ganz besonderem Interesse ist wohl die Tabelle 1!). Zu-

1) Die Tabellen 1 und 4 stimmen auffallend iiberein mit den von
Albert Fink im Jahre 1884 in den Statistics regarding the movement of
eastbound and westbound traffic S. 39 ff. verdffentlichten. Abweichungen
finden sich bei Tab. 1. in den Jahren 1869, 1870 und 1871, von 1878 ab, und
die Fink’schen Tabellen gehen nur bis 1883 und 1884. Ich habe den wesent-
lichen Theil der Finkschen Tabellen abgedruckt im Archiv 1885, S. 2/8,
und in den Nordamerikanischen Eisenbahnen S. 308/309 und 323—325.
Der Verfasser unseres Berichts sagt nicht, ob er die Fink’schen Tabellen
benutzt hat, oder ob die von ihm mitgetheilten selbstéindige Arbeiten sind.
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Tabelle 3.

Jahr (Durchschnittsfracht in Cents fiir 100 Pfund)
Monat | | | 1 i | i : 1 | T, —
1878‘1879‘1880‘18811:1882‘1883?1884;»1885‘1886 18871888\188918901891 189;
[ [ i j : ‘ ‘ .

Januar . . . |64|53 47 49|23 27}45‘40343;40;45 45 - 43 43 | 41
Februar . . . |60 55 49 51 2 49 47 ' 30 45 40 47 45 43 . 45 | 42
Mirz . . . . |55 55 51 51 /26|49 47 30 45 38 47 43 |40 41 |43
April . . . . |53 85 5 49‘26147145130‘45 45 40 43 140 39 | 42
Mai . . . . |51 53 47‘49{26:47 43‘30;43 40343145143\40;41
Juni . . . . |53 53 47,47 25 45 43,23 40 43 40 43 43 40, 59
Juli . . . . |51 53 49 49 85 4 45 93 43 43 40 47 45 42 | 41
August . . . |53 5553 80 38 47 47 26 43 40 43 45 43 |43 42
September . . |53 55 53 26 38 47 45 23 43 40 40|43 43 42 |42
Oktober . . . [53|49 5126 438 45 45 32 40 40 43 |45 45}42 42
November . . 51147 51‘26‘49145;45‘38;38‘40‘33;43‘43141 42
Dezember . . |51 45 49‘26147143{45 45 40 4333 4343 42| 4

Durchschnitts- ‘ ‘ | f ! | i | ‘ ‘ : ‘ ‘
satz f. d. Jahr |53,7 51,9‘49,9‘37,5129,4 47,7 44,6330,1142,6 41,0‘41,0“43,7342,9 41,4‘ 41,

n#chst wird hier klar und deutlich gezeigt, welche grossen Schwan-
kungen in den Frachtsitzen der amerikanischen Eisenbahnen vor-
kommen. Die Schwankungen und die Hohe der Frachtsitze in
den Jahren 1862—1877 sind mit beeinflusst durch die in jenen
Jahren herrschenden Wihrungsverhéltnisse. Aber auch wenn man
dies beriicksichtigt, sind sie zum Theil ungeheuerlich. Im Jahre
1868 steigen die Frachten der ersten Klasse z. B. am 7. September
von 149 auf 188, fallen am 1. Oktober auf 70 und heben sich am
7. Dezember fast um das dreifache, auf 202. Am 11. August 1869
gehen sie von 188 auf 26 und zwar gleichmiissig in allen Klassen,
herab, heben sich am 21. August auf 38, am 30. August auf 43,
fallen dann wieder im September auf 40 und 85, steigen im Oktober
auf 50, dann 75 und sind am 1. November wieder auf 140 ange-
langt. Die Frachtsiitze der Jahre 1868—-1871, 1873—1877 und
neuerdings 1883—188b sind Kriegsfrachten. Den niedrigsten Stand
haben die Frachtsitze eingehalten mit 15 Cts. in den drei hochsten
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und 10 Cts. in den beiden niedrigsten Klassen von Ende Juli bis
Mitte Dezember 1876, als der wilde Kampf zwischen den vier
grossen Hauptbahnen tobte, der durch die Grand Trunk Line von
Canada immer aufs neue geschiirt wurde, da diese bankerott und
es ihrem Receiver ganz gleichgiiltig war, ob und was die Bahn
einbrachte. Es leuchtet ein, dass bei solchen Sitzen (15 Cts. fiir
100 Pfd. zwischen Newyork und Chicago entspricht einem Einheits-
satze von rund 1 Pfg. fiir das Tonnenkilometer) selbst in Amerika
Eisenbahnen auf die Dauer nicht bestehen konnen.

Eine grossere Stetigkeit, aber auch eine angemesscne Hohe
haben die Frachtsitze erreicht mit der Bildung und Festigung des
sogenannten Trunk Line Pool’s und demnéichst mit der Schopfung
des neuen Verbandstarifs infolge der Einsetzung des Bundesver-
kehrsamts. Seit 1889 sind die Normaleinheitssitze unverindert!)
geblieben.

Die Tabellen 2 und 3 geben ein gedriingteres Bild derselben
wirthschaftlichen Vorginge. Auch im Jahresdurchsehnitt waren
die Frachten des Jahres 1876 die niedrigsten. Sobald die Ver-
schmelzung an Stelle des Wettbewerbes tritt, werden die Frachten
in die Hohe gesetzt. Aus der Zusammenstellung der monatlichen
Frachtsidtze (Durchschnittssiitze aus allen Klassen) sieht man den
Binfluss des Winters und Sommers, der Zeiten geschlossener und
offener Schiffahrt, auf die Eisenbahntarife.

Der Bericht Me. Cain’s enthiéilt sodann eine grossere Anzahl
von Tabellen, in denen die Frachtsttze fiir einzelne Artikel und
fir verschiedene Strecken, meist von Newyork oder den iibrigen
Seehifen in das Innere des Landes fiir die Zeit von 18671892
aufgefiihrt werden. Es begegnen uns hier durchweg diesclben
Erscheinungen wie bei den Normaleinheitsséitzen. Von zahlreichen
Beispielen nehme ich die Frachten fiir Baumwolle als Stiickgut
von Newyork nach Louisville (Kentuky). Fiir 100 Pfd. betrug
diese Fracht am 1. Januar 1867: 200 Cts., seit Ende 1888 beldiuft
sie sich nur noch auf 50 Cts. Auch fiir diesen Artikel finden wir
in den Jahren 1868—1871 und 1874—1877 die grossten Schwan-

1) Vergl. v. d. Leyen: Die nordamerikanischen Eisenbahnen (1885)
S. 282 ff. und im Archiv fiir Eisenbahnwesen 1889, S. 769 ff.
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kungen, z. B. 1868 am 1. Oktober ein Sinken von 212 auf 75 Cts.,
am 7. Dezember Steigung von 75 auf 230 Cts.; am 17. Februar 1869
fallt die Fracht plotzlich von 212 auf 55 Cts.,, um am 15. Mirz
wieder auf 183 Cts. sich zu heben, am 12. Mai auf 55 Cts. herab-
zugehen und am 1. Juli auf 212 Cts. zu steigen. Im August gehen
die Frachten wieder herab bis auf 37 Cts., vom Oktober ab beginnt
eine Steigung, die bis zum Juni 1870 fortdauert u.s. w. Im Sommer
des Eisenbahnkriegsjahres 1876 gehen auch die Baumwollfrachten
bis 28 Cts. herunter, nach Abschluss des Friedens, im Herbst 1877,
erreichen sie die Hohe von 113 Cts. und nun kommt allmé#hlich
eine grossere Stetigkeit zur Erscheinung.

Die sonstigen zahlreichen Einzelnheiten tiber die Entwicklung
der Tarife auf verschiedenen Strecken, darunter auch die Tarife
fiir die Beférderung auf den Ueberlandbahnen von den Hifen des
Atlantischen zu denen des Stillen Oceans konnen hier iibergangen
werden. Sie bieten keine Besonderheiten, und die Feststellung der
Hohe der fritheren und der jetzt geltenden Einheitssiitze, sowie ein
Vergleich dieser Sétze mit den in den iibrigen Tabellen aufge-
fiihrten, ist nicht moglich, weil in der Quelle fast nirgends die Entfer-
nungen zwischen Versand- und Empfangsstation angegeben werden.

Eine besondere Rolle spielen in den Vereinigten Staaten die
Tarife fiir den Massentransport der verschiedenen Getreidearten
und die Untersuchungen hieriiber sind auch fiir uns nicht nur
wissenschaftlich, sondern auch praktisch von Interesse.!) Einmal
kommen fiir die Einfuhr des amerikanischen Getreides nach Europa
die Frachten von den grossen Stapelplitzen an den Seen bis zu
den Ausfuhrhifen in Rechnung, sodann aber bilden sich diese
Frachten bekanntlich im steten Wettbewerbe zwischen Eisenbahnen
und Wasserstrassen. Es fiilhren von Chicage nach New-York drei
ziemlich gleich leistungsfihige und beinahe ebenbiirtige Wege, der
Eisenbahnweg, der Wasserweg (die drei grossen Seen, Eriekanal
und Hudson) und der gemischte Eisenbahn- und Wasserweg (die
Seen bis Buffalo oder Erie und von da Eisenbahn).

1) Vergl. auch v. d. Leyen: Getreidetrachten der amerikanischen
Eisenbahnen in: Die nordamerikanischen Eisenbahnen, S. 317 ff. — Ueber
die Unregelméssigkeiten der Getreide- und Mehlfrachten vom Westen
nach den Ausfuhrhiifen im Jahre 1893 vergl. den Bericht von Mec. Cain
vom 1. Dezember 1893. App. E. S. 229—257 des 7. Jahresberichts des
Bundesverkehrsamts.
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In den folgenden 5 Tabellen (4—S8) sind die Getreidefrachten
von Chicago nach New-York auf allen drei Strassen und zwar fiir
die Eisenbahnstrasse von 1864 bis Ende 1892, fiir die beiden ande-
ren Strassen von 1877 und 1878 bis Ende 1891 zusammengestellt.
Auf den Wasserstrassen bestehen Frachten nicht fiir die Monate
Dezember und Januar bis M#rz, da dann die Schiffahrt gewoéhnlich
geschlossen ist. In den Tabellen 5 und 6 fehlt das Jahr 1887, in
dem nach unserer Quelle Frachtsiitze nicht aufgezeichnet sind. Auf
der gemischten Strasse und auf der Wasserstrasse sind die Frachten
fiir Weizen etwas theurer, als fiir Mais, weshalb sie fiir jeden Ar-
tikel besonders aufzustellen waren. Die Aufstellung der Fracht-
sitze auf der Wasserstrasse erfolgt von Woche zu Woche und die
Einheit ist das Bushel Getreide, das in den Vereinigten Staaten
allgemein zu einem Gewicht von 60 Pfd. = 27 kg gerechnet wird.

Auch diese Tabellen erlidutern sich selbst. Die Eisenbahn-
frachten schwanken, insbesondere in den Jahren der Eisenbahn-
kriege hin und her, gehen in einzelnen Jahren herunter bis auf
15 und 12!/, Cts.,, und zeigen erst in den letzten Jahren eine
grossere Stetigkeit, indem sie sich zwischen 20 und 25 Cts. be-
wegen. Die Sitze der gemischten Strasse sind noch immer billiger,
als die Eisenbahnsitze, die billigsten sind die reinen Wasser-
strassentarife. Die S#tze der Tabelle 5 bis 8 sind selbstverstind-
lich, wenn man sie mit denen der Tabelle 4 vergleichen will, im
Verhiiltniss 3:5 zu erhohen, da die Gewichtseinheit der Tabelle 4
100 Pfd., die der anderen Tabellen das Bushel =— 60 Pfd. ist. Im
Jahre 1881, in dem auch die Wasserstrassen in den Eisenbahn-
tarifkrieg verwickelt wurden, finden wir auf dem Wasserweg und
dem gemischten Wege Sitze von 5—6 Cts. fiir 27 kg auf eine Ent-
fernung von 1600—1700 km (denn der Wasserweg ist erheblich
linger als der Eisenbahnweg), d. h. das Getreide wurde in der
That beinahe umsonst gefahren. In den letzten Jahren haben sich
die Konkurrenten, wie es scheint, stillschweigend in die Transporte
getheilt; denn wenn auch die Wassertarife nur etwa die Hilfte bis
zu zwei Dritteln der Eisenbahnfrachten betragen, so sind die Vor-
theile der Eisenbahnbeférderung andererseits so tiberwiegend, dass
diese Preisunterschiede ausgeglichen werden.
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Tabelle 4.
Getreidefrachtsiitze bei Eisenbahubeforderung zwischen Chicago und New-

Datum ‘F g;g‘t' Datum T ‘;‘;ctlzlt' Datum F;:gt- Datum ;F;:(t:gt
ﬂ \ |
1864 Mirz 28' 100 |1867 Sept. 2! 75 |1874 Dez. 11 40 |1882 Mirz 13| 25
April 4= 90 Sept. 23 85 5 Ok Dez. 1| 30
April 12! 80 ‘ 187 t. 1. 30 . %
April 141 75 |1868Sept. 1/ 60 Okt. 12 40 |1883 ﬁp‘“ ;2‘ 2
Juli 11 80 Sept. 7 65 Dez. 1 45 ov. 26| 30
Juli 22, 8 Sept. 14| 70 ¢ 1884 Jan. 5| 20
Juli 28 80 Dez. 7 75 |1876 g“‘.zl ; 40 Jan. 14| 30
Sept. 7 90 | pril 13 35 Mii
Segc. 0 o5 |1869Jan. 25 70 April 26 22} Miire ;‘; ?g
’ | i Dez. 18 30 ;
Nov. 16 15 1670 Jan. 22 55 Juli 21/ 25
Dov. 28} 125 Mérz 4| 50 |1877 Jan. 2| 35 11885 Mirz 10| 20
ez. 13 138 Mirz 22 45 April 2. 30 Nov. 23
Dez. 24 160 g ov. 28| 2
| Mai 23 40 Sept. 4 35
1865 April 22 100 Aug. 20 45 Okt. 17| 40 |1886 Dez. 20/ 30
Mai 15/ 70 Aug. 31! 50 . ’ M
Sept. 6\) 62 Okt. 31! 55 |1878 Mar? ll‘i gp |1887 Mérz 23| 25
Sept. 11| 70 Nov. 22 60 April 1] 25 [1888 Jan. 8| 27
Sept. 27 77} " : Mai 17{ 20 Marz 8| 25
Okt. 101 85 1871 Mar.z 4 50 Aug. 5. 2% Okt. 10| 20
Okt. 171 95 April 7 45 Aug. 17 30 Dez. 15| 25
’ Juni 26 40 Nov. {
Okt. 27! 105 . 25 385 .
NO\; 2l 115 Juli 10, 45 ‘ 1889 Juli 13| 20
Now. 7| Aug. 11 50 |1879 Mirz 24, 20 Aug. 1
NOV' . 120 Sept. 21! 55 Juni 9| 15 Weizen| 25
ov- 9 150 Okt. 2 60 Juni 23| 22 Mais | 20
1866 Jan. 9| 80 Okt. 25 65 Aug. 4| 25 .
Febr. 26 70 — Aug. 25 g0 [1890M 12
Mai 11 55 1872 Mérz 25! 60 Okt. 13| 35 Hafer 22
Juni 7. 60 Mai 1‘ 50 Nov. 10| 40 Mai 26
Juli 5 65 é&ug. 26| 45 Hafer 20
: . 2] , i
Sept. 18 75 Szp;ﬁ; g gg 1880 Marz 1) 35 Getrgilzlrzz1 migt
Sept. 27 85 Sept. 16 60 April 1480 | | ahme
Okt. 10! 90 Pt ‘ Nov. 22| 85 usnaime v.
Okt. 15! 100 Okt. 14: 65 Maisu.Hafer | 22}
Nov. 5 105 |1878 April 14 6o |1881 April 1730 f109) Nov. o4
Dez. 8, 90 Mai 20 45 igiﬁ }é gg Getreide aus-|
Sept. 5, |
Mirz 4! 70 Dez. 8 60 Juni 15 15-20 Dez. 99| 25
Mirz 22/ 60 _ Sept. 26 125-20 B
April 15| 50 |1874 Febr. 3 55 Okt. 10 124-15/1892 Mai 9 20
Juni 8| 75 April 15 40 Nov. 1/ 20 Juni 13| 22}
Juni 21! 70 Mai 6 45 Dez. 9 1220 Okt. 10° 25
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Frachtsiitze von Chicago nach Newyork auf dem gemischten Wasser-

und Eisenbahnweg wiihrend der Zeit der offenen Schiffahrt.

Frachtsidtze in Cents fiir das Bushel
In Geltung T o Weizen )

wihrend des ——— : : ‘ . ‘ __
1877/1878/1879 1880 1881‘1882‘1883‘1884;1885{1886&1888 1839 1890/1891
April . . 1. Woche 12 ‘ ‘114 .1 .| 8t
2. 12 .. ‘ ;12L 12 9| 93 | 8}
3., 1 . 17 1125112 .| 859 8%
4 10 1 . |17 10 12 12 . 110%| 85| 83| 8%
5. A (1) 3 15 O A
Mai . 1. Woche 13 11 [12}116 15 10 11:‘12 112 |10y 8% 8} | 8}
2, 13 |10} 12 15|15 10 ‘103 92 12 }105 8| 8t | 8}
8. ., 13 10 11} 15 143 9% 110 w10 9;;,‘ 12 10}| 81! 8t | 8%
4, |128) 9 |nilek 3% oil10 10 8t 12|10} 8| 8f | 8
5. S TV § U - T N AU R T - T R AU B O 1 38 I 0
Juni 1. Woche 13 | 8y 11 15311 | 9 (10 |10 75 12 10} 8} 8| 7
2, 13 | 9- 10} 16 05| 9 10 10 '72 12 104 8t| 8! 7%
3, |18 9 10016 11 9 10} 10 7% 12 10| 8}l 8| 7}
& o, lis ol eti1e 9 910 10 75|12 101] 8} 8F| 74
5. 189 . .. . 10} R T
Juli . 1. Woche 13|99 |16 | 9} 93110 10 7§ 12 |10;| 8} 8% | T3
2, 12 | 75| 8+ 16 | 9 8F 9%,10 ;8 12 1l0}| 8 |8 | 7%
3, |2 75 9 135! 8L 8% ot 10 102 ‘ 12 108! 83 8% | 7%
4, |12 | 7k 9bi18% 74 8L 104 9 102 12 |10f 8 8| 74
5. ..’.1278%1.“9%.‘.. :
August . 1. Woche 12 | 7510 113 | 6410 111 | 9 (102 ; 12 11 | 8 | 85| 8
2. 12 ‘ 7811 145‘ 6,10 ‘113 9 9} |12 |11 | 8 8| 8
-8, 124 8 |11 78 9511310 | 944 12 114 sﬂ 8y 9k
4, |igy erim 12 8 9k.12 |10 9% |12 113] 8% 8% | 9
5. R T A>T O O T U B ) M S SV BN - BV B T!
September 1. Woche 13 |12 |12 ‘ 85| 9bilekl1iz 7d 12 113 9 |8y | 9%
2, 18 1124112 12 | 851 93124114 74 ‘ 12 1114 9 |8 | 9%
3., |14 (13 ]18 12 | 8 10 12510 7 1212 | 9 |8} | 9}
4., |16 |14 |14 (12 ' 7¥10 120 9 7F 12 12 | 9 8% | 9
5, 16 | . R .10{11%.‘.;.;12 .
Oktober . 1. Woche {16 |14 [15 12 | 6} 10} 12} 9 '74 |12 ‘115 9 |8y | 9%
2., |18 [14i/15 128 6 10 |11} 9 7 12 |115| 94| 8k | 9}
3. 18 {14415 |14 | 9% |10i(11 | 9 BF 12 11 | 95| 8% 8
4, 18 114 |155 14 | 93/10f 114 |10 102 |12 11 ii8k| 8
5. B S (1 T
November 1. Woche 18 ‘14 1731 14 l 9‘};311 11%}411 104 : 12 ‘11*‘105 8t | 8%
2, 17 (185119 |14 | 931103 113 @ \11% 112 \11% 105185 9
3 17 ’13L 20 17 | 9311 '11}) 9 11 ‘ 12 115 | 95| 8% | 9}
4, |8 |138|19 '17 1ofi11} 9 j12f 12 11 8} 8F |10
5, . 1145|18% . |9 . | \ 81 .
Dezember 1. Woche {18} . 113 U U R B . 110




108 Die Verkehrspolitik.

Tabelle 6.

Frachtsitze von Chicago nach Newyork auf dem gemischten Wasser-
und Eisenbahnweg wihrend der Zeit der offenen Schiffahrt.

Frachtsitze in Cents fiir das Bushel
In Geltung Mais
wihrend des ‘ : ‘ L :
18771878 1879}1880‘1881‘1882 1883 1884 1885)]886‘1888‘1889 1890‘1891
| f

April . . 1. Woche | . [114]| . | . ! AR 5 E S . { L . .71
2 ST R R (PR 5 Y i 8% 8k | 74
3, Cl1or| .15 | L j1nd|11d 8 |8 |7k
4, .10 . 15| . 91111 .| . 108 |7} 7}
5 S T £ (20 A O VR ' 13 R PO B
Mai . 1. Woche {18 |10 | 9 |15 |14 | 94|10k (11 | . |11k} 9% 8 | 7} | 74
2., |18 |10 | 8} /14 ;14 | 9510 | 9 |8 (11} 9% T T | 7}
8., |13 |10 |10} 125 18} 9 | o 9 831k 9% T} TH 7}
4., |1 sk|10f|11f 13| 9 | 9 9 7idink 9y 7% | T 7
5, TR I 10 N 15 7 R R - B . A I . |7+ ek
Juni 1. Woche {12 | 8}|10 |13} 9%“ 9 | 95| 9 | 6|11 9% 7} | 7 |6}
2., 12 | 8+ 9% 18y 114 9 | 9F 8y 62 |11% 94| 7% |7 | 6F
8., |12 | 8k 9414k 10 | 9 | 9| 8% 62 |11%| 9f| 7% T 6}
4 5, |12 | s | s2l14| 85| 94 9F| 8| 6% I11% 95| 73 | 7E | 6}

5 o, Jie 8| . .| .l ek .| L. eyl
Juli 1. Woche |12 | 8 | 8+ 115 | 8+ 9}! 9}| 8%| 65 |11%] 9% 73 | 7} | 6L
2, Jun | 7 8 15| 73 9k| 9 | 8y 7R |11k 9k Th | Th | 6}
3. , || 781837 85 9|8k 92 1110 75| 7L 6
4. 11 | 7 | 8118 | 65| 8 (10 | 7 |92 |11:|10 7% | 7} 6}
5, O U B T T - O A S A A B
August . 1. Woche |11 | 7 | 9 |12} B3 /10 |10} 7 | 92 {11+ (108 | 7% | 74 1 7
2., || 710 |14 | 5310 |10%] 8 | 8% |11 (104! T} | 7k | T}
3., |11%| 7510 |14 | 6% 9% 105| 9 | 813114 |10%| 7h | 7L | 8)
4., |ug| si|10 [11 | 73| 9k 11k} 9 | 8F |11k |11 | 73 | 74 | 8)
5. S SS A H EU EO A ( I T ANRVO RO B (¥ P - 11
September1. Woche |12 |11 |11 |14 | 74| 94111411 | 64 [112111 | 8} 74| 8%
2, 12 [114 11 |11}| 74| 9 113110 |6} [114(11 |8} |7} | 8}
3. 13 (12 {12 |11+ 74| 9% |11%| 9 | 6% |11k |11%| 8% | 7k | 8%
4., |15 |13 |18 |11} 6}| 9|11+ 8 | 6% |114|114| 8} | 74 | 8%
S 15T A EU TR R 31 11 R AR R 5 § ¥ % AU A
Oktober . 1. Woche |16 |18 |14 |11 ' 5} 9|11 | 74| 6} |114|10% 8+ ' 7} | 8%
2., |16 18514 [115 B | 935|104 8 | 6% |11}3|103| 8% | 7} |8
3., |16 13514 (12 | 8} 9%|10f] 8 | 75 |11% |10} | 8% | 7L | 7
4, {16 [18 143 /18  sil10}|10%| 8| 92 11%|10} 8% |7H |7
5 O O O - 7S R IO IR I S SO R H N A §
November 1. Woche |16 |13 |163 |13 | 8|10} |105|10 | 93 |11}/ 10%| 9% | 74 | 8
2., |16 [123/18 |18 | 8%|10} 10} | 8} |10 |11} 10| 94 | 7} | 8}
3. , 116 |12k/18 |14 @ 9 10 |10} 8k|10F |11%'108| 8 ! 7L |9
4, 16 12817 16k, . 10 |10%| 811} [114|10}| 7% | 7E | 9%
5 BT 25123 S R B VY B B A
Dezember 1. Woehe |16 | . | . | . . (10 | . | . | . | . .| .| . |9
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Tabelle 7.

Frachtsiitze von Chicago nach Newyork auf dem Wasserwege wiihrend
der Zeit der offenen Schiffahrt.

Frachtsitze in Cents fiir das Bushel
In Geltung - Weizen
wihrend des - ; ‘ L i
1878#187911880'1881‘1882‘1883{1884 1885{1886 1887|1888|1839/18901891
April . . 1. Woche | 94 e 8%
2., 9% 1831 . 7%
R 95‘ 124 9 | 7
4, 9% | 104 9 . 6%
5. . S A < 2 H S U A I () A O A
Mai . 1. Woche | 9 . | 9% . |8 . 7| . | . 10} . |73|6t| 5}
2. 9% 8k|10f(18 8 |10 |65 | . | 9% 9|53 | 7: 6% 5
3. 8 | 745|103 105 8 | 74| 6% | B | 9% 8% . |7+ | 6% | 4%
4 ” 7h07 (1§ 9% 7} Th| .| . | 8| 8% . | 6% | 6% | 4%
5, .| ekl12k] . R
Juni 1. Woche | 8t| 61118 | 93/ 7 | 74| . | . | 63 8% . | 75| 62 | 4%
2. 8F| 65 143 9% 7 TH| . | . | 6&[10F| . | 7k | 6% | 4%
3. ., 74| 6%i14r 9 | 8 | TE| 6% . | 711 | . | 6F 6} |5
4, 75 6314 | 7| 7 | 7 |63 . | 7Al10F| . | 6% | 7| Bk
5, A T R T EE 2 1 B P e A A O A
Juli. 1. Woche | 63| 75:12%| 8t 64| 63 7 9% . 3|7 | Bt
2. ” 63| 751123 8 | 6% 6% 7+ 8% . |62 | 6% | 4%
s, 63 8 (105 74l 7 | 63| . | . |8 | 7| . |7 |6%!5BL
4, 719 |10% 7%‘ 7 | 7F1 63 8% 8 | 7il6 | 6% 6% .
5, R & O ;7 N £ U U R Y- * 2 R O O R
August . 1. Woched 7 | 94|112| 61 9 | 73| 6| . (9 | 8|75 | 6L |6 &
2., 8 |11 |114| 63| 8 | 84! 64 9 |8y . |7H|65| 72
3 ” 8 [114(113)| 74| 731 9 (6% . 10 | 73 8F |78 |68 |7
4., Jnpjug g 78| 9 /75 4 | 8| . |7k 63| 7}
5 128128 . | . L6k o . .| .| 8El6k T
September1. Woche |13} |12% |10} 8%| 73105 | 78 | . |11} | 8% . |85 | 6% | 7%
2., (18413 |11%| 8} 8 [114| . |84 |11 | 8k| 8} |8} |61 |8
8., |14 |14 |11%| 8%| 8F|11F| . | . 11 | 8% . |8} | 6% |8}
4, 184|145 (114 | 74| 9 [1141 7| . 104 9 | . | 8% | 6% |8}
5. R I TS © N A AR EAR R IS IO
Jktober . 1. Woche |18} |15} 114 6 | 9f|11 | . | . |11 | 9 | . |83 |7 5
2., 14 15} |12} 63] 94/10 | . | . 106 | 9} . | 8% 6% | 7}
8., |18 |175|14 | 8}|10§| 9 . | . 104 (10| . |9 |7} | Tk
4., |13 18 |[14% 8k|10f 95! . | B} | 9%i10:| . | 8% |6} 72
5 S U7 3 =72 U S R TR I T A ERO N P I 1
Vovember 1. Woche |12f |19;117 | 8 | 9% 9F| . | . | 9L/108| . | 8% | 6% | 7%
2., 11% |19 |16 | . |10-| 9% . | . [10(104| . |8k 6% 8%
3. 124121 |18%| . (104 . | .| .| . |12 | . |8 |BY| 9}
4 R T R T O
5., . R A N e 1

L
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Frachtséitze von Chicago nach Newyork auf dem Wasserwege wiihrenc
der Zeit der offenen Schiffahrt.

Frachtsatze in Cents fiir das Bushel
In Geltung Mais

wihrend des T e e ‘
1878[1879i1880} 1881, 1882,1883,1884/1885 1886‘1887‘1888 18891890 189

] | !
April . . 1.Woche | 8 yl\‘ . .l.} -
2 o, lo i .. . | 7l

3., |8 . w | | | 6 |

4 8k | 9% 8t A 6L |
5. . . 7 . T
Mai . 1. Woche | 8¢| . |83 .|| . 6| | 9% - | 6|6 |4
o, |9 7| okmy| 7k o 5k| . st 8% 6|6 6 4
3. 7 | 6k| 9| 93| 7k | 6| 5% for | stistlel|6 |4
4, 61 6 105 8 61| 6b . 8 8 |6%|6F 5%38i
5. e sl L 8 ! .| .. |6kl 4
Juni 1. Woche 7h| 8512 | 8%| 6) | 6} 6 | 85| B 65| 6 |4
2. 75 6 |183| 83| 65| 6% . 530 9319 |65 |6} | 4
8. . 63| 6 |18} 8 |74 | 6L/ 6 | . |63 |10} 8k |6} | 6f 4l
4, 6 | 5%|181| 63| 61| 61| B3 |35 |6 9% 4% 6 |65 4
5. J A N O O Y 1 R A U U I S
Juli. 1. Woche | 51 61114 71|53 | 6 64 845 |6 |6f 4
2. 5| 6 [11%| 6516 | 6 64 8 |42 [6 |6 4
3 6 | 7|95 656! 6 . et | Th|BY|6Y|6 . 4

4, | 6|8k ofl ef 6t 6 5% 8% e 7% . |6} Bi
5. R B T 2 O A P I B e
August . 1. Woche 6; 83 10}| 5| 8F 76 14| % 6t BEl 6
2. 7 |10} (103 53| 78 74| 8% s | TH 6} | 6% 7
3 7 105|10% 6} 7 8k|6 | . |gi| 7} 6% | 53 6
4, |10}|11 |10%| 65 7 | 8i| 6% |4k |10¢ | 8% 74 5% | 6
5. y P15 F 2 A ERU R SR I S0 It 2 I 73 | 5% | 6
September]1. Woche 12711310 | 8;| 7 | 9%\ 7 |4f 1o | 8% . |7TRIBE |7
2., |12d|12 |10 | 74| 74 |10% 4 |gs| 8 |73|8 |65 7
3., |13 128,10 | 8 |8 |10%| . s |8 . |8 6|7
4, J11g 13 | 94| 6t 8t |10% 6} 10t | 872 8ki6 |7
5. <o) | .8t 10k . A R 2 A B
Oktober . 1, Woche 11} 14 |105| 5| 8% |10} 103 | 8| . |8 |6k|7
2., |18 |183|11}| 5} 9 | 9 10} | 8}| 6% | 8L |B%|6
3. ., |12 |163|128| 74| 9% | 8 107 | 93| 6% | 8% |5k |6
4., |10%|163|18%| 73 9% | 8} 8% | 93| 6% |8 657
5 A R BV A - I el T
November 1. Woche | 104 | 185|153 | 7 | 9 | 9 By igs| 9| 74|85 |6k |7
2., |11 |18}148 9 |9 |9t | 9% . |7k |} |8
3., jng|19 144 9} .13 75143 | 8

4., - . . . 7% | 5%
5 » i . i i ’ 6% ¢
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Das Getreide ist die eigentliche Massenfracht in den Ver-
einigten Staaten, es wird meines Wissens zu den billigsten Fracht-
sitzen und auf die grossten Entfernungen gefahren, auch theilen
sich die Eisenbahnen und die Wasserstrassen in seine Beférderung.
Der Gegenstand, der auf unseren deutschen Bahnen in den grossten
Mengen gefahren wird, sind die Kohlen. Der Gesammtgiiterverkehr
der deutschen Bahnen umfasste im Jahre 1893: 165514507 t,
worunter nicht weniger als 75645129 t Stein- und Braunkohlen.
Die Stein- und Braunkohlen haben denn auch bei uns die billigsten
Tarife. Es wiirde immerhin von Interesse sein, die Kohlentarife der
amerikanischen Bahnen kennenzu lernen. Leidergiebtder vorliegende
Bericht fiir diese nur geringe Anhaltspunkte.!) Das grosste Kohlen-
becken in den Vereinigten Staaten befindet sich im Lehighthale im
Staate Pennsylvanien, und die Lehighthalbahn, die seit 1892 von
der Philadelphia- und Readingbahn auf 999 Jahre gepachtet ist,
ist vielleicht die grosste Kohlenbahn des Landes. Ihre Stammlinie
fithrt von Perth Amboy, einem grossen Kohlenhafen an der Bay von
New-York in einer Linge von 440 Meilen (= rund 700 km) nach
Buffalo am Eriesee. Diese Bahn durchzieht die Kohlenfelder des
Lehighthales und beférdert die Kohlen theils nach dem Atlantischen
‘Ocean, theils nach den grossen Seen. Die Kohlenfelder gehéren
zum grossen Theil wieder den dort gelegenen Bahnen, der Penn-
sylvaniabahn, der Eriebahn, der Philadelphia- und Readingbahn
. 8. w., nur zum Kkleineren Theil anderen Personen. Das ist wohl
der Hauptgrund, aus dem von Kohlentarifen in den dortigen Gegen-
den nicht viel die Rede ist. Die Eisenbahnen haben die Beférde-
rung und die Beférderungsbedingungen fiir Kohlen augenscheinlich
ganz in ihrer Hand, die iibrigen Interessenten miissen sich ihren
Anordnungen fiigen und haben selbst kein Wort mitzusprechen?).
In dem Bericht werden die Kohlenfrachten der Lehighbahn von

1) Report. S. 529 £ Vergl. auch van Oss a. a. 0. Kap. XVIIL
S. 289 ff.

2) Dass eine derartige Machtstellung, wenn sie mit Uebermuth, ja
Verwegenheit ausgebeutet wird, anch der Inhaberin gefiihrlich werden
kann, hat im Friihjahr 1892 der Zusammenbruch der Philadelphia- und
Readingbahn gezeigt, die lediglich an ihren masslosen Kohlenspeku-
lationen zu Grunde gegangen ist. Vergl. auch Kupka in der Oster-
reichischen Zeitschrift f. Eisenbahnen u. Dampfschiffahrt. 1893, S.225 ff.
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den Kohlenfeldern sowohl nach Perth-Amboy als nach Buffalo mit-
getheilt in ihrer Entwicklung von 1875 bis Ende 1892. Der Tarif
fir Anthrazitkohlen ist in dieser Zeit von 2,66 auf 1,85 Dollar fiir
die Tonne von 2240 Pfd. (= 1008 kg) nach Perth-Amboy und von
4,09 auf 2,50 Dollar nach Buffalo heruntergegangen. Die neuesten
Sitze entsprechen nach meinen Berechnungen — leider sind in der
Quelle die Entfernungen der Kohlenfelder von den Ausschiffungs-
hifen nicht angegeben und diese lassen sich daher nur ungefihr
schiitzen — einem KEinheitssatz von ungefihr 255 Pf. fiir das
Tonnenkilometer, das ist etwa der Satz des deutschen Spezial-
tarifs III. Auf den preussischen Staatsbahnen werden die Massen-
sendungen von Kohlen bekanntlich zu weit billigeren Ausnahme-
tarifen gefahren. Die Kohlentarife jener Gebiete sind nicht so er-
heblichen Schwankungen unterworfen, wie die Getreidetarife und
die Schwankungen h#ingen offenbar, bei der Eigenart dieses Ge-
schiifts, auch mit den Kohlenpreisen zusammen.

XL
Die Durchschnittsfrachtsitze 1852—1892.

Ein buntes Bild zeigt die auf den folgenden Seiten befindliche
Tabelle 9.

Tabelle 9.

Durchschnittsfrachten
fitr die Tonnenmeile einer Anzahl bedeutender Eisenbahnen, von
denen diese Zahlen zu erhalten waren, von 1852 an.

(Die Frachten fiir die Jahre 1888—1892 sind den Berichten der Bahnen

an das Bundesverkehrsamt entnommen. Die Zahlen fritherer Jahre ent-

stammen zuverliissigen Quellen und sind mit wenigen Ausnahmen von

Beamten der Bahnen nachgepriift. Die Zahlen fiir 1892 sind vom Vor-
steher des statistischen Biireaus nicht nachgepriift.)
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C ; —~ T
- sl B le 2l | Ef &g &

Hog = |8 § E.1B | &2 L lEa| @ | P, oH

- n S | = . )] S, ° =]

;9 |2 = = - = g;‘-} H Bm S . = [N =M _ b.omi ! d.g
8. & & | § 24802 B¢ E® » | F |Zs E 5@ 2%

= B w | E s B a | Cw ) = S

M AE = j=1<o] 3 =] <y =M = =] =] g S 2

< | | 8 5 |5 D S 138 |3. | B 5 |SE| 8§ |Dg | B
Jabr| = |Bal g 2 & Bz 2F 2200 | GB 2 C (22 D 28|52
o = —_ ] -5 S = ) s = =g

5 |g | = 'S = =5 o8 | 2 | ke gB o = =8 fn o | &

g |a S| 5 8|22 |71 &% |8 |2 8%

@ =4 Z A =4 - = - 6‘0
Cts. | Cts.| Cts. Ots. | Cts. | Cts. | Cts. | Cts. | Cts. | Cts. i Cts. | Ots. | Cts. | Cts, | Cts. | Cts,

1852 3,12 . . .
1853 A ¢ . . . . | 8,08
1854 | . (836 286188 | . | . | . | .| sl .| L o
1855 | . |8,6812,83 8,66 . . . . . . . | 802 821! . . 1260
1856 | . |4,1418,13|4,24 | . . 880 . . ol 1295 2,96 . .| 2,55
1857 | . |4,258,22]8,93 | . o 44a ] . L. 812214 . .| 2,52
1858 | . |8,64]2,93]8,78| . .o 408 . o . .1 259 238 . .| 2
1859 | . |8,87(2,9 3,88 | . o142 . . . . 121822 . .| L7
1860 | . |8,58|254| 4,10 . .o 4,04 . . 120512161218 . | 212
1861 | . 18,09/2,43| 8,04 | . o 4pe ] . . . | 1,9 [ 20019 | . |1,86
1862 | . . |20 8,75 | . .o 450 . . 122 | 210 19 . | 1,98
iggi . . 3,72 g,ze . . i,gs . . . . g,as 3,32 é,ge . 3,12
. . o1] 851 | . . 1] . . . . 70 | 2,8 6 | . 6

1865 | . 3,8853:55 4:09 . . 4:76 . . . 3:26 2:90 3:06 . 2:65
1866 | . |3,68 3,064,338 28| . |Bs2| . . . L1287 (248|260 . | 237
1867 | - [8,36(2,98 421 | 2,75 | . | 4,94 . . . L1246 (2431249 . |28
1868 |2,81 | . . | 4,08 | 253 6,401 B2 | . . . 1218 | 259 | 234 [ 245 | . | 194
1869 |2,43 | . . | 4,35 | 2,35 | 5,58 | Beo | . . . 240220 1,71 20| . |1,80
1870 2,19 | . . | 4,311 1,86 | 4446 | 6,23 | . . | D87 2027 | 1,88 | 1,50 | 1,98 | . | 1,52
1871 2,09 | . . . | 1,75 | 4,5¢ | Byeo | . . 1260292 | 162 | 1,39 1,61 . | 138
iggg ?’82 . . g,ez 1’. 1,27 3:74 . . 3;50 3:01 izso i:37 ijse . %:34
96 | . . 77| 1,88 | 4,42 | 8,78 | . . 47 | 2,11 | 1,57 | 1,34 | 1,57 | . 36

1874 | 1,82 | . . 4:32 1,83 4,80 | 3,70 | . . 2:28 2,18 1:46 1,18 | 1,29 | . 1:19
1875 | 1,58 | . .o 1408 0 . 1481|410 . 12610206 | 1,27 | 100 | 1,06 | . | 1,01
1876 | 1,28 | . L1951 . 42| 85a | . 1278 1,721,051 0,82 | 1,08 . |08t
%Sgg %:fl . . ?:os i,gl %:22 3:34 . . 3:75 %:40 (1):01 8;86 8:98 . 8:89
A3 . . ,60 | 1,24 | 2460 | 2,87 | . ,93 | 1,86 | 0,98 | 0,73 | 0,85 | . 75

1879 [1,10 | . . | 1,30 | 1,08 | 2,86 2:36 . . ,81 1:06 0,78 0:64 0,69 | . 0:70
1880 1,21 | . .| 1,86 1,08 | 2,86 | 209 . | 130|287 134|087 |05 (084 . |09
1881 1,04 | . .| 1,261,083 220 | 1,63 . | 1,28 2401 1,27|0,78 | 0,62 | 0,72 | . | 0,67
1882 | 1,07 | . ol 02 | 1,77 | Le f . | 1,19 1:97 1,33 0:73 0,630,777 . |07
1883 (1,19 | . | . 1,09 | 1,09 | 1,88 1,89 | . | 1,06 1,93| 1,330, | 0,73|0,8 | 0,60, 0,75
1884 1,00 | . - 11,00 Ly 1,41 | 1,96 | 1,45 | 0,07 | 1,55 | 1,26 | 0,83 | 0,65 | 0,65 | 0,48 | 0,68
1885 [0,94 | . 1106 1,00 1,8t | 1,9 | 1,20 | 0,94 | 1,20 | 1,07 | 0,68 | 0,55 | 0,56 | 0,44 | 0,58
1886 |1,00 | . . 1,071 0,1 | 1,67 | 2,00 | 1,10 | 0,98 | 1,58 | 1,11 | 0,76 | 0,64 | 0,69 | 0,54 | 0,68
1887 [1,10 | . . | 1,18 09 | 1,63 | 1,95 | 1,01 | 0,9 1:65 1,12 | 0,78 | 0,67 | 0,69 | 0,55 | 0,70
1888 | 1,099 . .| L116] 0,914/ 1,192 1,752 1,007| 1,070 1,395 1,069| 0,753, 0,673 0,702| 0,577 0,685
1889 {1,030 . . 1,015 0,869 1,344] 1,830 0,949 0,983, 1,400| 0,942] 0,712 0,652| 0,702| 0,506 0,675
1890 | 1,105 . . 0,995 0,777| 1,220, 1,810, 0,885 0,948/ 1,271 0,855 0,730 0,664 0,701 0,524| 0,674
1891 {1,089 . . 10991 . | 1,140 1,793 0,871} 0,896 1,083 0,774 0,740/ 0,630, 0,723/ 0,519) 0,683
1892 1,600; . ‘ . ‘0,9251 . | 1,185 1,756‘ 0,869| 0,903 0,939 . | 0,700/ 0,602| 0,687 0,537 0,710

1) Verschmolzen im Jahre 1867, bilden jetzt die Boston und Albany E. B. .
2) Im Jahre 1872 durch Verschmelzung der Newyork- und Newhaven- und Hartford- mit den New=
haveneisenbahnen. Die Zahlen bis 1872 beziehen sich nur auf die Newyork- und Newhavenbahn.

v. d. Leyen, Nordamerik. Eisenb. 2. Aufl, Q
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< 4 . @ g 5 g g . <
& .g GQ o %ﬁ ? g . : 20 | § gf:d = §
2 1Eq| B 58S Seia®) 2 |85 5 Bl |25]E.) 8
2| o <3| S I~ L I~ N =t <3| B =S| R« | By /M
Sl =R~ s | 2o | Bx |89 S |Ze| % |Bul M |so <l ﬁm
24 BB | E |29 8./°8| = |B5| & &M 5§ = | g9
. 832 8 |RE 58 28 5 |e%| £ |mg | 8§ |®mE Byl 2B
Jahr| =% S| B | £ | g2 35 “2| 5 |82 8 S| 8 s5|o85| R
Flig s 8 5|8 8 83w 38 5 |52 | s
S |5E| ¥ § |2z |Ba|gf| § (3% 8§ |ER 2% |3 g
E B | 3 | &~ 2 g 2 |3 El@dm| o |8 85 |3 | g
zo |7 o A | E |° & g5 pe! 8
Cts. | Cts. | Cts. | Ots. | Cts, | Cts. | Cts. | Cts. | Cts. | Cts. | Cts. | Cts. | Cts. | Ots. | Cts.
" . {
1352 | 1,9 B,42 | i
18563 | 2,50 3,76 .
1864 | 2,58 3,29 .
1855 | 2,42 | 2,75 .
18561 24| . | . |2mn| .
1857 | 246| . | . |2 | 29 .
1858 | 232 . | . | 28] 1,9 8,25
1859 | 1,62 | . 2,03 | 1,65 275
1860 [ 1,81 | . 1,96 | 1,67 ‘ 2,38 1
1861 | 177 . 1,9 | 1,71 | i 230
1862 | 189 . 2,04 1,9 . 1923 . .
1863 [ 209 | . 219 2,01 | 2,81 . 8,34
1864 | 234 | 2,50 | 2,38 . . 1382
1865 | 2,76 | 2,72 | 2,44 8,43 .4
{ i
1866 | 2,43 2,32 2,02 | .86
1867 | 2,04 2,08 | 1,95 ; . 34
1868 | 1,81 . 1,86 1,70 . . . 3,49
1869 | 1,54 | 1,2 1,66 | 1,62 1,81 | By60 2,24 3,10
1870 | 1,33 | 143 1,50 | 1,45 | . 2,03 2,82
1871 1 143 | 1,34 1,35 143 . . 4] . . .| 254
18721 1,53 | 1,50 1,46 | 1,40 | 1,41 1,27 1,71 | 2,71 | 1,49 .| 243
1873 | 1,45 | 1,45 1,44 | 1,40 | 1,0 | 1,18 L1l oL La . 1250
18741 1,31 | 1,9 1,29 | 1,26 | 1,30 | 1,09 1,24 | 1,59 1 . | 1,2 . |28
1875 | 1,21 | 0,08 1,13 | 1,11 | 1,02 | 1,05 1,19 | 1,54 | 231 | 1,11 2,10
1876 | 1,00 | O91| . | 0,95 0,08 088 | 0,85 | . |1,08| 1,27 | 204] . . 204
1877 0,96 | Q91| . | 101! 1,09 0,93 | 090 | . |05 1,04 | 1,54 | 0,83 .| 2,08
1878 | Q07| 084 . | 093 087 ' 0,19 | 0,78 < 1 1e| 156 . 1,80
1879 | 078 | 0,70 . | 082 0,56 | 0,72 | 0,70 10991 1,40 . S
1880 | 0,84 | 0,83 0,92 | 0,92 | 0,84 | 0,80 1,00 | 1,31 | 0,86 0,62 | 1,76
1881} 0,81 | 0,67 0,86 | 0,75 | 0,72 | 0,67 1,04 1 1,261 0,93 | . | 02| 1,70
18821 0,55 | . 0,87 | 0,75 | 0,73 | 0,66 | . 1,17 | 1,18 | 0,95 | 0,99 | 0,58 | 1,48
1883 | 0,79 . | 08079076072 . . | 1,00 1,15 | 0,95 | 0,95 | 0,66 | 1,39
1884 | 0,72 0,52 | 0,80 | 0,67 | 0,63 | 0,60 0,95 | 1,05 | 1,07 | 0,86 | 0,98 | 0,57 | 1,29
1885 | 0.6 0,44 | 0,70 | 0,58 | 0,53 | 0,52 0,95 1 0,82 | 0,98 | 0,80 | 0,83 | 0,52 | 1,28
1886 | 066 | . |042| 0,75 | 0,69 062 | 059! . |09 | 0,70 | 0,98 | 0,82 | 0,82 | 0,62 | 1,17
18871 0,69 . |O46| 0,731 0,72 | 066 | 0,63 . | 084 0,72 | 0,91 | 0,8 | 0,80 | 0,59 | 1,09
1888 | O,716] . | 0,511] 0,723 0,66 | 0,727| 0,646 0,655 084 | 0,763] 0,869] 0,744] 0,855 0,590] 1,020
1889 | 0,644 0,525 0,685, 0,69 | 0,646| 0,594 0,637 0,757 0,813| 0,865] 0,709| 0,853 0,582] 1,067
1890 | 0,665 0,541 0,661 0,69 | 0,669| 0,626/ 0,636| 0,791] 0,854| 0,873| 0,647 0,917| 0,600, 0,995
1891 | 0,658 . | 0,532) 0,656 0,657] 0,697) 0,643 0,839 0,937, 0,858| 0,733 0,863 0,569 1,008
1892 | 0,614 . 0,525; 0,647 . . 0651 0,765 0,911} 0,828 0,705{ 0,868| 0,593 1,026

d) D1e Zahlen vor 1870 beziehen sich noch nicht anf die Hudson River E. B.
%) Die Zahlen vor 1865 beziehen sich auf die Michigan Southern und die Northern Indiana E. B.
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Jahr| 82 @®2 731§ © |© A gae| 8R T e == 85 8§ Pe
9% | =] O - = g - | 851 % g 2| Eg g.; 8 §
: 2% [ S= S 18 |2 | & |28 |&28|% o o |&” | E 2 |ans
3 D .2§ & =} g w3 g | 22| 5 a 2 |5 S 3 |82
SEEET 2 2|58 ° |3 8k 85 R 8 A
o &) § =} = 8 o>
Cts. ‘ Cts. | Cts. | Cts. | Cts.| Cts. | Cts. | Cts. | Cts.| Cts.| Cts.| Cts. | Cts.| Cts.| Cts.| Cts.
i !
1858 | | . % 2,04
1859 | 2,14 | 6,61
1860 2,04 6,41
1861 1,91 5,82 .
1862 N 1,96 7,57 | .
1863 2,35 i2,es j 1,95 9,86 ‘ .
1864 2,55 | 2,56 | 2,51 24,55
1865 864 8,51 3,10 . ! “
1866 8,70 | 8,85 3,19 6,61 By |
1867 | . | 3,05 | 2,90 5,22 4,13 1
1868 |38,13 | 3,18 | 3,35 2,46 | ‘ 4,47 4,14 ] .
1869 | . |32 (29| . 2 5,08 | 3,31 |5,99 | .
1870 |3,09 | 8,06 | 2,74 ° 2,31 4,86 | 3,01 | 5,37 | 4,48
1871 (2,87 | 239 264, . 23 S . 4,97 | 2,57 | Bya3 | 4,16
1872 |2y61 | 2,20 ;2,49‘ 12,16 . 1234] . 6,14 4,08 | 2,30 | 4,96 | 3,77
1873 (2,35 [ 1,92 :229 ' . 12,2 . | 2,17 | 3,10 | B,38 2,19 2,21 |4,83 13,83 | .
1874 [2,28 | 1,90 | 2,07 | 2,12 1 2,09 | . 1,84 | 3,04 4,85 | . | 1,50 [ 2,15 | 4,01 {3,53
1875 (2,10 | 1,95 ' 1,92 ' 1,80 | 1303 | 2,57 2,07 12,41 [ 4,49 | 5,13 | 1,48 | 1,92 | 8,49 | 8,07
! |
1876 1,95 | "1,91 | 1,63 | 1580 | 2,17 2,04 | 2,73 | 8,37 | 8,97 | 1,20 | 1,85 | 3,46 | 2,85
1877 | 1,86 | i1, 145 | 1,82 12,02 1,92 | 2,55 | 3,00 | 3,34 | 1,10 | 1,76 [ 2,92 | 2,63 | .
1878 (1,72 . 1,5 (1,30 |1,64 |2,13| . |19 {242 | . [8,26| 0,98 | 1,71 | 2,87 | 2,29
1879 1,56 | 1,11 | 1,43 11,05 | 1,52 | 1,93 | 259 | 1,70 12,51 | . | 3,12 | 0,86 | 1,56 | 2,48 2,48 | .
1880 1,49 | 1,08 1,21 1,21 | 1,54 11,96 | 1,96 | . :’2,38 8,09 | 0,87 | 1,60 | 2,16 | 2,20 | 3,15
1881 [1,47 | 1,15 1,22 i1,24 | 1,52 | 2,01 | 2,16 | 2,23 2,28 | 3,62 | 8,36 | 0,89 [ 1,50 | 2,07 | 2,06 | 3,20
1882 1,47 | 1,09 1,28 | 1,26 | 1,42 | 2,11 | 2,01 | 2,24 | 2,20 | 8,65 [2y28 | 0,79 | 1,35 | 1,05 | 2,15 | 3,04
1883 1,42 | 1,08 | 1,17 | 1,8 | 1,43 | 2,36 | 2,07 | 2,05 | 1,99 | 2,89 | 1,76 | 0,72 | 1,32 | 2,06 | 2,28 | 2,71
1884 1,31 | 0,07 | 1,10 | 1,01 | 1,37 [ 2,11 | 1,90 | 1,80 | 1,93 | 2,00 | 1,64 | 0,67 | 1,24 | 2,09 | 1,97 | 2,46
1885 1,19 | 0,95 | 1,04 | 1,01 | 1,31 |1,77 11,78 1 1,72 | 1,75 | 2,72 | 1,56 | 0,55 | 1,16 | 1,95 }1,70 2,24
1886 |1,19 | 0,94 1,0730,96 1,16 | 1,44 | 1,67 11,58 ' 1,60 | 2,60 | 1,67 | 0,54 | 1,00 [ 1,93 | 1,51 | 2,04
1887 |1,00 | 0,87 | 1,01 10,95 | 1,09 | 1,30 | 1,63 | 1,42 1,35 | 2,39 | 1,6 | 0,54 | 1,02 | 1,92 | 1,82 | 1,81
1888 | 0,983 0,78 0,964}0,973 1,069 . | 1,437 1,170 1,289 2,346) 1,314/ 0,54 | 1,049| 1,710| 1,018| 1,4
1889 | 1,013 0;88 | 0,971 1,003| 0,839| 0,971 1,429| 1,166, 1,289 2,212 1,435 0,538| 0,998 1,476 0,958/ 1,60
1890 |0,977, 0,79 0,995‘ 0,898| 0,942| 0,936/ 1,480| 1,138’ 1,129 2,054 1,249 0,561, 0,972 1,310‘ 0,924| 1,49
1891 |1,028 0,88 | 1,039) 0,980| 0,934 0,988; 1,328| 1,131| 1,175 2,006| 1,279 0,525 0,98 1,416“ 0,867 1,41
1892 | 1,013 0,987| 1,05, 0,973| 0,908 0,868  1,402) 1,081| 1,130 1,863 1,226 | 0,948 1,355, 0,845 .
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In dieser Tabelle sind die Durchschnittsertriige fiir die Tonnen-
meile in ihrer Entwicklung von 1852 bis 1892 auf einigen der be-
deutenderen Bahnen der Vereinigten Staaten zusammengestellt.
Die Zahlen bedeuten die Einheit der Giitertonnenmeile, wobei man
sich vergegenwiirtigen mége, dass 1 Cent fiir die Tonnenmeile so-
viel ist, wie 2,88 Pfg. flir das Tonnenkilometer und dass der
Durchschnittssatz fiir ein Tonnenkilometer auf den deutschen Eisen-
bahnen im Jahre 1892/93 sich auf 3,83 Pfg. belief. Diese Einheit
hingt ja freilich nicht allein von der Hohe der Befoérderungs-
gebiihren, sondern sehr wesentlich auch von der Dichtigkeit des
Verkehrs und der L#nge der durchfahrenen Strecken ab. So
finden wir denn auch bei den amerikanischen Bahnen die groéssten
Verschiedenheiten, oft bei Bahnen, die in unmittelbarster Nachbar-
schaft liegen. Verhiltnissmissig am hdchsten sind die Sitze auf
den Bahnen der Neu-England-Staaten und auf den Ueberland-
babnen. Die Durchschnittseinnahmen fiir die Tonnenmeile im
Jahre 1892 stellen sich beispielsweise bei den wichtigsten Ueber-
landbahnen wie folgt:

Denver, Rio Grande . . . . . . . 1863 Cents
Northern Pacific . . . . . . . . . 1402
Texas und Pacific . . . . . . . . 1226 ,
Atchison, Topeka, Santa-Fé . . . ., 1130 ,
Union Pacific . . . . . . . . . . 1,08t
Chicago, Rock Island und Paecific . . 1,066
Canadian Pacific. . . . . . . . . 089

Die Denver und Rio Grande Bahn ist eine der theuersten Gebirgs-
bahnen, die Northern Pacific hat offenbar in dem in Betracht kom-
menden Jahre ihre Monopolsitze noch aufrecht erhalten konnen,
die Canadian Pacific kann mit den billigsten Sitzen arbeiten, weil
sie von der englischen Regierung bedeutend unterstiitzt ist und sie
daber nur Ertrige fiir ein verhiltnissméssig geringes Anlagekapital
heraus zu wirthschaften braucht. Die Zahlen bediirfen im {ibrigen
kaum der Erlduterung, man gewinnt aber auch aus ihnen den
Eindruck, wie ungeordnet das amerikanische Eisenbahnwesen noch
ist und wie schwer es dem Handel, der Industrie und der Land-
wirthschaft unter solchen Verh#ltnissen sein muss, ihre Berech=
nungen anzustellen. Unleugbar sind indessen die Durchschnitts-
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ertrige auf vielen Bahnen selir geringe, und das lédsst auf niedrige
Tarife schliessen.

Es gehort zu den Liebhabereien amerikanischer Schriftsteller,
diesen Umstand immer wieder hervorzuheben und als einen ent-
schiedenen, durch das Wesen des Privatbahnsystems begriindeten
Vorzug der amerikanischen vor den europiischen, insbesondere
aber den Staatsbahnen anzupreisen, und es fehlt nicht an deut-
schen Eisenbahnpolitikern, die solche Vergleiche kritiklos nach-
beten. Ich will einmal davon absehen, dass die Eigenthiimer der
Eisenbahnen, ihre Aktionire, nicht gerade gliicklich sind iiber diese
niedrigen Tarife, weil sie eben geringe Einnahmen zur Folge haben,
und ferner will ich die grossen Nachtheile ausser Betracht lassen,
wie wir sie in Amerika als unmittelbaren Ausfluss der niedrigen
Tarife kennen gelernt haben, nidmlich die Unsicherheit, die Schwan-
kungen, den fortwiahrenden Wechsel der Frachtsitze, die sich auch
in den vorstehenden Tabellen abspiegeln. So sehr alle diese
Schattenseiten bei Beurtheilung der amerikanischen Eisenbahntarif-
politik in Betracht kommen, so lassen sie sich doch in Zahlenwerthen
nicht ausdriicken. Als Grundlage eines Vergleichs sind daher die
in deutsche Werthe umgerechneten Durchschnittsertrige der ame-
rikanischen und die der deutschen Bahnen im Personen- und
Giiterverkehr in den letzten fiinf Jahren, fiir die in beiden Lindern
statistische Ermittelungen vorliegen, nachfolgend einander gegen-
tibergestellt.

Durchschnittsertriige der nordamerikanischen im Vergleich mit
den deutschen Eisenbahnen in Pfennigen.

Vereinigte’ Deutsches 'Vereinigtej} Deutsches
Staaten | Reich | Staaten | Reich

Jahr : e e

fiir | fiir

1 Personenkilometer \1 Giitertonnenkilometer
1888/89. . . . . . . 5,65 }‘ 3,26 l 2,67 ‘ 3,90
1889/90. . . . . . . 56 | 8 ’ g | 3
1830/91. . . . . . . 5,59 3,08 i 2,59 | 3,86
1891/92. . . . . . . 5,54 3,05 ‘ 2,58 \ 3,32
1892/93. . . . . . . 5,50 3,01 I 2,53 3,83

|
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Diese Tabelle ergiebt, dass die Personenertriige, also auch
die Personentarife in Deutschland erheblich niedriger sind, als in
den Vereinigten Staaten, wihrend bei den Giiterertrigen das
umgekehrte der Fall ist. Die Tabelle zeigt ferner, dass in beiden
Lindern sowohl die Personen- als die Giiterertrige von Jahr zu
Jahr stetig, wenn auch langsam sinken. Nur im Jahre 1889/90 finden
wir in Amerika und 1892/93 in Deutschland eine geringe Steigerung
der Giiterertrige. Aber man muss sich hiiten, auf diese Zahlen einen
zu grossen Werth zu legen. Sie kénnen allenfalls als Anhaltspunkt
dienen. Das haben denkende amerikanische Fachminner auch lingst
eingesehen. Zuni#chst liegt es auf der Hand, dass Verkehrszahlen
eines Gebietes, wie das der Vereinigten Staaten, von 7816320 qgkm
(ausser Alaska) Flicheninhalt und einer Bevélkerung von rund
etwa 65 Millionen Einwohnern sich mit den Zahlen eines Landes
im Umfang des Deutschen Reichs (540468 qkm), dagegen einer
Bevolkerung von etwas iiber 50 Millionen Einwohnern tiberhaupt
nicht vergleichen lassen, ganz abgesehen von den sonstigen Ver-
schiedenheiten der gesammten Kultur und des wirthschaftlichen
Lebens beider Linder. Diese Schwierigkeit, um nicht zu sagen
Unmoéglichkeit eines brauchbaren Vergleichs fillt zwar nicht ganz
weg, vermindert sich aber erheblich, wenn die Husseren Verhilt-
nisse der verglichenen Gebiete wenigstens einigermassen gleich-
artige sind.

Um solche zu erhalten, wurde vor einigen Jahren in einer
angesehenen amerikanischen Fachzeitschrift, der Railroad Gazette
vom 28. Mirz 1890, das Gebiet der Vereinigten Staaten in acht
Staatengruppen zerlegt, fiir diese die Beférderungssitze (des Jahres
1888) ermittelt und dem Umfang und der Einwohnerzahl der
Gruppen von Staaten gegentibergestellt. Die hiernach entstandene
Tabelle ist nachstehend, in deutsche Werthe umgerechnet, abge-
druckt. Sie ist auch heute noch fiir unsere Zwecke von Bedeutung,
weil es ja nur darauf ankommt, die Verh#ltnisszahlen sich klar
zu machen. Die eingestellten absoluten Zahlen haben sich seitdem
natiirlich geindert.
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Ein- Ein-
Umfassend dieBundes- | Umfang [E inwohner- -
nahme fiir/nahme
Staatengruppen - das Per- [fiir das
staaten in qgkm zahl k tk
sonen km m
! |
1. Neu-England- |Maine, Newhampshire, |
Staaten Vermont, Massachu-
setts, Rhode-Island, |
Connecticut . . . .| 171840| 4392048 5,21 8,98
2. Mittelstaaten | New-York,New-Jersey,
Pennsylvania, Dela-’
ware, Maryland, Di-
strict Columbia . .' 301700| 14833404 ' 529 2,17
J
8. Nordliche Zen- | Ohio,Michigan, Indlana,[
tralstaaten Illinois, Wiskonsin .: 644700 | 14 645000 | 5,61 2,12
‘ \
4. Siidatlantische | Virginien, Westvirgi- | |
Staaten nien, Nord- und Siid- ‘ |
karolina, Georgia,| i
Florida . | 694380 7703411 | 7T | 3
B. StaatenamGolf | Kentucky, Tennessee,‘ ‘ |
und im Missis- | Alabama, Mississippi, | |
sippithal Louisiana e ’ 596070 | 7800000 | 6,50 2,83
6. Stidwestliche |Missouri, Arkansas, | \ |
Staaten Indianer-Territorium,| ‘
Texas, Kansas, Colo- | | ‘
rado, Neu-Mexiko .}‘1973 650 . 8228552 ! 6,58 8,85
7. Nordwestliche |Jowa, Minnesota, Ne- | “’
Staaten braska, Montana, Da- [ ' ;
kota, Wyoming .11B77H620 5365000 [ 6,79 3,17
8. Staaten am Stil- | Washington,Idaho,0Ore- ‘
len Ocean gon, Kahformen Ne-|
vada, Arizona, Utah \ 1856 470‘ 2330000 | 647 4,95
\
Gesammtgebiet der Vereinigten Staaten L B | 27

Diese Tabelle zeigt,

7 816 320 r 65 213 107

wie ausserordentlich verschieden die

Eisenbahneinnahmen in den verschiedenen Gebieten der Vereinigten
Staaten sind. Die Personensitze schwanken zwischen 5,27 Pfg. in
den hochkultivirten Neu-Englandstaaten, und 7,39 Pfg. in den ver-
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hiltnissmiissig am diinnsten bevolkerten umfangreichen friiheren
Sklavenstaaten entlang der siidlichen Kiiste des atlantischen
Ozeans. Die Giiterfrachten bewegen sich zwischen 2,12 Pfg. und
4,95 Pfg., letzterer Satz gilt fiir die an dem stillen Ozean belegenen
Gebiete, in denen der Geldwerth ein besonders niedriger ist, und
die zum Theil sehr diinn bevdlkert und fiir den Eisenbahnverkehr
erst seit kiirzerer Zeit erschlossen sind.

Vergleicht man nun weiter die amerikanischen mit den deut-
schen Durchschnittswerthen, so sehen wir, dass der hochste Satz
der Vereinigten Staaten (7,39 Pf.) fiir den Personenverkehr weit
mehr als doppelt so hoch ist, als der Satz der deutschen Bahnen
(3,26 Pf.). Im Allgemeinen sieht man, dass in den Vereinigten
Staaten die durchschnittlichen Einnahmen aus dem Personenverkehr
tm umgekehrten Verhiltniss zu der Héhe der Kultur der einzelnen
Gebiete stehen. Die bestkultivirten und am dichtesten bevodlkerten
Staatengruppen haben die niedrigsten, die weniger vorgeschrittenen
diinn bevolkerten Gruppen die hochsten Einheitsséitze. Bei der
zweiten Gruppe, in der der Staat Newyork sich befindet, beein-
flusst wahrscheinlich auch der Verkehr der Newyorker und Brook-
lyner Hochbahnen, auf denen {iber 200 Millionen Personen jihrlich
fahren, und deren Fahrpreise sehr niedrige sind, das Durchschnitts-
ergebniss. Die Zuschlige, die in den Vereinigten Staaten fiir
Luxusziige und besondere Bequemlichkeiten erhoben werden, sind
bei den Durchschnittswerthen nicht mit beriicksichtigt.

Die durchschnittlichen Ertrige aus dem Giiterverkehr be-
rechnen sich, wie schon gesagt, in den Vereinigten Staaten im
Ganzen genommen niedriger, als bei uns. Der wesentliche Grund
hierfiir ist der, dass die von einer Tonne Gut durchfahrene Strecke
in Amerika durchschnittlich erheblich ldnger ist, als in den euro-
pidischen Staaten. In den Vereinigten Staaten legt jede Tonne Gut
durchsehnittlich 174 km zuriick, in Deutschland beispielsweise nur
105 km, in Frankreich 124 km. In den amerikanischen Neu-
Englandstaaten, deren Kulturzustand sich vielleicht am ersten mit
dem des preussichen Staates vergleichen lidsst, wiihrend das Gebiet
allerdings nur etwa halb so gross und die Bevolkerung erheblich
diinner ist, betrigt die Einnahme fiir das tkm 3,98 Pf., ist also
hoéher, als die deutsehe, Gleichfalls héher sind die Durchschnitts-
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einnahmen der am Stillen Ozean belegenen Staatengruppe. Die
weitausgedehnten Mittelstaaten der Union mit ihrer ebenfalls weit
vorgeschrittenen Kultur, aber auch ihren grossen, weit ausgedehn-
ten Beférderungsstrecken, inshesondere fiir Getreidesendungen, und
ihrem starken Durchgangsverkehr, haben ebenso, wie die nérdlichen
Zentralstaaten, niedrigere Frachteinnahmen.

Die Ergebnisse dieser besonderen Untersuchung der amerika-
nischen Fachzeitschrift werden in vollem Umfange bestétigt durch
die seitdem herausgegebene, nach Staatengruppen aufgestellte
Statistik des Bundesverkehrsamts. Aus den beiden letzten, in der
Anlage 2 abgedruckten Tabellen ldsst sich ohne weiteres ablesen,
wie ausserordentlich verschieden die Durchschnittsertrige sowohl
des Giiter- als des Personenverkehrs in den einzelnen Gruppen
sind, Im Jahre 1893 war beispielsweise der Durchschnittsertrag
fiir die Personenmeile 2,108 Cents, der hochste Ertrag 2,458 Cents
(in Gruppe VII), der niedrigste 1,89 Cents in Gruppe I; der Durch-
schnittsertrag fiir die Glitertonnenmeile belief sich auf 0,878 Cents,
der hochste Ertrag auf 1,507 Cents (Gruppe X), der niedrigste auf
0,663 Cents (Gruppe III).

Nimmt man, mit anderen Worten, einigermassen iiberein-
stimmende Unterlagen fiir die Vergleichung der Tarifstitze, so findet
man nur solche Verschiedenheiten, die sich geniigend aus den
Eigenartigkeiten der Kultur- und Verkehrsverhiltnisse der beiden
Lidnder erklédren lassen. Wenn wir auch zweifellos aus der amerika-
nischen Verkehrspolitik manches lernen kénnen, so wire doch nichts
verkehrter fiir Deutschland, als eine einfache Uebertragung der
amerikanischen Eisenbahntarife auf die deutschen Bahnen, wie es
gewiss keinem Amerikaner einfallen wird, seine Eisenbahntarife
nach dem Vorbilde der deutschen ohne weiteres wmzumodeln.

XII.
Die Tarifunregelmdissigkeiten. Die Tarifverbiénde (Pools).

Alle Erhebungen iiber die Eisenbahntarifverh&ltnisse der Ver-
einigten Staaten haben eine Liicke, die sich nicht ausfiillen lisst.
Sie kénnen sich nur erstrecken auf die bekannten Thatsachen.



122 Die Verkehrspolitik.

Es ist aber ein offenes Geheimniss, dass fiir die Beforderung im
Personen- und Giterverkehr neben den verdffentlichten noch Be-
dingungen gelten, die die Eisenbahnen von Fall zu Fall mit dem
einzelnen Verfrachter vereinbaren und die sich der allgemeinen
Kenntniss entziehen. Es ist ferner bekannt, dass die Ertriige aus
der Eisenbahnbefoérderung auch dadurch geschmélert werden, dass
die Eisenbahnen gezwungen sind, an eine Schaar von, ich mochte
sagen, Bisenbahnschmarotzern, die sog. Agenten, einen nicht un-
erheblichen Tribut zu zahlen.

Ueber die Unzulissigkeit, ja Verwerflichkeit der Refaktien
ist man sich in den Vereinigten Staaten in der Theorie vollstindig
einig. Die Missbriuche, die mit diesen heimlichen Frachtbegiinsti-
gungen einzelner Gegenden und einzelner Personen getrieben sind,
haben dazu gefiihrt, dass sie im § 3 des Bundesverkehrsgesetzes
fir den zwischenstaatlichen Verkehr bei strenger Strafe verboten
sind. Auch einzelne Staaten haben, wie oben gezeigt, fiir ihren
inneren Verkehr derartige Verbotsgesetze erlassen. Das Bundes-
verkehrsamt hat es als eime seiner ersten Aufgaben seit seiner Er-
richtung betrachtet, dieses Verbot fiir den zwischenstaatlichen
Verkehr durchzufiihren und war anféinglich auch der Meinung,
dass es nur ernsten Wollens bediirfe, um dies zu erreichen. Sehr
bald aber zeigte sich eine geradezu unheimliche Erfindungsgabe
der Eisenbahnen fiir Mittel zur Umgehung des Verbots. Mitthei-
lungen hieriiber finden sich in einem Berichte des Bundesverkehrs-
amts, der unter dem Titel: ,,Opinion and Recommandation of the
Commission in the matter of Underbilling* besonders verdffentlicht
ist, und in einer auf S.114 des Jahresberichts fiir 1888 angefiihrten
Entscheidung des Amts vom 11, April 1888 gipfelt.

Das Amt beginnt in diesem Berichte damit, seine friiheren
Bemerkungen tiber Einschriinkung der Refaktien infolge des Lr-
lasses des Bundesverkehrsgesetzes e€inzuschrinken und richtig zu
stellen. Man habe allerdings nicht wohl erwarten koénnen, dass
dieser Missbrauch sofort aufhorte, dass die Jahre lange im Publikum
massgebenden, von den Eisenbahnen beglinstigten Anschauungen
iiber die eigentliche Natur der Refaktien einen so plétzlichen Um-
schwung erfahren hitten. ,Die Zeit wird vielleicht einmal kommen,*
heisst es S. 3, ,,dass es fiir ebenso unanstindig gilt, auf unerlaubte
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Weise einen Frachttransport sich zu verschaffen, wie sich unrecht-
missig einen korperlichen Gegenstand anzueignen; dass die Staats-
biirger, die das offentliche Frachtfuhrwesen zu beaufsichtigen
haben, die Erlaubniss ungleicher Frachtbedingungen unter dem-
selben Gesichtspunkt beurtheilen, wie die Filschung von Wahl-
stimmen. Es ist in der That nicht einzusehen, warum die Erlan-
gung freien Transports oder eines Transports unter ermissigten
Bedingungen durch Hinterlist oder Tduschung weniger ehrlos sein
sollte, als jede andere Form des Betrugs. Ebensowenig leuchtet
es ein, worin sich das Verfahren o&ffentlicher Frachtfiihrer, sich
durch Gewihrung besonderer Vortheile an einen Verfrachter
Transporte zu verschaffen, sittlich unterscheidet von jeder anderen
Form der Bestechung. Aber — diese Zeit ist heute noch nicht da,
einstweilen finden derartige Anschauungen bei den Eisenbahnen
und beim Publikum noch keinen Anklang. Es ist daher eine der
wichtigsten Aufgaben der Behorde, durch strenge Anwendung der
Gesetze und thunlichste Verbreitung der richtigen Auffassung eine
erziehliche Wirkung auf die Geschiiftsleute auszuiiben.

Dem Amte ist es aufgefallen, so fihrt der Bericht fort, dass
in der letzten Zeit und insbesondere seit Erlass des Gesetzes vom
4. Februar 1887 die Eisenbahnen grosse Mengen von Giitern be-
fordert haben, deren Gewicht zu niedrig angegeben war, ,Dies
ist nicht etwa bloss vorgekommen auf einzelnen Eisenbahnen oder
Eisenbahngruppen, sondern es hat sich ganz allgemein gezeigt in
verschiedenen Gebieten der Vereinigten Staaten und selbst auf
solechen Linien, die gleichzeitig mit dem ernstesten Nachdruck er-
kldrten, dass sie den Erfordernissen des Gesetzes in aller und jeder
Beziehung Gentige leisteten.“ Wihrend dies Verfahren von allen
Eisenbahnangestellten, die das Amt vernommen hat, einstimmig
verurtheilt ist, haben es die Bahnen, denen diese Angestellten an-
gehorten, gleichzeitig stillschweigend geduldet, obgleich sie die
Missbrduche bemerkt haben, oder doch leicht hiitten bemerken
konnen. Andere Bahnen sind nachdriicklich gegen den Unfug —
»the vicious practice of underbilling“ — vorgegangen. So haben
die zum Hauptbahnverband gehérigen Bahnen eine Anzahl beson-
derer Inspektoren mit den genauesten Untersuchungen und Er-
mittlungen und einer sorgfiltigen Ueberwachung des Gewichtsfest-
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stellungsverfahrens auf den einzelnen Stationen beauftragt. Das
Ergebniss ihrer Thitigkeit war ein iiberraschendes. In der Zeit
vom 1.—18. Februar 1888 wurden z. B. auf der Station Black Rock
der Michigan-Centralbahn 61 Wagen nachgewogen. Bei 57 Wagen
war das Gewicht um zusammen 273 350 Pfd. zu niedrig, bei 4 Wagen
um zusammen 4100 Pfd. zu hoch angegeben. Von den ersteren
Wagen {iiberstieg bei 20 das wirkliche Gewicht das angegebene
um je 5000 Pfd., bei 4 um je 20000 Pfd. Nur bei 18 Wagen-
ladungen war der Gewichtsunterschied geringer als je 1000 Pfd.,
ein Unterschied, der auf natiirliche Einfllisse zuriickzufiihren ist,
daher unbeachtet blieb.

135 Wagen derselben Bahn wurden in der Zeit vom 23. Januar
bis zum 15. Februar 1888 auf der Station Suspension Bridge nach-
gewogen. Von diesen war bei 129 ein zu niedriges Gewicht, ins-
gesammt 536 545 Pfd., bei 6 ein zu hohes Gewicht von zusammen
7290 Pfd. angegeben, bei 42 Wagen iiberstieg das wirkliche Ge-
wicht das angegebene um je 5000 Pfd., bei 11 um je 10000 Pfd.
fiir den Wagen. Bei der Nachwiegung von Wagen der New York
Central und Hudson River Bahn auf derselben Station stellte sich
beispielsweise heraus, dass eine Wagenladung Eisen von Albany
nach Detroit mit einem Gewichte von 32000 Pfd. angegeben war,
wihrend sie 42400 Pfd. wog, bei einer Wagenladung Salz von
Rochester nach Chicago war das Gewicht angegeben auf 24 000 Pfd.,
es betrug in Wahrheit 32350 Pfd. Aehnliche unrichtige Gewichts-
angaben sind in grosser Zahl entdeckt worden. Ob der Fracht-
filhrer daran mitschuldig ist, hat sich hier nicht genau fest-
stellen lassen. Die Untersuchung hat ergeben, dass ein Getreide-
speicher in Toledo, von dem zahlreiche der unrichtig deklarirten
Getreidesendungen entnommen waren, unrichtig anzeigende Waagen
besass, die man fiir richtig angenommen hatte, weshalb die Sen-
dungen nicht weiter nachgewogen waren. Die Verfrachter haben
die zu wenig gezahlte Fracht in diesem Falle nachgezahlt. Der
betheiligte Eisenbahnbedienstete behauptet, ihm sei der Umstand
unbekannt gewesen, und er habe im guten Glauben die Nach-
wiegung unterlassen. Den Verfrachtern ist indessen nach ihrem
eigenen Zugestindniss bekannt gewesen, dass das von ihnen an-
gegebene Gewicht ohne Nachpriifung als richtig angenommen
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wurde. Das Amt bemerkt, dass in Féllen, wie den vorliegenden,
der Verfrachter das Hauptinteresse an der unrichtigen Gewichts-
angabe hitte; der Fraechtfithrer habe aber auch mittelbar den
Vortheil, dass er ein Gut gefahren habe, das sonst vielleicht auf
einem anderen Wege, oder, mit Riicksicht auf die wirkliche Hohe
der Fracht, iiberhaupt nicht befordert worden sei.

Mit besonderer Bequemlichkeit lassen sich derartige Betriige-
reien ausfithren bei dem Versand von Waaren vom Osten nach
dem Westen. So herrscht z. B. in Newyork stets ein sehr starker
Andrang von Giitern verschiedenster Gattung auf allen Bahnhdofen.
Die Giiter gelangen verpackt zur Aufgabe. Die Eisenbahnen suchen
sie mit moglichster Schnelligkeit abzufertigen. Sie schenken den
Angaben der Frachtfuhrleute iiber den Inhalt der angefahrenen
‘Waarenballen ohne weiteres Glauben und berechnen hiernach die
Fracht. Die Entladung am Bestimmungsorte erfolgt meist auf den
Privatgleisen der Empfinger ohne jede Aufsicht der Eisenbahn,
so dass falsche Inhaltsangaben und zu niedrige Gewichtsangaben
unbemerkt bleiben. Es ist ein offenes Geheimniss, dass hierdurch
starke Frachthinterziehungen herbeigefiihrt werden. Fiir Eisen-
bahnbedienstete ist es ja nicht leicht, hier in wirksamer Weise eine
Priifung vorzunehmen, sie miissten zu diesem Zwecke jedes ein-
zelne Gut auspacken und den Inhalt mit dem Frachtbrief ver-
gleichen. Dazu kommt, dass gerade ihre besten Kunden sich eine
derartige Priifung verbitten und, wenn sie gleichwohl erfolgte, die
Bisenbahn fiir hochst unkoulant erkldren, vielleicht gar zu einer
anderen Bahn, die weniger streng verfiihrt, iibergehen wiirden.
Grund genug fiir die Eisenbahn, lieber ein Auge zuzudriicken und
die Sache laufen zu lassen, zumal man weiss, dass die Konkurrenz-
bahn genau ebenso handelt. Das Bundesamt meint indess, eine
bessere, als die jetzt iibliche Kontrole werde sich bei gutem Willen
beider Theile auch ohne allzu grosse Beldstigung des Publikums
recht wohl erreichen lassen.

Sehr stark wird dieses Unwesen geférdert durch die zahl-
reichen Frachtagenten der Eisenbahnen, die von den Verwaltungen
fiir die Transporte, die sie ihnen zuweisen, vielfach gewisse An-
theile an der Fracht erhalten, und denen nicht viel darauf an-
kommt, auf wie hoch sich die Fracht fiir diese von ihnen ange-
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worbenen Giiter stellt. Sie jagen daher ein jeder fiir seine Linie
dem andern rticksichtslos die Transporte ab und sind auch selbst-
verstiindlich sehr geneigt, von den Verfrachtern daftir, dass sie
ihnen die Fracht recht billig berechnen, kleine oder grosse Trink-
gelder anzunehmen, auf diese Weise also ein doppeltes Geschift
zu machen. Das Bundesverkehrsgesetz vom 4. Februar 1887 ge-
wiihrt leider keine Mittel, diesem Gebahren zu steuern, man koénnte
derartigen Agenten héchstens mit dem Strafgesetz zu Leibe gehen,
es wird aber kaum jemals der Nachweis betriigerischer Absicht
gelingen. Man miisste also schon die Agenten selbst beseitigen.
Diese aber sind eine Einrichtung, ohne die, wie es scheint, die
Eisenbahnverwaltungen in den Vereinigten Staaten tiberhaupt nicht
fertig werden konnen.

Unter derartigen Missstinden leidet hauptséichlich und in
erster Linie der anstindige, ehrenhafte Geschéftsmann. In Chicago
beispielsweise bestehen neben den offentlichen auch im Privat-
eigenthum befindliche Getreidespeicher. Die ersteren haben richtige,
die letzteren unrichtige Waagen, deren Gewichtsangaben gleich-
wohl von einigen Eisenbahnen als richtig angenommen werden.
Nun hat sich nach und nach herausgestellt, dass die Getreide-
hiindler, die auf den Privatspeichern ihre Waare lagerten und von
diesen zum Versand brachten, erheblich billigere Preise stellen
konnten, als ihre Mitbewerber, die sich der dffentlichen Lager-
hiuser bedienten. Auf die Dauer koénnen letztere einen soleb un-
ehrlichen Mitbewerber nicht aushalten, sie sind gleichsam genothigt,
zu denselben Mitteln zu greifen, wodurch das ganze Geschift
geradezu entsittlicht wird. Bei der in Chicago angestellten Unter-
suchung sind kaum glaubliche Thatsachen ermittelt, Frachthinter-
ziehungen fiir Gewichtsmengen von 810, ja 15 Tausend Pfund bei
einer einzigen Wagenladung berechnet worden. Ein Wagen der
Chicago und Northwestern Eisenbahn sollte 21600 Pfd. Kleie ent-
balten; die Fracht war vorausbezahlt. Beim Uebergang auf eine
andere Bahn wurde er nachgewogen; das wirkliche Gewicht be-
trug nicht weniger als 45500 Pfd., also war die Fracht fiir 23900
Pfund von Chicago bis zur Umladestation ,gespart®.

Auch bei vielen anderen Frachtgegenstéinden, bei Vieh, Fleisch,
Speck u. dgl. sind dhnliche Dinge vorgekommen. Besonders zahl-
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reich sind auch die falschen Inhaltsangaben der Stickgiiter. An
einem einzigen Tage, dem 29. Februar 1888, wurden auf den Bahn-
hofen in Chicago und St. Louis 14 Fille falscher Inhaltsangaben
ermittelt, indem die einer hoheren Klasse angehorigen Artikel als
unter eine niedrigere fallende fdlschlich angegeben waren. So waren
z. B. Glaswaaren (Klasse 1) bezeichnet als irdene Waare (Klasse 4),
Drucksachen (Klasse 1) als Druckpapier (Klasse 3), Spiegelglas
(Klasse 1) als Fensterglas (Klasse 4) u. dgl. Als Inhalt eines
Wagens waren Holzwaaren angegeben. Die Untersuchung ergab,
dass er zahlreiche andere Gegenstinde, als Biirsten, Droguen,
Pappsachen, ja sogar ein Zimmerharmonium enthielt. Die Fracht-
hinterziehung belief sich fiir diesen Wagen auf etwa 1800 Dollars.

Ausser diesen sind noch andere Umgehungen des Refaktien-
verbots von dem Amte ermittelt worden. ,Ein hochangesehener
Kaufmann bezeugte, eine Eisenbahnverwaltung habe ibhm die Zu-
muthung gestellt, das Gehalt eines seiner Angestellten auf ihre,
der Eisenbahn, Kasse zu {ibernehmen, wenn sich seine Firma ver-
pilichtete, ihre Transporte dieser Bahn zu geben. Aus einem dem
Amte vorgelegten Briefe ergab sich, dass ein Verfrachter, ,der
nieht gern offentlich als Agent der Bahn bekannt sein wollte“, an-
bot, dieser Bahn alle Transporte, iiber die er zu verfiigen habe, zu
tiberweisen, selbstverstiindlich gegen eine entsprechende Vergiitung.
Der Mann gab zu verstehen, dass er eine solche von -2/, Cts. fiir
jeden der Bahn iiberwiesenen Zentner fiir angemessen erachten
wiirde. In diesen beiden Fillen kamen Vereinbarungen nicht zu
Stande. Das Amt zweifelt aber nicht im geringsten, dass dhnliche
Vertrige mit anderen Bahnen abgeschlossen sind und verheimlicht
werden.

Dies der wesentliche Inhalt des thatsidchlichen Theiles des
Berichts. Dass das Amt derartige Handlungen verurtheilt, mdgen
sie von den Verfrachtern allein, oder im Einverstindniss oder unter
stillschweigender Duldung der Eisenbahnen veriibt sein, versteht
sich von selbst. Aber, wie sollen sie verhindert werden? Soweit
es sich um blosse Betriigereien der Verfrachter und der Agenten
der Babnen handelt, kann durch eine schirfere Ueberwachung,
eine bessere Aufmerksamkeit der Bahnen viel erreicht werden; und
in dem Bericht wird behauptet, dass schon die Veroffentlichung
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der Untersuchungsergebnisse giinstig gewirkt, und die Durch-
stechereien sich vermindert hétten. Indessen derartige Vorkeh-
rungen helfen nichts, sobald die Eisenbahnen mit den Verfrachtern
gemeinsame Sache machen, das ,Underbilling“ nichts weiter ist,
als eine versteckte Refaktie. Die Bestimmungen des Gesetzes vom
4. Februar 1887 finden auf solche Refaktien keine Anwendung.
Das Amt hilt also eine Ergiinzung des Gesetzes fiir erforderlich,
durch die auch Handlungen, wie die hier erdrterten, unter Strafe
gestellt werden, und schliesst sich somit einer Ansicht von Albert
Fink an, der ausserdem noch zur wirksamen Verhiitung dieses Un-
fugs die Einsetzung einer eigenen Behorde zur Ueberwachung des
Verladegeschiifts der Bahnen verlangt hatte.

Diesen Antréigen des Bundesverkehrsamtes ist vom Kongress
der Vereinigten Staaten stattgegeben, die Novelle vom 2. Miirz 1889
hat dem § 10 des Gesetzes neue Bestimmungen hinzugefiigt, durch
die einmal vorgesehen wird, dass fiir ungesetzliche Bevorzugungen
in der Erhebung von Frachten und Gebiihren statt der Geldstrafe
bis zu 5000 Dollars auch auf eine Zuchthausstrafe bis zu zwei
Jahren, sowie auf Geld- und Zuchthausstrafe zusammen erkannt
werden kann. Sodann werden alle die in der vorgedachten Unter-
suchung an den Tag gekommenen Vergehen, mdgen sie nun von
dem Verfrachter, den Eisenbahnen, den Bevollméchtigten der Eisen-
bahnen oder sonstigen irgend betheiligten Personen veriibt sein,
unter Strafe gestellt, und auch diese Strafe auf 5000 Dollars Geld-
busse oder zwei Jahre Zuchthaus oder beides zusammen festgesetzt.
Daneben haften der Verfrachter und seine Mitschuldigen der Eisen-
bahn solidarisch fiir allen durch derartige Uebertretungen ihr er-
wachsenen Schaden. Die Untersuchung und Bestrafung dieser
Vergehen obliegt den ordentlichen Gerichten.

Indessen auch diese drakonischen Bestimmungen scheinen
wenig oder gar nicht gefruchtet zu haben. Der Hauptgrund liegt
vielleicht darin, dass sie bisher immer nur noch auf dem Papier
stehen. Das Amt kann derartige Zuwiderhandlungen zwar, wenn
es sie entdeckt oder wenn sie ihm angezeigt werden, untersuchen
und feststellen und ihre Strafbarkeit aussprechen. Damit sind aber
seine Machtbefugnisse zu Ende. Die Angeschuldigten kénnen auch
in diesen Fillen jederzeit Berufung an die Gerichte einlegen, und
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diese haben, soviel mir bekannt, bisher noch in keinem einzigen
Falle die Entscheidungen des Bundesverkehrsamtes bestiitigt.

So sind denn auch die meisten der folgenden Berichte des
Bundesverkehrsamtes angefiillt mit bitteren Klagen iiber diesen
Unfug. Der Bericht fiir das Jahr 1893 bemerkt u. a. (8. 6 ff.):
oFiir Jeden, der nachdenkt, muss es klar sein, dass das einzig
wirksame Mittel, diese besonderen Begiinstigungen einzelner Per-
sonen, die mit Abweichungen von den veroffentlichten Frachtstitzen
verbunden sind zu beseitigen, darin besteht, dass man sie fiir ver-
brecherische Handlungen (eriminal misdemeanours) erklirt. Jede
Verfolgung im Civilwege wegen Schadensersatzes ist praktisch werth-
los und ungeniigend. Es bedarf gar keines Beweises, dass Privat-
klagen nicht genfigen, um abhingige Verfrachter gegen derartige
Unrechtméssigkeiten zu schiitzen; sie konnen nur gebessert werden,
wenn man sie als formliche Verbrechen behandelt. Derartige Ver-
gehen sind nicht bloss Verletzungen eines Vertrages, sie sind ein
Bruch des offentlichen Rechts, Verletzungen Offentlicher Pflichten.
Sie sind Vergehen, die durch Strafen unterdriickt werden miissen,
nicht blosse Zuwiderhandlungen gegen abgeschlossene Vertrige,
die durch Schadensersatzleistung wieder gut gemacht werden.”

In seinem dritten und vierten Jahresbericht behandelt das
Bundesverkehrsamt einen weiteren hiermit mehr oder weniger zu-
sammenhingenden Missstand, den Fahrkartenhandel auf den
amerikanischen Bahnen. Auf seine Anregung ist im Kongress ein
Gesetzentwurf zur Unterdriickung dieser Geschifte eingebracht
worden — vergeblich, obgleich die Eisenbahnen im allgemeinen
fiir ein solches Gesetz sind. Das Geschiift ist ndmlich mit der
Zeit ein recht eintrigliches geworden. In Newyork sollen dreizehn
derartige ,,Skalpirgeschiifte” (man bezeichnet die Fahrkartenhéindler
mit dem Ausdruck: Ticket scalpers) mit einem Personal von
30 Leuten bestehen, die bei einer jihrlichen Ausgabe von 20 bis
95 000 Doll. ein Verdienst von 90—100000 Doll. haben. In Chiecago
sind 15, in Cincinnati 9, in Kansas City 7 derartige Geschifte mit
Jahresausgaben von 70000, 20000 und 18000 Doll. Nimmt man
an, dass auch an anderen grosseren Plitzen #hnliche Geschifte
eingerichtet sind, so wird man, meint das Bundesverkehrsams, ihren

Jahresverdienst mit einer Million Dollars nicht zu niedrig veran-
" v. d Leyen, Nordamerik. Eisenb. 2. Aufl. 9
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schlagen. Sachkenner, wie van Oss, halten diese Schiitzung fir
eine viel zu niedrige. Er meint, dass die Geschifte mindestens
4 Mill. Dollars verdienen, und die Eisenbahnen mindestens 8 Mill.
Dollars jihrlich verlieren, d. h. etwa drei Prozent ihrer Rohein-
nahmen und acht Prozent ihrer Reineinnahmen. Ebenso gross ist
nach van Oss’ Berechnung der Verlust der Eisenbahnen durch die
Ausgabe der Freikarten. Seiner Ansicht nach konnten die Eisen-
bahnen ohne Schwierigkeiten 16 Mill. Dollars jdhrlich mehr ver-
dienen, wenn sie diesen Missbriuchen ernstlich zu Leibe gingen.

Die Skalpirer sind wohl zu unterscheiden von den von den
Eisenbahnen selbst angestellten Fahrkartenhéndlern, die im Auf-
trage der Bahnen die Fahrkarten zu denselben Preisen wie die
Bahnen verkaufen. Die Skalpirer verkaufen billiger als die Bahnen.
Ihr Gewerbe besteht darin, dass sie einmal von den Eisenbahnen die
fiir lingere Reisen, fiir Riickfahrten, zu erm#ssigten Preisen aus-
gegebenen Fahrkarten, ferner die Zeitkarten, die Tausendmeilen-
karten u.s. w. erwerben, und dann Theile dieser Karten fiir Einzel-
reisen wieder an das Publikum abgeben. Wenn sie sich von den
Reisenden auch ein Aufgeld hierfiir geben lassen, so konnen sie
doch immer geringere Preise stellen, als die Bahnen. Ferner er-
werben die Skalper von dem Publikum unbenutzte Riickfahr- und
sonstige ermissigte Karten zu geringerem Preise, die sie dann mit
Nutzen weiter veriussern und dabei doppelten Gewinn erzielen.
Besonders sind sie stets bei der Hand, wenn bei Tarifkriegen die
Risenbahnen Massen von Karten zu -Schleuderpreisen auf den
Markt werfen. Da bliiht so recht ihr Weizen, denn diese Fahr-
karten werden von den Skalpern in Menge aufgekauft und oft
noch Monate nach Beendigung des Kriegszustandes an das Publi-
kum zu etwas niedrigeren, als den regelmiissigen Preisen abgegeben.
All' dies geschieht unter den Augen der Eisenbahnen. Mit welcher
Harmlosigkeit, davon erzihlt van Oss ein eigenes Erlebniss. Er
wollte von Kalifornien nach Chicago und zuriick reisen. In seinem
Gasthof fragte er nach der ndchsten Fahrkartenverkaufsstelle,
worauf ihm der Kellner empfahl, nicht zu dieser, sondern zu einem
Skalper zu gehen. Der Skalper ging mit ihm auf das Biireau der
Eisenbahn und stellte ihn dort vor. Van Oss bezahlte darauf den
gewdhnlichen Preis von 75 Dollars, erhielt aber alsbald vom Skalper
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121/, Dollar, d. h. den sechsten Theil des Fahrpreises zuriick. Natiir-
lich erhielt auch der Skalper seine Provision!

Wird das Geschift noch so betrieben, so ist es zwar nicht
schon, aber nach amerikanischen Anschauungen wenigstens nicht
unehrenhaft. Nun gehen aber die Skalper noch einen Schritt
weiter. Sie kaufen von den Eisenbahnbediensteten Freikarten, sie
verleiten das Eisenbahnpersonal zur Wiederveriusserung abge-
fahrener, entwertheter Karten, sie gehen iiber zu Fahrkarten-
filschungen. Das fiihrt zu einer volligen Verderbniss des Bahn-
personals und zu fortgesetzten Betriigereien und Durchstechereien.
Auch gewt6hnt sich das Publikum, wie das Bundesverkehrsamt
sagt, daran zu glauben, ,dass, wenn das Sittengesetz der Eisen-
bahnen gestattet, dass eine Bahn die andere betriigt, auch nichts
dagegen einzuwenden ist, wenn das Publikum die Eisenbahnen
betriigt.“1)

Dieser missbriiuchliche Fahrkartenzwischenhandel wird in
hohem Grade begiinstigt durch das Freifahrwesen in den Vereinigten
Staaten. Die Ausgabe von Freifahrkarten im zwischenstaatlichen
Verkehr ist durch das Bundesverkehrsgesetz bei Strafe verboten,
abgesehen von den Freifahrkarten fiir die Bediensteten der Eisen-
bahnen und fiir gewisse offentliche und gemeinniitzige Zwecke.
Um sich davon zu iberzeugen, ob dieses Verbot auch beachtet
werde, richtete das Bundesverkehrsamt, wie es in seinem Bericht
tiber das Jahr 1889 mittheilt,?) an 27 Eisenbahngesellschaften das
Ersuchen, ihm ihre Freikartenverzeichnisse vorzulegen. Drei Ge-
sellschaften antworteten, sie giiben nur Freikarten fiir ihren Lokal-
verkehr aus, der das Bundesverkehrsamt nichts angehe. Aus den
von den iibrigen 24 Bahnen eingereichten Listen ergab sich, dass
Freikarten bewilligt wurden an ,Eisenbahnbedienstete, an Vieh-
hiindler, an Bedienstete der Express- und Telegraphengesell-
schaften, von Annoncengeschéften, Personenwagenverleihanstalten,
Veranstalter von Ausfligen und Ausstellungen, an Personen, die

1)_Fourth Ann. Report of the J. C. Comm., S. 49—55, 365 ff., van Oss,
S. 95 ff.

2) Third Ann. Report. S. 9 ff. vergl. v. d. Leyen in der dsterreichi-
schen Zeitschrift fiir Eisenbahnen und Dampfschiffahrt. 1890. S. 401 ff.
insbesondere S. 420, 421. Stickney, The Railroad problem. S, 11, 12.

9"::
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bei Eisenbahnunfillen verletzt waren fiir die Beférderung nach
Hause, an Anwilte, Aerzte, Angestellte der eigenen Bahn fiir
Grunderwerb und Landverk#ufe, an einzelne Personen fiir geleistete
Dienste, Zeugen der Eisenbahngesellschaften, Eigenthiimer von
Gasthofen und moblirten Wohnungen zu Reklamezwecken, Zeitungs-
personal, Verfrachter, auf Empfehlung von Freunden der Gesell-
schaft, fiir wohlthitige und gemeinniitzige Zwecke, an friihere
Beamte und Familienangehérige verstorbener Beamter, Mitglieder
der gesetzgebenden Korperschaften, der Staatsaufsichtsbehorden,
Vereinigte Staaten-, Staats- und Gemeindebeamte, Postbeamte, Be-
dienstete von Dampfschiffahrtsgesellschaften.” Wenn ein amtlicher
Bericht solche Schilderungen {iiber die Ausdehnung des Freifahrt-
wesens enthiilt, so kann man siech nicht gerade wundern iiber das,
was van Oss!) iiber diese Zustiinde sagt: ,Die Freikarte war und
ist noch heute in gewissem Masse ein Mittel zur Bestechung. Oft
werden sie ausgegeben, um Transporte zu erhalten, 6fter noch,
um Einfluss zu kaufen. Richter, Gerichtsbeamte, Polizisten, Sena-
toren und Abgeordnete, Zeitungsredakteure und Berichterstatter
erhielten Freikarten, bis vor 8 bis 10 Jahren etwa die Hilfte der
Reisenden umsonst fuhr. Nun ist es klar, dass, wenn zahlreiche
Reisende nicht bezahlten, die tiibrigen thatsichlich wviel zu hohe
Fahrpreise zahlten, denn die Eisenbahnen mussten schliesslich
etwas verdienen an der Personenbeférderung. Unzweifelhaft muss
ein Eisenbahndirektor berechtigt sein, unter Umstiinden Freifahrten
zu bewilligen. Wenn aber jemand, der eine Ferienreise nach
Kalifornien mit seiner Familie machen will, freie Fahrt erhiilt,
weil er zufillig diesen oder jenen Eisenbahnbeamten kennt, so ist
das offenbar ein Betrug gegeniiber den Aktioniren.*

Dass die meisten solcher Freikarten gegen das Gesetz ver-
stossen, kann zwar nicht zweifelhaft sein. Gleichwohl hat das
Bundesverkehrsamt sich in seinem Bericht von 1889 damit begniigt,
die Thatsachen festzustellen und sich weitere Schritte vorzubehalten .
Es hat vielleicht im Stillen auf eine moralische Wirkung seiner
interessanten thatsiichlichen Feststellungen gehofft und ist in den
spiteren Berichten nicht wieder auf die Frage zurtickgekommen.

1) S. 80, 31.
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Lasst sich doch auch dieses fiir den zwischenstaatlichen Verkehr
erlassene Verbot so kinderleicht umgehen, wenn die Gesellschaften
fiir jedes von ihnen durchzogene Staatsgebiet besondere Freikarten
ausgeben.

Im Giiterverkehr sind, wie oben bereits bemerkt, die Agenten
der Eisenbahn mehr zu dem Zwecke da, um den Wett-
bewerb zu erleichtern und Frachtunterbietungen vermittelst Ge-
wihrung von Refaktien zu ermdglichen. Solange die Eisenbahnen
die Refaktien nicht entbehren konnen, miissen sie solche Mittels-
personen zur Verfiigung haben, die mehr oder weniger auf eigene
Verantwortung handeln und, wenn sie einmal bei gesetzwidrigen
Handlungen abgefasst werden, von den Eisenbahnen verleugnet
werden konnen. Auch diese Agenten und die amtlichen Agenten
fiir den Personenverkehr kosten viel Geld, sie sind aber unent-
behrlich fiir die Reklame, mit der auch im Eisenbahnwesen der
Vereinigten Staaten in einer Weise gearbeitet wird, wie in keinem
andern Lande. Sehr richtig bemerkt van Oss in der Einleitung
seines Buches: ,Bevor wir noch die Strassen von Newyork be-
treten, wird durch die Agenten, die mit allen Kiinsten der Ueber-
redung sich an uns driéngen, unsere Aufmerksamkeit auf den
kriftigen Wettbewerb der amerikanischen Eisenbahnen gelenkt.
Unser erster Weg den Broadway entlang verstiirkt noch diesen
Eindruck, er zeigt uns, dass die Eisenbahnen in Amerika eine ganz
andere Stellung einnehmen, als in irgend einem anderen Lande,
und das will viel heissen. Eine Unzahl von Fracht- und Fahr-
kartenbiireaus finden sich in den unteren belebtesten Theilen dieses
Geschiftsviertels, sie haben alle auffallenden Strassenecken in Be-
schlag genommen, ihre Winde und Fenster sind vollgeklebt mit
Anzeigen in grossen Buchstaben und Zeichen in schreienden
Farben, unter Benutzung der in Amerika so beliebten Abkiirzungen.
Alle diese Biireaus, die sich ebenso in den theuersten und geschifts-
reichen Strassen von Boston, Philadelphia, Chicago finden, sind
kostbare Reklamen, alle sind sie gross, glinzend ausgestattet, alle
mit zahlreichem Personal versehen. Gleichwohl miissen wir doch
annehmen, dass sic sich bezahlt machen, wenn nicht unmittelbar,
dann gewiss mittelbar. Der Verkauf von Fahrkarten, der Abschluss
von Frachtvertrigen wird auf diesen Biireaus nicht sehr umfang-
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reich sein. Aber sie treiben das Geschift in echt amerikanischer
Art vorwiirts. Sie sind die Hauptquartiere der Agenten des Ostens,
die schdn ausgestattete Heftchen vertheilen, um Reisende anzu-
locken, die nach dem Frachtgeschéift aussehen, unentgeltlich tber
Tarife, Kostenberechnung u. s. w. Auskunft geben, und vor allem
darauf bedacht sind, dass ihre Eisenbahnen nicht {ibersehen und
vergessen werden. Und in Newyork finden sich derartige Biireaus
nicht allein fiir die in Newyork einmiindenden oder etwa die Ost-
lichen Bahnen, sondern alle grosseren Bahnen der Vereinigten
Staaten bis in den fernsten Westen sorgen in dieser Weise fiir die
Vertretung ihrer Interessen.‘

Eine derartige versteckte und hinterlistige Tarifpolitik im
Giiter- und Personenverkehr entspricht weder den Interessen der
Eisenbahnen, noch denen des Publikums. Fiir die Eisenbahnen
und ihre Aktionire bedeutet sie eine Vermehrung ginzlich tber-
fliissiger Ausgaben, eine Verminderung der aus den regelméssigen
Frachtsitzen zu erwartenden Einnahmen. Das Publikum féihrt
allerdings unter Umstéinden billiger, es zahlt fiir die Giiterbeférde-
rung geringeren Entgelt. Aber um welchen Preis! Einmal sind
solehe Vortheile vielfach nur durch Bestechung der Eisenbahn-
bediensteten und andere verwerfliche Mittel zu erreichen, sie
wirken also, wie das Bundesverkehrsamt schr richtig bemerkt,
entsittlichend auf die Geschiftsfithrung der Verfrachter und des Eisen-
bahnpersonals. Viel schlimmer aber ist gerade fiir das Publikum
die durch eine solche Tarifpolitik und die daraus hervorgehende
vollige Unsicherheit, Unbestindigkeit, Unberechenbarkeit der
Frachtsitze herbeigefiihrte materielle Schidigung. Fir den an-
stindigen Kaufmann ist es ganz unmoglich, den doch gewiss wich-
tigen Faktor des Frachtsatzes bei seinen Geschiften in Rechnung
zu ziehen, der unanstindige Geschiftsmann aber weiss auch nie-
mals, ob sein Konkurrent nicht noch gerissener ist als er, ob er nicht
noch billigere Beférderungsbedingungen erhalten hat, als die ihm
zugestandenen. Die Entwicklung und Aufrechterhaltung gesunder
Verhiltnisse ist bei der Rolle, die heute die Eisenbahnen im Handel
und Gewerbe spielen, bei solcher Tarifpolitik ein Ding der Un-
moglichkeit. Der amerikanische Kaufmann hat denn auch lédngst
eingesehen, dass sichere, feste Frachtsiitze fiir ihn viel vortheil-
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hafter sind, als die durch solche Mittel zu erlangenden Preis-
erméissigungen.

Die eigentliche innere Ursache dieser Missstinde ist die
regellose, unbeschrinkte Konkurrenz im amerikanischen Eisenbahn-
und Geschéftsleben. Eine soleche lisst sich wirksam nur durch-
filhren, wenn sie heimlich betrieben wird, wenn dem Geschifts-
mann die Mittel, mit denen sein Konkurrent dasselbe Geschiift
betreibt, verborgen bleiben. Damit steht aber die Oeffentlichkeit
der Eisenbahntarife in Widerspruch; aus diesem Grunde haben
sich die Eisenbahnen gegen die Verdffentlichung ihrer Frachtsiitze
gewehrt und suchen sic heute noch zu umgehen. Es hat langer
Jahre bedurft, ehe bei den Eisenbahnen die Erkenntniss zum
Durchbruch kam, dass eine solche Konkurrenzmacherei ihren
eigenen Interessen widerspreche und dass es auch fiir sie vortheil-
hafter ist, einen Theil ihrer Selbstindigkeit zu opfern und sich mit
Konkurrenzunternehmungen tiber Theilung des Vérkehrs zu ver-
stindigen. Es waren insbesondere die gewaltigen Tarifkriege der
Jahre 1874 bis 18771), in denen die miichtigen, westostlichen Haupt-
bahnen durch Schaden klug wurden, und zum ersten Male zum
Abschluss von Verbandsvertrigen iibergingen, die den Namen
Pool zuerst im Volksmunde, spéiter von den Eisenbahnen selbst
erhielten. Dieser Name ist dem Hazardspiel entlehnt. Er bedeutet
soviel als Einsatz beim Spiel. Im Publikum stellte man sich —
vielleicht auch des Namens wegen — unter diesen Vertrigen etwas
sehr schlimmes vor. Man sah in ihnen heimliche Vertrige fritherer
Gegner zur Ausbeutung des Publikums, man Dbefiirchtete eine
weitere Kriftigung der Eisenbahnmonopole, verglich sie mit den
Trusts, den Ringen, den Syndikaten, und die Monopolbekdmpfungs-
vereine richteten ihre Bestrebungen auch auf Beseitigung der
Pools. Nur eine Minderzahl einsichtiger Minner vertheidigten
diese Verbéinde, sie wiesen nach, dass die durch sie herbeigefiihrte
grossere Stetigkeit und Oeffentlichkeit der Tarife auch dem Publikum
von Nutzen, dass die Befiirchtung einer Stirkung der Monopole
unbegriindet sei.

1) Vergl. hieriiber meinen Aufsatz: Eisenbahnkriege und Eisenbahn-
verbidnde in: Die nordamerikanischen Eisenbahnen S. 273 ff,
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Bis zum Erlass des Bundesverkehrsgesetzes hatten die Eisen-
bahnen im Abschluss der Pools thatsichlich freie Hand, wenn auch
von einigen Seiten die rechtliche Zulissigkeit solcher Vertrige in
Zweifel gezogen wurde. Bei den Vorverhandlungen iiber den
Entwurf dieses Gesetzes spielte die Frage der Pools eine ent-
scheidende Rolle. Der vom Senate im Jahre 1886 beschlossene
Entwurf einer Interstate Commerce Act ging von der Zulissigkeit
der Pools aus, nachdem sich der vom Senator Cullom geleitete
Ausschuss zur Ausarbeitung eines solchen Gesetzes ausdriicklich
zu Gunsten der Pools erklirt hatte. Das Reprisentantenhaus nahm
in diesen Entwurf eine Bestimmung iiber das Verbot der Pools
auf. In dem aus Mitgliedern beider Hiuser bestehenden Conference
Committee verstiindigte man sich dann dahin, dass die Pools ver-
boten werden sollten, wihrend das Repriisentantephaus das Zuge-
stindniss der Einsetzung des Bundesverkehrsamt, das der Senat
im Widerspruch zum Repréisentantenhaus gewiinscht hatte, machte.
Auf diese Weise ist der § b des Bundesverkehrsgesetzes, die sog.
Antipooling Clause, entstanden.

Nun ist zwar auch diese Bestimmung des Bundesverkehrs-
gesetzes nicht allzu streng durchgefiihrt. Die bestehenden Pools
haben sich in Associations umgewandelt, sie haben ihre Thitigkeit
wenigstens scheinbar auf den innerstaatlichen Verkehr beschrinkt,
sie haben sich Satzungen gegeben, die gegen den Wortlaut des
Bundesgesetzes nicht verstiessen. Hauptsichlich aber, wo das
Interesse der Eisenbahnen gebieterisch ein gemeinsames Handeln
verlangte, da haben sich die Eisenbahnen vollstindig ver-
schmolzen, und dann konnten sie ihre Tarife nach freiem Be-
lieben aufstellen, ohne dass das Bundesamt etwas zu sagen hatte.
Trotz dieser Moglichkeit, das Gesetz zu umgehen, hat die Anti-
pooling Clause mancherlei unerfreuliche Folgen fiir den Verkehr
und die Eisenbahnen gehabt und seit dem Bestehen des Gesetzes
sind wiederholt Versuche zur Aufhebung oder Aenderung dieser
Bestimmung gemacht.!)

1) Auffallend unklar sind die Ansichten von van Oss (8. 85, 36, 57
bis 62) iiber die Pools. Einerseits verkennt er nicht die verheerenden
Wirkungen der Konkurrenz, andrerseits ist er gegen Pools, weil sie
den ,Verkehr der Wohlthat der Konkurrenz berauben®. Sie sollen das
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Auch das Bundesverkehrsamt hat, um fiir den Fall einer er-
neuten Anregung dieser Angelegenheit im Kongress das Nothige
vorzubereiten, die Frage eingehend gepriift und ein grosser Ab-
schnitt seines sechsten Berichtes beschiiftigt sich mit ihrer Erorte-
rung.') Das Amt hat eine Umfrage gerichtet an die staatlichen
Eisenbahnaufsichtsimter, verschiedene Handels- und Gewerbe-
kammern, Schriftsteller, Verfrachter, Eisenbahndirektoren, Eisen-
bahnbedienstete u. s. w., die gebeten wurden, ihre Ansichten und
Erfahrungen iiber die Wirkungen des Verbots der Pools mitzu-
theilen und Vorschlige iiber eine etwaige Aenderung des § 5 des
Bundesverkehrsgesetzes zu machen. Auf die Umfrage sind 52 Ant-
worten eingegangen, von denen sich 8 fiir Beibehaltung der Be-
stimmung, die iibrigen fiir eine Aenderung aussprechen. Die
Aenderungsvorschlige gehen nur zum kleineren Theil auf eine
einfache Aufhebung des § 5, die Mehrzahl will die Pools zwar
zulassen, aber nur unter der Voraussetzung, dass gleichzeitig Be-
stimmungen getroffen werden, die einer schiidlichen Wirkung der
Pools vorbeugen. In dieser Beziehung wird meist vorgeschlagen,
dass derartige Verbandsvertrige verdffentlicht werden, dass sie
der vorherigen Priifung der staatlichen oder bundesstaatlichen
Aufsichtsbehdrde unterliegen sollen u. dgl. Zu den entschiedenen
Befiirwortern der Pools gehoren fast alle grosseren Eisenbahnen,
aber auch Minner wie Chs. Francis Adams, Simon Sterne, Jos.
Nimmo und jetzt sogar der eigentliche Vater der Antipooling
Clause, Reagan selbst. Reagan erklirt mit anerkennenswerther
Offenheit, dass ein weiteres Studium der Frage — nach Erlass des
Bundesverkehrsgesetzes — ihn zu der Ueberzeugung gefiihrt habe,
dass es sowohl fiir die Eisenbahnen als die Verfrachter gut sei,
wenn den Eisenbahnen die Eingehung von Verkehrsverbénden
gestattet werde. Derartige Verbandsvertrige miissten aber zu-

Volk ,tyrannisiren, die Frachtsitze unzuléssig erhthen. Dann werden
sie wieder verworfen, weil sie angeblich doch nicht gehalten werden
und dann erst recht zu Tarifkriegen wegen der heimlichen Refaktien
der Vertragsbrecher fithren. Van Oss hat augenscheinlich iiber die Be-
deutung der Pools in Amerika nicht vorurtheilsfrei nachgedacht, und die
Schriften von Fink und Adams dariiber sind ihm nicht bekannt geworden.

1) S. 47—55 in Verbindung mit Anlage D. S. 213—265.
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néchst dem Bundesverkehrsamt vorgelegt und von diesem geneh-
migt werden, bevor sie in Geltung triten. Ausserdem miisse das
(Gesetz Bestimmungen treffen tiber Zuwiderhandlungen gegen die
Vertrige, die unter Strafe zu stellen seien, gegen iibermissig hohe
Frachten und ungleiche Behandlung der Verfrachter, sowie dar-
iiber, dass derartige Vertrige nichts enthalten diirfen, wodurch
eine Bahn vor der andern begiinstigt werde.

Das Bundesverkehrsamt beschrinkt sich darauf, aus den ver-
schiedenen Antworten die Griinde fiir und gegen die Pools zu-
sammenzustellen. Seine Ansicht scheint dahin zu neigen, dass eine
Aenderung des § 5 des Gesetzes im Sinne der Reagan’schen Vor-
schliige (denen die Simon Sterne’s ziemlich #hnlich sind) zweck-
missig sein werde. Nachdem aber durch die Urtheile der Gerichte
die ganze Stellung des Bundesamts untergraben und ihm jegliche
Machtbefugniss zur Ausfiihrung seiner Beschliisse, ja selbst zur
Fihrung einer sachgemissen Untersuchung abgesprochen sei, habe
es keinen Zweck, dem Amte noch andere Befugnisse zu ertheilen,
die wahrscheinlich auch thatséchlich wirkungslos bleiben wiirden.
Bevor also nicht durch ein Gesetz dem Amt die Befugniss auch
zur selbstindigen Ausfiihrung seiner Beschliisse verliechen sei,
konne es sich seinerseits nicht fiir eine Aenderung der Antipooling
Clause aussprechen,

Diese Auffassung des Bundesverkehrsamts hat aber nicht ver-
hindert, dass im Winter 1894/95 neue Antrige auf Aufhebung des
§ 5 des Gesetzes vom 4. Februar 1887 beim Kongress eingebracht
wurden. Das Reprisentantenhaus hat einen derartigen Antrag, der,
wie es scheint, mit dem Vorschlage Reagan’s ziemlich iiberein-
stimmte, angenommen, der Senat ihn aber im Februar 1895 mit
42 gegen 24 Stimmen abgelehnt. Die Stellung der beiden Hiuser
ist also heute gerade die umgekehrte, wie im Jahre 1886, Wenn
die Eisenbahnen sich von einer Wiederzulassung der Pools goldene
Berge, eine sofortige Vermehrung ihrer Einnahmen, versprechen,
so scheinen mir diese Erwartungen stark iibertrieben, und gerade
weil so etwas in alle Welt hinausposaunt und der Versuch gemacht
wurde, den Beschluss des Reprisentantenhauses sofort durch eine
Erhohung der Borsenkurse zu feiern, hat vielleicht der Senat seine
Zustimmung versagt. Dass die Pools ein geeignetes Mittel sind,
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manche Auswiichse der Tarifpolitik zu beseitigen, ist mir nicht
zweifelhaft. Aber sie miissen dann auch ehrlich abgeschlossen und
ehrlich und ohne Hintergedanken ausgefiihrt werden. Ob die
amerikanischen Eisenbahnen dies thun werden, ist eine andere
Frage. Soviel steht jedenfalls fest, dass das Refaktienunwesen in
den Vereinigten Staaten auch zu der Zeit bliihte, als die Pools
noch nicht verboten waren.

XIII.
Schlussbetrachtungen.

Die neueste amerikanische Eisenbahnkrisis, die den Ausgangs-
punkt der vorstehenden Untersuchungen bildete, besteht noch unver-
dndert fort. Die Zahlungseinstellungen kommen natiirlich nicht
mehr in solehen Mengen vor, wie im Jahre 1893 und es sind haupt-
sichlich kleinere Unternehmungen, die weiter umfallen. Aber
man war bisher vergeblich bestrebt, Mittel und Wege zu finden,
um die Bankerotte der grossen Bahnen zu beendigen, und man hat
sich auch bisher noch nicht ernstlich bemiiht, das Uebel an der
Wurzel anzufassen und mit Ernst und Nachdruck die bessernde
Hand an die Beseitigung der Schiden des amerikanischen Eisen-
bahnwesens anzulegen. Die geradezu verheerenden Wirkungen
der allgemeinen wirthschaftlichen Krisis fiir die Eisenbahnen sind
bisher statistisch noch nicht genauer festgestellt, der Bericht des
Bundesverkehrsamts tiiber das Jahr 1893/94 ist noch nicht er-
schienen. Dagegen hat das Amt sich das Verdienst erworben, am
1. Dezember 1894 einen vorldufigen Bericht iiber das Einkommen
der Eisenbahnen im Jahre 1893/94 herauszugeben,!) aus dem man
einige grosse Ziige des diisteren Bildes erkennen kann, das in dem
vollstéindigen Bericht zur Erscheinung kommen wird.

Dieser vorldufige Bericht bezieht sich auf 570 Eisenbahnen in
einer Gesammtlinge von 149559 Meilen, wihrend im Vorjahre
169780 Meilen Eisenbahnen an das Bundesverkehrsamt berichtet

1) Preliminary Report on the Income Account of Railways in the
United States for the year ending June 30. 1894. Washington 1894.
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hatten. Die Gesammtverkehrs-Einnahme- und Ausgabe-Ziffern der
beiden Jahre lassen sich also nicht vergleichen, sondern nur die
auf bestimmte EKinheiten zurlickgefiihrten Zahlen. Nun betrug die
Einnahme fiir die Personenmeile 1893: 2120 Dollars, 18%4: 2067
Dollars, die fiir die Giitermeile 1893: 4906 Dollars, 1894: 4132 Dol-
lars, die erstere hat sich also um 53 Dollars, die letztere um 774
Dollars vermindert. Die Gesammt-Roheinnahmen haben sich um
840 Dollars, die Ausgaben nur um 574 Dollars, die Reineinnahmen
also um 266 Dollars fiir die Meile vermindert. Im Verkehr zeigte
sich die eigenthiimliche Erscheinung, dass die Anzahl der auf einer
Meile gefahrenen Personenmeilen sich noch von 83809 auf 86253
vermehrt hat. Es liegt dies augenscheinlich daran, dass in das
Berichtsjahr 1893/94 noch die Monate Juli bis Oktober 1893 fallen,
in denen ein besonders lebhafter Personenverkehr nach der Welt-
ausstellung hin stattfand. Die Anzahl der auf einer Meile gefahrenen
Tonnenmeilen ist von 551 232 auf 470893 gefallen. Ein Sinken des
Giiterverkehrs um 80339 Tonnenmeilen auf der Meile musste na-
tiirlich die Einnahmen ganz bedeutend herabdriicken.

Um in einem Gesammtbilde die finanziellen Ergebnisse der
beiden Jahre 1893 und 1894 gegentiberstellen zu konnen, hat der
Bericht die Ergebnisse der Bahnen, die im Jahre 1894 berichtet
haben, nicht mit der Gesammtheit der im Vorjahre berichtenden
Bahnen, sondern mit den Ergebnissen derselben Bahnen des
Vorjahrs verglichen. Die reinen Einnahmen sind hiernach von
360 776 607 Dollars auf 306 210 744 Dollars, also um 44555863 Dol-
lars gefallen. Nimmt man an, dass die Einnahmen der fiibrigen
Bahnen in demselben Verhiltniss gesunken sind, so betrigt die
Minderreineinnahme dieses einen Jahres nicht weniger als etwa
50 Millionen Dollars, d. h. etwa 210 Millionen Mark! Die reinen
Betriebseinnahmen haben sich gegeniiber dem Vorjahre um
28255 121 Dollars bei den Berichtsbahnen vermindert. Die auf den
crsten Augenblick auffallende Thatsache, dass dagegen die Divi-
denden nur von 66 464 130 Dollars auf 62 464961 Dollars, 4. h. um
nicht ganz 4 Millionen Dollars herabgegangen sind, erkldrt sich,
wie der Bericht zutreffend bemerkt, daraus, dass in Jahren des
Niedergangs die Eisenbahnen Dividenden entweder aus an-
gesammelten Ueberschiissen fritherer Jahre oder mit
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Hiilfe von Anleihen zahlen, die dann wieder ihre Ver-
schuldung vergroéssern. Bei solchen Ergebnissen braucht man
sich in der That iiber die Massenzahlungseinstellungen nicht zu
wundern. Eine weitere Folge ist nattirlich das Herabgehen aller
Kurse der Eisenbahnwerthpapiere und eine Stockung des Borsen-
verkehrs in diesen Werthen, die seit nunmehr fast zwei Jahren an
der Newyorker sowohl als der Londoner Bérse andauert,

Selbstverstiindlich sind die Eisenbahnen iiber alle diese Zu-
stinde nichts weniger als gliicklich. Die von Monat zu Monat er-
wartete Steigerung des Verkehrs ist bisher ganz ausgeblieben, ob
einzelne Bahnen Verbesserungen in Verwaltung und Betrieb, ins-
besondere eine grossere Sparsamkeit eingefiihrt haben, davon ist
mir nichts bekannt geworden. Der wiederholt von mir angefiihrte
englische Gewidhrsmann van Oss, dessen Buch im November 1892
verdffentlicht ist und erst die vollen Ergebnisse des Jahres 1890/91
beriicksichtigen konnte, prophezeite damals mit grossem Vertrauen
eine bessere Zukunft. ,Beharrliche und verniinftige Verbesse-
rungen®, sagt er 8. 169, ,stehen auf der Tagesordnung, jede Eisen-
bahn, die gross geworden ist, strebt jetzt ernstlich nach Voll-
kommenheit. Schritt zu halten mit den Forderungen der Zeit,
das ist die einzig gesunde Politik einer amerikanisechen Eisenbahn,
und glicklicher Weise handeln die meisten Eisenbabnen nach
diesem Grundsatz und bieten alles auf, die Musterbahnen der
Welt zu werden.“ Schon die allernichste Zeit hat gezeigt, dass
wir soweit in Amerika noch lange nicht sind, diese sehr opti-
mistische Anschauung des sonst so kritischen Englidnders ist durch
die unmittelbar folgenden Ereignisse widerlegt.

Die Erkenntniss von der inneren Verderbtheit und hoffnungs-
losen Zerfahrenheit der ganzen amerikanischen Eisenbahnverwal-
tung ist nur in grossen Kreisen der Bevolkerung, nicht aber unter
den Eisenbahnen selbst zum Durchbruch gekommen. Die Eisen-
bahnen haben bisher meines Wissens nichts gethan, als nach Er-
hohung der Tarife, nach Einschriinkung des Eisenbahnbaus ge-
jammert. Da sie sich nicht selbst entschliessen konnen, eine offene
und ehrliche Tarifpolitik zu treiben, so riefen sie nach Staatshilfe,
nach Beseitigung des Verbots der Pools im zwischenstaatlichen
Verkehr durch einen Akt der Gesetzgebung. Als im Repriisen-
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tantenhause ein ihren Wiinschen entsprechendes Gesetz angenom-
men war, erhob sich grosses Jubelgeschrei, man versuchte sofort
eine Hebung der Kurse. Nun hat der Senat, wie wir oben ge-
sehen, durch diese Rechnung einen Strich gemacht und den Bahnen
bleibt nur iibrig, es noch einmal mit der Selbsthilfe zu versuchen.

Eine Einschrinkung des Eisenbahnbaus ist dagegen, wie oben
gezeigt, seit 1893 erfolgt. Auch in dieser Beziehung scheint die
Staatsgewalt helfend einzutreten, wenn anders es richlig ist, was
vor kurzem die amerikanischen Zeitungen meldeten, dass in dem
Staate Newyork der Bau einer Bahn, die lediglich den Zweck
hatte, einer anderen Konkurrenz zu machen, nicht gestattet ist.
Ich halte eine solche Einschrinkung fir wirthschaftlich richtig.

Die Vereinigten Staaten haben ein ihren Bediirfnissen noch
fiir lange Zeit geniigendes Bisenbahnnetz, und durch die gegen-
wirtige Krisis ist soviel Geld verloren, dass es sich fiir Eisenbahn-
zwecke in Amerika, und, wie ich hoffe, erst recht in Europa, fiirs
Erste nicht wieder finden wird. Es wird genfigen, wenn das vor-
handeneNetz langsam ausgebautund die bestehenden Linien gebessert
werden. Mit der Beschrinkung im Bau hoért aber von selbst einer
der grossten Anreize zur wiisten Konkurrenzmacherei auf, und
dann ist die Moglichkeit geboten, stetigere Tarife zu erhalten, mit
den Ermissigungen langsamer vorzugehen, und das Interesse an
der Refaktienertheilung, an-der Ausgabe von Freikarten, an zahl-
losen lediglich durch das Bediirfniss der Konkurrenz hervorge-
rufenen Ausgaben verschwindet von selbst.

Von wirthsehaftlich giinstigem Einfluss kann auch die fort-
schreitende Verschmelzung der Bahnen zu einer Anzahl grosser
Systeme, die andauernde Aufsaugung der kleinen durch die grossen
Bahnen sein; denn auch in den Vereinigten Staaten lassen sich
grosse geschlossene Systeme billiger betreiben, als kleinere Netze.
Auf die allgemein politischen wund sozialpolitischen Bedenken
dieses Verschmelzungsprozesses will ich hier nicht eingehen.

Diese Umstinde koénnen vielleicht mit der Zeit auf die Ver-
mehrung der Einnahmen, auf die Verminderung der Ausgaben,
auf die Sicherung der finanziellen Lage glinstig einwirken,

Dabei ist aber nicht zu tibersehen, dass, wenn infolge stei-
genden Verkehrs sich die Einnahmen wieder heben sollten, auch
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zahlreiche Ausgaben sich erhthen. In den letzten Jahren ist die
Vermehrung der Ausgaben schneller fortgeschritten, als die der
Einnahmen. Der Betriebskoeffizient betrug nach der Statistik des
Bundesverkehrsamts in den Jahren 1888 bis 1893: 65,34, 66,81,
65,80, 66,73, 66,67 und 67,82 Y%,, ist also schlechter geworden. Dazu
kommt, dass nur wenige amerikanische Eisenbahnen fiir eine regel-
missige geniigende, geschweige denn gute Unterhaltung des Ober-
baues aus den laufenden Einnahmen gesorgt haben, Zahlreiche
Entgleisungen, Zusammenstdsse, Briickeneinstiirze sind auf die
schlechte Beschaffenheit des Bahnkorpers zuriickzufiihren, die
holzernen Briicken miissen nach und nach umgebaut werden, die
Kreuzungen der Bahnen mit verkehrsreichen Strassen in und in
der Nihe der grossen Stiddte werden in alle Ewigkeit nicht fort-
bestehen konnen. Die Bahnen werden durch ihr eigenes Interesse
bald genothigt werden, zur Bestreitung der fiir diese Zwecke noth-
wendigen Ausgaben tief in den Beutel zu greifen. Solche Auf-
wendungen machen sich aber erst sehr langsam bezahlt.

Es giebt ja, ungeachtet der langjihrigen Erfahrungen vom
Gegentheil, immer noch Leute, die da glauben, dass mit solchen
Mitteln sich langsam, aber sicher ein Gesundungsprozess bei den
amerikanischen Eisenbahnen einstellen werde. Andere denken
dariiber anders, sie verlangen eine Reform an Haupt und Gliedern.
Als eine solche Reformmassregel ist auch die Verstaatlichung der
Eisenbahnen der Vereinigten Staaten im Lande selbst nicht selten
von Vertretern der Wissenschaft, von der Presse, von Handels-
kammern und dhnlichen Korpersehaften empfohlen. Ich halte eine
solehe Massregel zur Zeit fiir génzlich ausgeschlossen. Ein Staats-
bahnsystem vertriigt sich nicht mit der dortigen Beamtenwirth-
schaft. So lange die Reform des Zivildienstes nicht durchgefiihrt,
80 lange der alte Grundsatz in der Stellenbesetzung: Dem Sieger
gehort die Beute, nicht in der That und Wahrheit aufgegeben ist,
80 lange wiirde die Einfiihrung des Staatsbahnsystems in den Ver-
einigten Staaten nichts anderes bedeuten, als vom Regen unter die
Traufe kommen,

Sieht man hiervon also ab, so fragt sich, ob es gelingen wird,
im Wege der Gesetzgebung die erkannten Schiiden auszurotten.
Professor Clark hilt in seinem wiederholt angefiihrten Buche diesen
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Weg fiir gangbar und zur Zeit noch nicht fiir aussichtslos. Er
empfiehlt einmal den Erlass wirksamer Eisenbahngesetze in all’
den Bundesstaaten, die bis jetzt noch ohne solche sind, ferner die
Herbeiftihrung grosserer sachlicher Uebereinstimmung zwischen den
einzelstaatlichen Gesetzenund dem Bundesverkehrsgesetz und endlich
ein stetes, organisches Zusammenarbeiten der einzelstaatlichen und
der Bundesaufsichtsbehorde. Sicherlich wiirde eine solche Er-
ginzung und Verbesserung des offentlichen Eisenbahnrechts und
der Organisation der Eisenbahnaufsicht recht niitzlich sein und
mancherlei wohlthéitige Folgen haben. Aber eine andere Frage
ist, ob man erwarten kann, dass in den Vereinigten Staaten von
Amerika solche systematische Pline zur Durchftihrung kommen?

Die Vorschlige eines anderen Sachkenners, des General-
konsuls der Vereinigten Staaten in Frankfurt a. M., Frank H.
Mason?) beziehen sich hauptsichlich auf gesetzliche Bestimmungen
iiber Bildung und Verwaltung von Eisenbahngesellschaften. Kr
empfiehlt, dass fiir alle grosseren, vornehmlich die am zwischen-
staatlichen Verkehr betheiligten Eisenbahngesellschaften klare, be-
stimmte und unanfechtbare Festsetzungen getroffen werden:

1. Ueber eine Regelung der Wahl der Eisenbahndirektoren.
Diese Wahlen miissten frei und 6ffentlich erfolgen unter voller Be-
riicksichtigung der Wiinsche und der Interessen der Gliubiger der
Bahnen.

9. Ueber Bildung eines Bundesamtes zur Durchfiihrung und
Ueberwachung einer regelmiissigen Veroffentlichung nachgepriifter
Berichte der Eisenbahnen, aus denen sich mit volliger Bestimmt-
heit ihre Einnahmen und Ausgaben, die Verwaltungsmassregeln
ihrer Direktoren u. s. w. entnehmen lassen.

3. Ueber Bestrafung aller Zuwiderhandlungen gegen diese
Bestimmungen als Verbrechen mit Gefiingniss; sowie iiber Ein-
setzung von besonderen Bundesbeamten zur Untersuchung und Ver-
folgung dieser Verbrechen.

4, Ueber die Aenderung der Gesetze betreffend Einsetzung
von Massenverwaltern. Es miisse ausdriicklich untersagt werden,

") Consular Reports. vol. XLVL No. 170. (Nov. 1894) S. 385.
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dass die Direktoren bankerotter Eisenbahnen zu gerichtlichen Ver-
waltern desselben Unternehmens gewihlt werden.

Auch diese Vorschlige beweisen ein richtiges Verstindniss
fiir den Sitz der Krankheit im amerikanischen Eisenbahnwesen.
Ob sie in den Vereinigten Staaten Billigung gefunden haben,
dariiber ist mir nichts bekannt geworden; und es wird sicherlich
noch Vieles dort anders werden miissen, ehe sie zum Gesetze werden
koénnen.!)

Der scheinbar einfachste Weg wire eine Aenderung des
Bundesverkehrsgesetzes vom 4. Februar 1887. Es miissten
die Befugnisse des Bundesamtes iiber das Tarifwesen erweitert,
dem Amt neue Rechte iiber die Ueberwachung der Finanzverwal-
tung verliehen, und ihm vor Allem das Recht der Exekutive, der
Ausfiithrung seiner Beschliisse, ohne Anrufung der Gerichte gewihrt
werden. Eine solche Erweiterung der Machtbefugnisse wiirde aber
auch eine vollige Umgestaltung der Behdrde selbst, eine Vermeh-
rung des Personals, vielleicht die Errichtung von Zweigbehoérden
in anderen Gebieten der Vereinigten Staaten bedingen. Auch fiir
eine solche Aenderung fehlt es zur Zeit an Stimmung. Einmal, im
Jahre 1889, ist es, wie wir gesehen, dem Bundesamt ja gelungen,
mit Verbesserungsvorschligen durchzudringen. Seitdem ist aber
von Jahr zu Jahr, wenn auch nicht sein Ansehen, so doch die
Achtung, um nicht zu sagen die Furcht vor dem Amte gesunken.
Sehr bald nach Einsetzung des Amts habe ich mich?) dahin aus-
gesprochen, dass das ganze Gesetz ein immerhin interessanter Ver-
such, aber ein Versuch mit giinzlich untauglichen Mitteln sei. Dass
es ein Ding der Unmdoglichkeit sei fiir eine aus fiinf Ménnern be-
stehende Behorde, die Aufsicht, d. h. eine nur halbwegs wirksame

1) Aehnliche Vorschlige werden gemacht von Isaac L. Rice in
einem Aufsatz: Legalized plunder of Railroad Properties. The Remedy.
in The Forum August 1894. S. 676 ff insbesondere S. 682. — Ein hier-
nach ausgearbeiteter Gesetzentwurf ist im Repridsentantenhaus von dem
Abgeordneten Strauss am 17. Juli 1894 und gleichzeitig im Senat von
Senator Cullom eingebracht, aber, soviel mir bekannt, in keinem der
beiden Hiuser ernstlich in Angriff genommen. (3. Kongress. 2. Sess.
H. R. 7740.)

2) Preuss. Jahrb. Band LIX. Heft 6, S. 536 ff. (1837).
v. d. Leyen, Nordamerik. Eisenb. 2. Autfl. 10
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Aufsicht iiber ein Eisenbahnnetz von dem Umfang des nord-
amerikanischen, iiber Eisenbahngesellschaften von dem Einfluss
und der Macht dieser Korperschaften, wahrzunehmen. Man hat
mir das damals bestritten. Heute wird es mir jeder unbefangene
Kenner zugeben. Die Eisenbahnen haben anfinglich eine gewisse
Besorgniss vor der Behorde, vor ihrem Eingreifen gehegt, sie
haben sich o6ffentlich dagegen gewehrt, haben Stimmung gegen das
Amt und das Gesetz gemacht, u. a. behauptet, dass der Nieder-
gang ihrer Einnahmen mit der Verschirfung der Bundesaufsicht
zusammenhénge. Sehr bald aber haben sie gesehen, dass diese
finf Ménner ihnen nichts Boses thun koénnen. Sie beschrinken
sich also darauf, dem Amt ihr Tarifmaterial — soweit es ihnen
passt — vorzulegen, die erforderten Berichte zu erstatten. Sie
wissen recht gut, dass das Amt gar nicht entfernt im Stande ist,
die Tarife auf ihre Vollstindigkeit, ihre Uebereinstimmung mit den
gesetzlichen Vorschriften, zu priifen. Das Amt hat kaum Zeit, die
ihm unterbreiteten Beschwerden zu priifen, geschweige denn, selbst-
stindig Missstinde zu untersuchen. Das Publikum aber verliert
die Lust an der Beschwerdefiihrung, da dabei doch nichts heraus-
kommt; denn zur Beseitigung unbequemer Bescheide des Amts
sind die Gerichte ju immer noch da. Das Bundesamt nimmt von
Jahr zu Jahr in seinen Berichten einen verzagteren Ton an. Aus
einer michtigen Aufsichtsbehdrde ist eine statistische Zentralstelle,
ein Auskunftsbureau geworden. Man wird dieses Amt nun gewiss
weiter dulden. Aber ehe man daran geht, durch gesetzliche Mass-
regeln sein Ansehen zu heben, da muss es ganz anders kommen,
da muss das offentliche Gewissen sich aufs Neue, wie vor einem
Jahrzebnt, gegen die Eisenbahnen aufbiumen. Und dazu ist zur
Zeit wenig Aussicht vorhanden.

Die nichste Zukunft des amerikanischen Eisenbahnwesens
scheint mir hiernach eine recht diistere. Auf dem Gebiete der
Technik, der Anlage der Eisenbahnen, des Baus der Wagen und
Lokomotiven, sowie in vielen Zweigen des Eisenbahnbetriebes
haben die amerikanischen Ingenieure grossartige Leistungen auf-
zuweisen. Im Gebiete der eigentlichen Verwaltung hat das Privat-
bahnsystem, wie es sich in den Vereinigten Staaten entwickelt
hat, einfach Bankerott gemacht. Ich bestreite gewiss nicht, dass
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es in den Vereinigten Staaten auch zahlreiche Eisenbahngesell-
schaften giebt, die zu Zeiten wenigstens vortrefflich verwaltet
wurden und auch in geordneten Finanzverhiltnissen leben. Aber
das ist meiner Meinung nach nicht das Entscheidende, dieser Um-
stand ist vor allem dann nicht ven wesentlicher Bedeutung, wenn
es sich fiir den Auslinder darum handelt, einer amerikanischen
Eisenbahn sein Vermdgen anzuvertrauen. Die guten Eisenbahnen
besitzen einen so bedeutenden Kredit, dass sie ihre Anleihen zu
geringen Zinsen (3'/, bis 4%,) aufnehmen koénnen, und derartige
Anlagewerthe bleiben zumeist driiben, sie kommen nur in geringen
Betrigen an den deutschen Markt. Der deutsche Kapitalist aber
hat wenig Interesse daran, sie zu erwerben, weil er immerhin auch
noch heimische Papiere von mindestens ebenbiirtiger Sicherheit
erwerben kann, die ihm 3!/, bis 4%, Zinsen bringen.

Alle, auch die besten amerikanischen Eisenbahnwerthe, haben
aber ein Moment der Unsicherheit in sich, das den Kapitalisten,
vor allem den auslindischen Kapitalisten, zu ganz besonderer
Vorsicht mahnen sollte. Eine der grossten Gefahren einer Anlage
von Geldern in amerikanischen Eisenbahnen besteht darin, dass
die ganzen dortigen Verhiltnisse so zugespitzt sind, dass ein ge-
wissenloser Mann in kiirzester Frist auch das beste Unternehmen
zu Grunde richten kann. Ich erinnere an die Schicksale der
Baltimore- und Ohio-Eisenbahn, die sich nur mit Miihe von der
Missverwaltung des jiingeren Garrett erholen kann, an die Thitig-
keit des Herrn Henry 8. Jves!) bei der Cincinnati Hamilton und
Dayton Eisenbahn im Jahre 1887, Diesem Herrn Jves, einer selbst
auf der amerikanischen Borse iibelst bertichtigten Person, gelang
es trotzdem, sich, wie, weiss man nicht, in den Besitz der Mehrheit
der Aktien der durchaus gesunden und zahlungsfidhigen Cincinnati
Hamilton und Dayton Bahn zu setzen, er benutzte seine Stellung,
ihr Aktienkapital und Obligationenkapital um, wenn ich nicht irre,
10 Millionen Dollars zu vermehren, verkaufte diese Papiere an
der Newyorker Borse, trieb mit dem Erlés eine masslose Ver-
schwendung, und alle Leute, die an ihm nun verdienten, hatten
auf einmal seine Vergangenheit vergessen. Eine Million Dollars
1) Vergl. Railroad Gazette 1887 S. 574.

10*
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dieser Schwindelpapiere soliten als eine vortreffliche Kapitalanlage
in einem wirklich soliden amerikanischen Eisenbahnunternehmen
durch eine erste Bank auch auf den deutschen Markt gebracht
werden, die vorbereitenden Mittheilungen erschienen schon in den
deutschen Zeitungen. Gliicklicher Weise machte es Herr Jves so
toll — er war eben ein junger Heisssporn, noch kein hartgesottener
alter Siinder — dass sein Treiben in Amerika auffiel und man
seinen Schlichen nacbging und bald auf die Spur kam. Das
deutsche Bankhaus wurde auch noch eben rechtzeitig gewarnt, und
so blieb es dabei, dass die Aktionidre der Bahn und die ameri-
kanische Borse um ein paar Millionen Dollars gekrinkt wurden.
Jves selbst aber wurde in Amerika der Prozess gemacht und er
ist zu mehrjihriger Zuchthausstrafe verurtheilt. Im Sommer 1894
ist er im Zuchthause Sing Sing gestorben.

Noch aus der neuesten Zeit gehort hierher der Fall des Pri-
sidenten der Philadelphia- und Reading-Bahn Me. Leod, der theils
in eigenem, theils im Interesse seiner Mitdirektoren Gelder aus der
Kasse der unter seiner Verwaltung stehenden Bahn bis zum Be-
trage von 6 Millionen Dollars entnommen hatte, um damit zu
spekuliren, und der den grossten Theil dieser Summe auf der
Borse verspielte. Ein gegen ihn anhiingig gemachtes gerichtliches
Verfahren ist, soviel mir bekannt, ohne Erfolg geblieben. Nach
den Satzungen der von ihm verwalteten Bahn steht dem Direktor
freies Ermessen in der Verfiigung iiber ihre Gelder zu. Es konnte
also hochstens ein zivilgerichtlicher Anspruch gegen ihn geltend
gemacht werden. Die Geldgeschifte dieses Direktors haben den
Bankerott dieser Bahn zwar nicht allein verursacht, aber doch
sehr beschleunigt.!)

Solche Vorginge werden in der Regel im Auslande erst be-
kannt, wenn es zu spit ist, seine Massregeln darnach zu treffen.
Sie vor Allem sollten uns bestimmen, den Amerikanern die Sorge,
wie sie ihre KEisenbahnen finanziiren, allein zu iiberlassen.

1) Vergl. Isaac L. Rice. Legalized Plunder of Railroad Pro-
perties. The Forum, August 1894. S.683 ff. und A Statement of Isaac
L. Rice, concerning the affairs of the Philadelphia & Reading Company.
(Als Manuskript gedruckt. 1894.)
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Anlage 1.

Anlagen.

Bundesgesetz vom 4. Februar 1887 und 2. Mirz 1889, betreffend
die Regelung des Verkehrs.!)

§1.

Dieses Gesetz findet Anwendung auf alle gemeinen Frachtfiihrer
(Common Carriers), die Personen oder Giiter, sei es ausschliesslich auf
Eisenbahnen, oder theils auf Eisenbahnen und theils auf Wasserstrassen
unter gemeinsamer Verwaltung durchgehend von einem Staate oder
Territorium der Union oder dem Bezirke Columbia nach einem anderen,
oder von einem Orte in den Vereinigten Staaten nach einem Nachbar-
lande, oder von einem Orte in den Vereinigten Staaten durch ein Nach-
barland nach einem anderen Orte in den Vereinigten Staaten beférdern
oder verschiffen, ferner auf die gleichartige Beforderung von Giitern
von einem Orte in den Vereinigten Staaten nach einem fremden Lande,
die zunidchst von dem gedachten Orte nach dem Verschiffungshafen ge-
fahren, oder umgekehrt von einem fremden Lande nach den Vereinigten
Staaten verschifft und von dem Einfuhrhafen nach einem Orte in den
Vereinigten Staaten oder einem Nachbarlande gefahren werden.

Dagegen findet das Gesetz keine Anwendung auf die Beférderung
von Personen oder Frachtgiitern sowie die Uebergabe, Ablieferung,
Aufbewahrung oder sonstige Behandlung von Frachtgiitern, soweit
solche lediglich innerhalb der Grenzen eines einzelnen Staates und
nicht zwischen einem Staate oder Territorium und einem fremden Lande
erfolgt.

Das Wort: Eisenbahn schliesst in diesem Gesetze alle Briicken
und Fédhren ein, die in Zusammenhang mit einer Eisenbahn benutzt
oder betrieben werden, ebenso auch die von einer Eisenbahn betriebenen,
gepachteten oder sonst ihr gehdrigen Bahnen. Das Wort: Beférderung
begreift alle Massnahmen in sich, die zur Verladung oder Fortbewegung
dienen.

Alle Gebiihren, die fiir solche Beférderung und in Verbindung da-
mit fiir Empfang und Ablieferung, fiir Aufbewahrung und Verladung

1) Die wesentlicheren Aenderungen, die das Gesetz vom 2. Mirz
1889 vorgenommen hat, sind mit schriger Schrift gedruckt.
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berechnet werden, miissen verniinftig und billig sein. Die Erhebung
ungerechter und unangemessener Sitze ist gesetzwidrig und verboten.

§ 2

Falls ein den Bestimmungen dieses Gesetzes unterworfener ge-
meiner Frachtfiihrer mittelbar oder unmittelbar durch besondere Fracht-
sitze, Nachlisse oder Riickvergiitungen irgend einer Person fiir ge-
leistete Beforderung griossere oder geringere Kosten berechnet, als
einer anderen fiir den gleichen gleichzeitig bei Befoérderung derselben
Giiterart unter dhnlichen Umstinden geleisteten Dienst in Rechnung ge-
stellt werden, so ist er einer ungerechten und gesetzwidrigen Bevor-
zugung schuldig.

§3

Es ist gesetzwidrig, wenn ein den Bestimmungen dieses Gesetzes
unterworfener gemeiner Frachtfiihrer irgend einer Person, Gesellschaft,
Handlung, Kdrperschaft oder Oertlichkeit, oder irgend einem besonderen
Handelszweige in irgend einer Weise einen ungebiihrlichen oder un-
angemessenen Vorzug einrdumt, ebenso, wenn er denselben einen un-
gebiihrlichen oder unangemessenen Schaden oder Nachtheil zufiigt.

Alle den Bestimmungen dieses Gesetzes unterworfenen gemeinen
Frachtfiihrer sind nach Massgabe der ihnen zustehenden Befugnisse ver-
pflichtet, alle verniinftigen, geeigneten und gleichmissigen Erleichte-
rungen fiir den Verkehr zwischen ihren Linien, sowie fiir den Empfang,
die Beforderung und die Ablieferung von Personen und Giitern nach
und von ihren Strecken und Anschlussbahnen zu gewdhren und den
letzteren dieselben Frachtséitze und Gebiihren zu berechnen, die sie fiir
ihre eigenen Strecken erheben; jedoch sind die gemeinen Frachtfiihrer
nicht verpflichtet, anderen, das gleiche Geschift betreibenden Fracht-
fithrern die Benutzung ihrer Schienen und ihrer Bahnhofsanlagen zu
gestatten.

§4

Es ist gesetzwidrig, wenn ein den Bestimmungen dieses Gesetzes
unterworfener gemeiner Frachtfiihrer fiir die Beférderung von Reisen-
den oder von Frachtgiitern gleicher Art unter wesentlich gleichen Um-
stinden und Bedingungen fiir eine kiirzere Strecke einen hoheren Ge-
sammtfrachtsatz berechnet oder empfiingt, als fiir eine lingere Strecke
auf derselben Linie, in derselben Richtung und vorausgesetzt, dass die
kiirzere Strecke einen Theil der lingeren Strecke bildet.

Diese Bestimmung soll aber nicht so gedeutet werden, als wiire
ein gemeiner Frachtfiihrer berechtigt, fiir eine kiirzere Strecke eine
ebenso hohe Vergiitung zu berechnen und zu empfangen, wie fiir eine
lingere. Er ist indessen berechtigt, bei dem durch dieses Gesetz einge-
setzten Bundesamte in besonderen Fillen, nach Untersuchung durch das
Amt, fiir die Beférderung von Reisenden und Giitern auf lingeren
Strecken geringere Sitze zu berechnen, als fiir kiirzere.
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Das Amt hat von Zeit zu Zeit festzustellen, bis zu welchem Um-
fange ein derartiger gemeiner Frachtfiihrer von der Beachtung der Be-
stimmungen dieses Paragraphen entbunden werden kann.

§ 5.

Es ist gesetzwidrig, fiir die den Bestimmungen dieses Gesetzes
unterworfenen gemeinen Frachtfiihrer, mit anderen Frachtfiihrern einen
Vertrag, eine Vereinbarung oder eine Uebereinkunft zu schliessen iiber
Verkehrsgemeinschaften (poolings) zwischen verschiedenen und mit ein-
ander in Wettbewerb stehenden Eisenbahnen, sowie iiber eine Ver-
theilung der gesammten oder eines Theiles der Roh- oder Reinein-
nahmen, unter die einzelnen Bahnen. Im Falle gleichwohl derartige
Vereinbarungen abgeschlossen werden, bildet jeder Tag ihrer Fortdauer
eine besondere Uebertretung.

§ 6.

Alle den Bestimmungen dieses Gesetzes unterworfenen gemeinen
I'rachtfiihrer sind verpflichtet, Tabellen zu drucken und zur Sffentlichen
Einsichtnahine offen zu halten, aus denen die Frachtsitze und sonstigen
Gebiihren fiir die Beférderung von Personen und Giitern zu ersehen
sind, die der Frachtfiihrer aufgestellt hat, und die zur Zeit auf seinen
Strecken in Geltung stehen. Diese, wie vorbemerkt gedruckten Tabellen
miissen deutlich die Eisenbahnstationen bezeichnen, zwischen denen
Giiter und Reisende beférdert werden, sie miissen die geltende Giiter-
klassifikation enthalten und getrennt davon die Bahnhofsgebiihren und
Festsetzungen, die in irgend einer Weise die Berechnung der Gesammt-
fracht oder eines Theils der Fracht, sowie der Gebiihren #ndern, beein-
flussen oder bestimmen. Die Tabellen sind deutlich mit grossen Schrift-
zeichen, mindestens von der Grisse der gewohnlichen Cicero-Schrift, zu
drucken, auch miissen auf jedem Bahnhofe, an jeder Station oder an
Jedem Biireau der Eisenbahn, wo Reisende oder Fracht zur Beforderung
angenomimen werden, Exemplare an zwei offentlichen, leicht erkenndbaren
Orten aufliegen, an denen sie fiir das Publikum zuginglich sind und
bequem eingesehen werden konnen.

Alle den Bestimmungen dieses Gesetzes unterworfenen gemeinen
Frachtfiihrer, die in den Vereinigten Staaten Frachtgiiter zur Beforde-
rung durch ein fremdes Land an einen anderen Platz in den Vereinigten
Staaten annehmen, sind verpflichtet, in derselben Weise ihre Frachtsitze
zu drucken und zur Offentlichen Einsicht an allen Bahnhofen oder
Biireaus, an denen derartige Giiter angenommen werden, offen zu legen.
Die Frachttabellen miissen die durchgehenden Frachtsitze nach allen
den jenseits des Auslandes belegenen Plitzen der Vereinigten Staaten
enthalten, nach denen Giiter zur Beforderung angenommen werden;
falls die durchgehenden Frachtsitze fiir solche Giiter in dieser Weise
nicht veroffentlicht sind, sind die Giiter, wenn sie vom Auslande wieder
in die Vereinigten Staaten eintreten, zollpflichtig gleich ausldndischen
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Erzeugnissen., Alle dieser Bestimmung entgegenstehenden Gesetze wer-
den hiermit aufgehoben.?)

Erhéhungen der in Geméissheit der vorstehenden Bestimmungen
aufgestellten und verdffentlichten Fracht- und Gebiihrensitze konnen
erst nach vorheriger zehntigiger Vertffentlichung eingefiihrt werden.
In der Vertffentlichung miissen deutlich sowohl die Aenderungen der
geltenden Frachtsiitze, als die Zeit, zu der sie in Kraft treten sollen,
angegeben werden. Die Aenderungen sind zu bewirken durch den
Druck von neuen Tabellen oder durch deutliche Vermerke auf den in
Geltung stehenden und zur dffentlichen Einsicht aufliegenden Tabellen.
Erméssigungen in den Fracht- und Gebiihrensitzen kénnen nur nach
vorheriger dreitigiger Vertffentlichung eingefithrt werden, die in der-
selben Weise zu erfolgen hat, wie dies fiir Erhohungen vorge-
schrieben ist.2)

Hat ein gemeiner Frachtfiihrer seine Gebiihren- und Frachtsiitze
in der vorgeschriebenen Art vorschriftsmissig offentlich bekannt ge-
macht, so gilt als gesetzwidrig, wenn er fiir irgend jemand héhere oder
geringere Vergiitung fiir die Beférderung von Reisenden oder Giitern
in Rechnung stellt, verlangt, einzieht oder empfingt, als in den ver-
offentlichten zur Zeit in Geltung stehenden Frachttabellen enthal-
ten sind.

Jeder den Bestimmungen dieses Gesetzes unterworfene gemeine
Frachtfiihrer ist verpflichtet, dem nachstehend erwihnten Amte Exem-
plare der in Gemiissheit vorstehender Bestimmungen aufgestellten und
verdffentlichten Fracht- und Gebiihrentabellen einzureichen und dem
Amte unverziiglich alle Aenderungen anzuzeigen. Ebenso sind dem
Amte einzureichen alle Vertrige, Vereinbarungen und Uebereinkiinfte
mit anderen gemeinen Frachtfiihrern in Bezug auf irgend einen der
durch dieses Gesetz betroffenen Verkehre oder einen Theil dieser
Verkehre.

In Fillen, wo Reisende oder Giiter iiber zusammenhingende
Strecken befordert werden, die von mehr als einem gemeinen Fracht-
fiihrer betrieben werden und die einzelnen Inhaber der verschiedenen
Strecken gemeinsame Fracht- und Gebiihrensitze fiir solche zusammen-
hingende Strecken aufstellen, sind Exemplare dieser gemeinschaftlichen
Tarife in derselben Weise dem gedachten Amte einzureichen. Auf An-
ordnung des Amtes sind derartige ihm eingereichte Verbandstarife, so-
weit es dies fiir erforderlich erachtet, gleichfalls durch den gemeinen
Frachtfithrer zu veréffentlichen; das Amt hat von Zeit zu Zeit Anord-
nung zu treffen, in welchem Umfange und an welchen Plitzen diese
offentlichen Bekanntmachungen stattfinden miissen. FErhihungen der
durchgehenden Fracht- und Gebiihrensitze in Verbandstarifen Linnen

1) Die Aenderungen in Absatz 1 und 2 des Gesetzes bezwecken
wesentlich eine Verbesserung der Fassung.

2) Nach dem Gesetze vom 4.Februar 1887 brauchten Tarifermissi-
gungen nicht vor ihrem Inkrafttreten verdffentlicht zu werden.
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erst eingefiihrt werden, nachdem sie zehn Tage vorher dem Bundes-
verkehrsamt mitgetheilt sind. In dieser Mittheilung miissen sowohl die
Aenderungen der geltenden Frachtsitze, als die Zeit, zu welcher die
erhohten Fracht- und Gebiihrensitze in Geltung treten sollen, klar und
deutlich angegeben werden. Die Erméissigungen durchgehender Fracht-
und Gebiihrensitze sind dem Bundesverkehrsamt in derselben Weise,
wie die Erhohungen, drei Tage vorher anzuzeigen. Das Bundesverkehrs-
amt hat derartige beabsichtigte Erhohungen oder Ermissigungen in der
nach seiner Ansicht zweckmdiissigsten Art zu werdffentlichen, und von
Zeit zu Zeit vorzuschreiben, in welcher Weise die gemeinen Fracht-
fihrer Erhohungen und Ermissigungen von Verbandstarifen offentlich
bekannt zu machen haben.

Es ist ungesetzlich fiir jeden gemeinen Frachifiihrer, der an einem
Verbandstarife betheiligt ist, von irgend jemand fiir die Beforderunyg
von Personen und Gitern oder fiir Dienstleistungen, die damit in Zu-
sammenhang stehen, zwischen den Pliitzen, die in den Verbandstarifen
aufgefiihrt sind, hoheren oder geringeren HEntgelt in Rechnung zu
stellen oder zu verlangen oder anzunehmen, als in der dem Bundes-
verkehrsamt vorgelegten, zur Zeit in Geltung stehenden Frachttabelle
aufgezeichnet ist.

Das Bundesverkehrsamt hat zu bestimmen und vorzuschreiben, in
welcher Form die in diesem Paragraphen vorgesehenen Frachttabellen
zur oOffentlichen Einsichl offen zu legen, wie sie anzulegen und einzu-
richten sind. Diese Form kann von Zeit zu Zeit, je nachdem es fiir
zweckmdssig befunden wird, geiindert werden.

Falls ein gemeiner Frachtfiihrer es unterldsst oder sich weigert,
seine Gebiihren- oder Frachtsitze nach den Vorschriften dieses Gesetzes
zu veroffentlichen, so ist er (zusédtzlich zu den anderen in diesem Ge-
setze vorgesehenen Strafen), vor das Kreisgericht innerhalb des Gerichts-
bezirkes, in dem sein Hauptbetriebsamt liegt oder in dem eine solche
Uebertretung begangen ist, und wenn der gemeine Frachtfiihrer ein
Auslinder ist, vor das Kreisgericht, in dessen Bezirk er Giiter annimmt
und einen Vertreter fiir sein Geschift hat, vorzuladen und zur Erfiillung
der gesetzlichen Bestimmungen anzuhalten. Eine solche Vorladung er-
geht im Namen des Volks der Vereinigten Staaten und auf den Bericht
des in diesem Gesetze eingesetzten Amtes. Nichtbeachtung der Vor-
ladung ist als Verachtung des Gerichtshofes (— contempt of court —)
strafbar.

Das Amt kann ausserdem als Beschwerdefiihrer von irgend einem
Gerichtshof der Vereinigten Staaten einen Arrestbefehl gegen den be-
klagten gemeinen Frachtfithrer erwirken, in dem diesem die Annahme
und die Beforderung von Giitern zwischen den Staaten und Territorien
der Union oder zwischen den Vereinigten Staaten und dem angrenzen-
den Auslande oder zwischen den Verschiffungs- und Eingangshifen der
verschiedenen Staaten und Territorien der Union (vergl. § 1 des Ge-
setzes) verboten wird, so lange, bis letzterer sich den gesetzlichen Vor-
schriften unterworfen hat.
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§ 7.

Es ist gesetzwidrig, wenn ein gemeiner Frachtfiihrer einer Ver-
einigung beitritt, einen Vertrag schliesst oder eine Verabredung trifft,
die ausgesprochenermassen oder stillschweigend den Zweck verfolgt,
durch Aenderung des Fahrplanes, durch Wagenwechsel, oder sonst
irgendwie die durchgehende Beférderung von Frachten zwischen Ab-
gangs- und Bestimmungsort willkiirlich zu verhindern. Ungeachtet
einer etwaigen Umladung, eines Aufenthaltes oder einer Unterbrechung
gilt eine derartige Beforderung von Giitern als eine ununterbrochene,
wenn nicht die Umladung, der Aufenthalt oder die Unterbrechung in
gutem Glauben zu irgend einem nothwendigen Zwecke und ohne die
Absicht bewirkt war, einen ununterbrochenen Transport zu vermeiden
oder unnothiger Weise zu unterbrechen oder die Bestimmungen dieses
(resetzes zu umgehen.

§ 8.

Wenn ein den Bestimmungen dieses Gesetzes unterworfener ge-
meiner Frachtfithrer irgend eine Handlung begeht oder begehen lisst,
die durch dieses Gesetz verboten ist, oder fiir ungesetzlich erklért wird,
oder wenn er unterldsst, eine Handlung zu begehen, .die dieses Gesetz
vorschreibt, so haftet der Frachtfiihrer den durch diese Handlung oder
Unterlagsung geschidigten Personen zum vollen Betrage des ihnen er-
wachsenen Schadens und ausserdem fiir einen entsprechenden Theil
der Anwaltsgebiihren, der vom Gerichtshofe in jedem Falle als ein
Theil der Prozesskosten festzusetzen ist.

§9.

Die durch einen den Bestimmungen dieses Gesetzes unterworfenen
Frachtfiihrer geschidigten Personen haben das Recht, Klage anzustellen
entweder vor dem in diesem Gesetze eingesetzten Amte oder vor einem
zur Entscheidung dieser Angelegenheiten zustindigen Bezirks- oder
Kreisgerichte der Vereinigten Staaten; diese beiden Rechtsmittel kénnen
aber nicht gleichzeitig in Anwendung gebracht werden, es ist vielmehr
in jedem Falle die Wahl zwischen einem von beiden zu treffen. Der
zustidndige Gerichtshof hat das Recht, die Direktoren, Beamten, Ver-
walter, Bevollméchtigten oder Agenten der beklagten Bahn zu zwingen,
vor ihm zu erscheinen und Zeugniss abzulegen, auch die Vorlage der
Biicher und Urkunden der Eisenbahn oder einer anderen am Prozess
betheiligten Gesellschaft zu erzwingen.

§ 10.

Wenn ein den Bestimmungen dieses Gesetzes unterworfener ge-
meiner Frachtfiilhrer, oder wenn dieser eine Gesellschaft darstellt, einer
ihrer Direktoren oder Beamten, Verwalter, Bevollmichtigten, Péchter,
Agenten oder sonstigen Angestellten allein oder in Gemeinschaft mit
anderen absichtlich irgend eine Handlung begeht oder begehen lisst,
oder duldet oder gestattet, die in diesem Gesetze als ungesetzlich ver-
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boten ist, oder wenn er daran mithilft oder dabei beharrt; oder wenn
er eine durch dieses Gesetz vorgeschriebene Handlung absichtlich nicht
ausfiihrt oder unterlisst, oder absichtlich duldet, dass eine vorgeschrie-
bene Handlung nicht "geschieht, oder sich an dieser Unterlassung be-
theiligt, oder dabei verharrt; oder wenn eine der vorbezeichneten Per-
sonen sich einer Uebertretung dieses Gesetzes schuldig macht, an einer
solechen hilft oder dabei beharrt, so ist er eines Vergehens (misdemeanor)
schuldig und wird, falls er desselben vor einem zustindigen Gerichts-
hofe der Vereinigten Staaten iiberfiihrt wird, mit einer Geldbusse bis
zu 5000 Dollars fiir jeden einzelnen Uebertretungsfall bestraft mit der
Massgabe, dass, wenn das Verlangen, dessen der Frachifiihrer, wie
vorbemerkt, iberfithrt ist, eine ungesetzliche Bevorzugung in der Er-
hebung wvon Frachten oder Gebiihren fiir die Beforderung von Per-
sonen oder Giitern bildet, ein solcher neben der hier vorgesehenen Geld-
busse mit Zuchthausstrafe bis zu zwei Jahren, oder, nach dem Ermessen
des Gerichtshofes, mit Geld- und Zuchthausstrafe belegt werden kann.

Jeder den Bestimmungen dieses Gesetzes unterworfene gemeine
Frachtfiihrer oder, wenn er eine Gesellschaft darstellt, jeder ihrer
Beamten oder Agenten oder jede fiir eine solche Gesellschaft handelnde
oder wvon ihr angestellte Person, die vermittelst falscher Rechnung,
falscher Klassifikation, falschen Wiegens oder falscher Gewichtsangabe,
oder durch irgend andere Mittel oder Kniffe irgend Jemand wissentlich
oder absichtlich hilft oder wissentlich gestattet oder erlaubt, dass seine
Giiter zu geringeren, als den gewdhnlichen in Kraft stehenden Fracht-
siitzen befordert werden, ist eines Vergehens (misdemeanor) schuldig
und kann, wenn er dessen von einem in dem Bezirk, in dem das Ver-
gehen veriibt ist, zustindigen Gerichtshofe der Vereinigten Staaten iiber-
fiihrt wird, fiir jeden Uebertretungsfall mit einer Geldbusse bis zu
5000 Dollars oder Zuchthausstrafe bis zu zwei Jahren, oder nach dem
Lirmessen des Gerichts, auch beiden Strafen, bestraft werden.

Jede Person und jeder Beamte oder Agent irgend einer Gesell-
schaft oder Korperschaft, der einem den Bestimmungen dieses Gesetzes
unterworfenen gemeinen Frachtfiihrer Giiter zur Beforderung iibergiebt,
oder fir den als Versender oder Empfinger ein Frachifiihrer Giiter
befordert, die wissentlich und absichitlich durch falsche Rechnung, falsche
Kliassifikation, falsche Angabe des Inhalts der Verpackuny, falsche An-
gabe des Gewichts oder durch irgend welche andere Mittel oder Kniffe,
sei es mit oder ohne Zustimmung oder ausdriickliche Erlaubniss des
Frachtfithrers oder seiner Bevollmdchtigten, Beforderungspreise fiir
solche Giiter erhebt, die geringer sind, als die gewdhnlichen in Kraft
stehenden Tarife, ist der Tduschung schuldig, die hiermit fiir ein Ver-
gehen (misdemeanor) erklirt wird, und kann, wenn er dessen von einem
in dem Bezirk, in dem das Vergehen wveriibt ist, zustindigen Ge-
richtshofe der Vereinigten Staaten iiberfiihrt wird, fiir jeden Ueber-
tretungsfall mit einer Geldbusse bis zu 5000 Dollars oder Zuchthaus-
strafe bis zu zwei Jahren, oder nach dem Ermessen des Gerichts, auch
beiden Strafen, bestraft werden und jede solche Person, Korperschafté
oder Gesellschaft haftet, zusammen mit dem gemeinen Frachtfiihrer,
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einer fiir alle und alle fiir einen, fiir den aus dieser unbilligen Bevor-
zugung erwachsenden Schaden, den ein Versender oder Empfinger vor
einem zustindigen Gerichtshof der Vereinigten Staaten einklagt.

§ 11

Es wird hiermit ein Bundesamt eingesetzt, das die Bezeichnung
Interstate Commerce Commission fithrt und aus 5 Mitgliedern besteht,
die vom Priisidenten der Vereinigten Staaten unter Beirath und Be-
stitigung des Senates ernannt werden.

Die ersternannten Mitglieder dieses Amtes bleiben 2, 3, 4, 5 und
6 Jahre im Amte, gerechnet vom 1. Januar 1887 ab. Die Amtsdauer
fiir jeden Einzelnen ist vom Prisidenten zu bestimmen. Ihre Nach-
folger werden regeliniissig auf je 6 Jahre ernannt. Im Falle ein Mit-
glied’ an die Stelle eines anderen ausgeschiedenen tritt, dauert sein
Amt so lange, wie das des Mitgliedes, in dessen Stelle es eingetreten ist.

Mitglieder, die ihre Pflichten vernachlissigen oder ungeniigend
erfiillen, konnen vom Prisidenten ihres Amtes enthoben werden.

Es diirfen jedesmal nicht mehr als 3 Mitglieder des Amtes der
gleichen politischen Partei angehdren.

Beamte allgemeiner Verkehrsanstalten im Sinne dieses Gesetzes,
oder Personen, die in unmittelbaren Beziehungen zu solchen stehen,
Aktien oder Obligationen derselben besitzen oder sonst irgendwie
finanziell an ihnen betheiligt sind, diirfen nicht in das Amt berufen
werden. Seine Mitglieder diirfen kein eigenes Geschiift betreiben oder
sonst eine Berufung oder Anstellung annehmen. Der Austritt eines
Mitgliedes beeintrichtigt die iibrig bleibenden Mitglieder in keiner
Weise in der vollen Ausiibung ihrer Befugnisse.

§ 12

Das in dieser Weise gebildete Amt hat die Befugniss, in die Ge-
schiiftsfiihrung aller der in diesem Gesetz unterworfenen gemeinen
Frachtfiihrer Einsicht zu nehmen und sich iiber die Art und Weise ihres
Betriebes in allen Einzelbeiten soweit zu unterrichten, als dies zur voll-
stindigen Erfiillung aller ihm iibertragenen Aufgaben erforderlich ist.
Das Amt ist hiermit ermdichtigt und gebeten, die Ausfiihrung der Be-
stimmung dieses Gesetzes zu erzwingen; auf Antrag des Amls ist jeder
Staatsanwalt verpflichtet, nach der Anweisung des Generalstaatsanwalts
alle Schritte vor den zustiindigen Gerichien zu thun, um die Ausfithrung
der Bestimmungen dieses Gesetzes zu erzwingen und seine Uebertretungen
zu bestrafen; die Kosten und Auslagen fiir derartige Verfolgungen
fallen der Staatskasse zur Last. Fiir Zwecke dieses Gesetzes ist das
Amt auch ermichtigt, Zeugen unter Androhung der Folgen fiir ihy
Nichterscheinen (by subpoena) vorzuladen und auch zu vernehmen, und
die Vorlage aller Biicher, Urkunden, Tarife, Vertrige, Vereinbarungen
und sonstigen Schriftstiicke zu verlangen, die zur Aufklirung nothig
sind; im Falle der Vorladung wicht gehorcht wird, steht dem Amte oder
einer vor il erscheinenden Partei das Recht zu, zur Mitwirkung und
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Unterstiitzung bei dieser Beweiserhebung auch die Beihiilfe eines Ge-
richtshofes der Vereinigten Staaten anzurufen. Das Kreisgericht, vor
dem eine solche Untersuchung anhiingig gemacht wird, hat das Recht,
falls irgend ein den Bestimmungen dieses Gesetzes unterworfener ge-
meiner Frachtfiihrer oder eine andere Person einer von dem Amte an
sie ergangenen Aufforderung oder Vorladung nicht folgen oder Folge
zu leisten weigern, den Befehl zu erlassen, dass der Frachtfiihrer oder
die andere Person vor dem Amte erscheinen (auf Verlangen ihre Biicher
und Urkunden vorlegen) und den von ihnen verlangten Beweis antreten.
Unterlisst einer, diesem Befehl zu gehorchen, so wird dies bestraft als
Verachtung des Gerichtshofes. Die Behauptung, dass ein solches Zeug-
niss oder Urkundenbeweis dazu fiihren konne, die Zeugniss ablegende
Person einer strafbaren Handlung zu bezichtigen, ist kein Grund zur
Zeugnissverweigerung; doch soll ein solches Zeugniss oder Urkunden-
beweis in einem Strafprozesse nicht gegen die betreffende Person be-
nutzt werden.

§ 13

Einzelne Personen, Geschifte, Korperschaften, Handels-, Ackerbau-
und Gewerbevereine und politische oder Gemeindeverbidnde konnen,
wenn sie in irgend einer Weise durch Handlungen oder Unterlassungen
eines gemeinen Frachtfiihrers einen Verstoss gegen die Bestimmungen
dieses Gtesetzes begangen glauben, sich unter kurzer Feststellung des
Thatbestandes beschwerdefiihrend an das Amt wenden. Dieses hat
dann den Beklagten aufzufordern, dem Beschwerdefiihrer Geniige zu
leisten oder sich schriftlich binnen einer von dem Amte festzustellenden
angemessenen Frist zu verantworten. Wenn der Frachtfiihrer innerhalb
der gestellten Frist den angegebenen Schaden beseitigt, so wird der
Verstoss gegen die gesetzlichen Bestimmungen als gesiihnt angesehen.
Befriedigt er dagegen die Beschwerdefiihrer in der angesetzten Frist
nicht, oder liegt sonst ausreichender Grund vor, eine nihere Unter-
suchung der Beschwerde einzuleiten, so hat das Amt eine solche Unter-
suchung in der ihm geeignet erscheinenden Art und Weise zu ver-
anstalten.

In gleicher Weise soll das Amt auch alle von den Eisenbahnauf-
sichtsdmtern der Bundesstaaten oder Territorien vorgebrachten Be-
schwerden auf deren Ersuchen priifen und erledigen.

Das Amt kann aber auch, ohne dass ein solcher Antrag vorliegt,
seinerseits auf eigene Entschliessung hin Untersuchungen anstellen.

Jeder Beschwerde ist Folge zu geben, auch wenn eine unmittel-
bare Schidigung des Beschwerdefiihrers nicht vorliegt.

§ 14.

Wenn das Amt eine Untersuchung anstellt, so ist es seine Pflicht,
dariiber einen schriftlichen Bericht zu erstatten und die Thatsachen an-
zugeben, auf denen das von ihm gefundene Urtheil sich griindet, zu-
gleich auch seine Vorschlage dariiber zu machen, in welcher Art und
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Weise die vom Frachtfiihrer dem Beschwerdefiihrer zugefiigte Schidi-
gung, wenn eine solche vorliegt, auszugleichen ist. Derartige Urtheile
bilden spidterhin, in allen gerichtlichen Prozessen, vorliufigen Beweis
hinsichtlich der festgestellten Thatsachen.

Die Untersuchungsberichte des Amtes sind zu sammeln und in
jedem einzelnen Falle dem Klidger und allen Beklagten abschriftlich
mitzutheilen.

Das Amt hat seine Berichte und Entscheidungen so zu verdffent-
lichen, dass sie thunlichst bekannt und benutzt werden Ikonnen. Der-
artige Veroffentlichungen bilden vollen Beweis der darin enthaltenen
Berichte und Entscheidungen des Amtes wvor allen Gerichishifen der
Vereinigten Staaten oder der Einzelstaaten, ohne dass es weiterer Be-
weismittel oder einer Beglaubigung bedarf. Das Amt hat auch den
Druck seiner Jahresberichte behufs ihrer rechtzeitigen Mittheilung zu
veranlassen.

§ 15.

Wenn im Laufe einer von dem Amte angestellten Untersuchung
aus der Zeugenaussage oder anderen Beweismitteln hervorgeht, dass
irgend eine Handlung oder Unterlassung vorliegt, durch die dieses Ge-
setz, oder ein anderes von dem Amte auszufiihrendes Gesetz durch
einen Frachtfiihrer verletzt ist, oder dass die Beschwerdefiihrer oder
andere Personen durch einen Frachtfiihrer geschidigt sind, so ist es die
Pflicht des Amtes, einen Auszug aus dem Berichte iiber diese Ange-
legenheit dem Frachtfiihrer mitzutheilen und ihm gleichzeitig eine an-
gemessene Frist zur Beseitigung des Schadens oder Leistung von
Schadensersatz oder zu beiden zu stellen. Kommt der Frachtfiihrer
dieser Aufforderung zur Zufriedenheit des Amtes oder der geschidigten
Personen nach, so hat das Amt dies in seine Biicher einzutragen, und
der Frachtfiihrer ist sodann von einer weiteren Haft- und Schadens-
ersatzpflicht befreit.

§ 16.

Falls ein den Bestimmungen dieses Gesetzes unterworfener ge-
meiner Frachtfiihrer sich weigert, den gesetzlich und ordnungsmissig
an ihn ergehenden Anordnungen des durch dieses Gesetz gebildeten
Amtes nachzukommen, so hat dieses oder eine andere an der Ange-
legenheit mitbetheiligte Person, soweit es sich nicht um eine nach der
Verfassung der Vereinigten Staaten zur Zustindigkeit der Geschworenen-
gerichte gehorige Streitfrage handelt, sich an das zustdndige Kreis-
gericht der Vereinigten Staaten mit summarischen Antrigen, in denen
der Ungehorsam und die Rechtsverletzung nach Lage der Sache darzu-
stellen sind, za wenden. Das Gericht hat die Sache zu verhandeln und
zu entscheiden, nachdem es dem Beklagten, seinen Beamten, Agenten
oder Angestellten eine kurze Nachricht in der ihm geeignet erscheinen-
den Form hat zugehen lassen. Die Verhandlung und Entscheidung er-
folgt im abgekiirzten (schiedsrichterlichen) Verfahren ohne die sonst
vorgeschriebenen prozessualischen Formen, auch hat das Gericht das
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Recht, alle weiteren ihm zur Aufklirung der Sache nothwendig schei-
nenden Massnahmen zu treffen. Der Bericht des Amtes bildet bei der-
artigen Untersuchungen in seinen thatsichlichen IFeststellungen vor-
ldufigen Beweis. Falls das Gericht findet, dass die gesetzliche Anord-
nung des Amtes verletzt oder missachtet ist, so hat es den Beklagten
durch einen Arrestbefehl von der weiteren Missachtung der Anordnung
abzuhalten und ihn zum Gehorsam gegen die Anordnung aufzufordern.
Im Falle fortdauernden Ungehorsams hat das Gericht gegen den Fracht-
fithrer, oder, wenn dieser eine Gesellschaft bildet, gegen einen oder
mehrere Direktoren, Beamte, Agenten, oder gegen den Eigenthiimer,
Pichter, Verwalter oder andere widerspenstige Personen, die Beschlag-
nahme zu verhingen, und wenn es dies fiir geeignet hilt, gegen ihn
ausserdem eine Geldstrafe bis zu 500 Dollars fiir jeden Tag des Unge-
horsams von dem in dem Befehle genannten Tage an bis zur Ein-
stellung des gesetzwidrigen Verfahrens festzustellen. Diese Geldsumme
ist nach demn Belieben des Gerichts entweder an die beschwerdefiihrende
Partei, oder an das Gericht bis zur endgiiltigen Austragung der Sache,
oder an die Staatskasse zu zahlen. Die Geldsummen sind in der ge-
wohnlichen gerichtlichen Art und Weise zwangsweise beizutreiben.

Wenn es sich bei einem einzelnen Beschwerdefall um eine Ange-
legenheit im Werthe von mehr als 2000 Dollars handelt, so steht beiden
Parteien Berufung beim Oberbundesgericht zu. Diese Berufung hat
keine aufschiebende Wirkung, und das Gericht hat in jedem Falle Fest-
setzung iiber die Hohe der gerichtlichen und aussergerichtlichen Kosten
und Gebiihren zu treffen. Wenn eine Berufung von dem Amte aus-
geht, so hat der Staatsanwalt unter der Oberleitung des Generalstaats-
anwalts der Vereinigten Staaten sie zu verfolgen, und die Kosten und
Auslagen sind von der Staatskasse zu tragen.

Handelt es sich bei den Anordnungen des Amtes um Angelegen-
heiten, die nach der Verfassung der Vereinigten Staaten zur Zustindig-
keit der Geschworenengerichte gehorem, so steht, sobald ein gemeiner
Frachtfiihrer die Anordnungen nicht beachitet oder ihnen zuwiderhandelt,
jeder an der Aufrechterhaltung der ‘Anordnung interessirten Person
oder Gesellschaft, nachdem das Amt in Gemiissheit des § 15 dieses Ge-
setzes dem Frachtfiithrer Mittheilung gemacht hat, das Recht zu, einen
Antrag in. abgekiirzten Verfahren an das Kreisgericht zu stellen, das
zustindiy ist, in dem Bezirke, in dem sich die Hauptkanzlei des Fracht-
fihrers befindet, oder in dem die Uebertretung der Anordnung stattge-
funden hat. Das Kreisgericht hat durch einen besonderen Erlass die
Zeit und den Ort fir die schwurgerichtliche Verhandlung festzusetzen,
die nicht friiher als 20 und nicht spiiter als 40 Tage nach dem Erlass
stattfinden darf. Der Gerichtsvollzieher hat Abschrift des Antrages und
des Erlasses alsbald jedem der Beklagten zuzustellen, die ihre Antwort
binnen zehn Tagen nach Zustellung der Klage einzureichen haben. Bei
der schwurgerichtlichen Verhandlung bilden die in dem Berichte des
Amtes enthaltenen thatsichlichen Feststellungen vorliufigen Beweis, und
wenn eine von den Parteien ein Geschworenengericht rerlangt, oder auf
ein solches nicht ausdriicklich verzichtet, so hat der Gerichtsvollzieher
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wegen Zusammenberufung des Schwurgerichis alsbald das Néthige zu
veranlassen; wenn aber die Parteien auf ein Schwurgericht schriftlich
verzichten, so hat der Gerichishof die Sache zu untersuchen und zu ent-
scheiden. Wenn es sich bei einem einzelnen Beschwerdefalle um einen
Gegenstand im Werthe von 2000 Dollars oder mehr handelt, so steht
Jjeder Partei innerhald 20 Tagen mach Abgabe des Urtheils des Kreis-
gerichies die Berufung an das Oberbundesgericht zu. Lautet die Ent-
scheidung des Kreisgerichts zu Gunsten der Kliger, so sind sie zur
Forderung eines angemessenen Ersatzes ihrer Anwaltskosten berechtigt,
die der Gerichishof festzustellen hat, und die mit den sonstigen Prozess-
kosten eingezogen werden.

Fiir Zwecke dieses Gesetzes, abgesehen von seinen Strafbestim-
mungen, miissen die Kreisgerichte der Vereinigten Staaten jederzeit in
Thitigkeit treten.

§ 17.

Das Amt hat fiir sein Verfahren eine zur Erledigung seiner Ge-
schifte zweckmiissige Geschiftsordnung festzustellen. Die Mehrheit
seiner Mitglieder geniigt zur Beschlussfihigkeit. Kein Mitglied darf an
einem Verhor oder einer Verhandlung theilnehmen, an denen es selbst
irgend ein Geldinteresse hat. Das Amt hat von Zeit zu Zeit Regeln
und Bestimmungen iiber das von den Parteien vor ihm zu beachtende
Verfahren, einschliesslich der Formen der Vorladungen und ihre Zu-
stellung festzustellen und zu dndern. Diese Bestimmungen sollen sich
thunlichst den fiir die Gerichtshdfe der Vereinigten Staaten in Geltung
stehenden anschliessen.

Jede Partei kann vor dem Amte erscheinen und muss gehort
werden, ob sie selbst erscheint, oder sich durch einen Rechtsanwalt ver-
treten lidsst.

Jede Abstimmung und jede amntliche Handlung des Amtes ist
schriftlich aufzuzeichnen und die Verhandlungen zu verdffentlichen, so-
bald eine der betheiligten Parteien es verlangt. Das Amt hat ein Amts-
siegel, das gerichtlich einzutragen ist.

Jedes einzelne Mitglied des Amtes ist befugt, Fide und eidesstatt-
liche Versicherungen abzunehmen und Vorladungen zu unterzeichnen,

§ 18.

Jedes Mitglied des Amtes bezieht ein Jahresgehalt von 7500 Dollars,
das in derselben Weise bezahlt wird, wie die Gehilter der Richter der
Vereinigten Staaten. Das Amt bestellt einen Schriftfiihrer mit einem in
derselben Weise zahlbaren Jahresgehalt von 38500 Dollars, und kann
sonstige fiir den Dienst erforderliche Beamte nach eigenem Krmessen
anstellen. Bis zur anderiweiten gesetzlichen Bestimmung hat das Ami
das Recht, sich eine Kanzlei fiir seine Geschiifte zu miethen und diese
mit den erforderlichen Geriithschaften auszustatten. Die von dem Amte
vernommenen Zeugen erhalten dieselben Tagegelder und Reisekosten,
wie die vor den Gerichten vernommenen. Alle Ausgaben des Amtes,
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einschliesslich der seinen Mitgliedern oder Beamten erwachsenen Be-
forderungskosten bei Untersuchungen an anderen Plédtzen, als in
Washington, werden angewiesen und bezahlt auf Anweisungen hin,
die von dem Vorsitzenden des Amtes zu vollziehen sind.?)

§ 19.

Die Hauptgeschiftsstelle des Amtes ist Washington, wo auch seine
regelmissigen Sitzungen stattfinden. Doch koénnen im allgemeinen oder
im Interesse der betheiligten Parteien und um Verzdgerungen oder
grossere Kosten zu vermeiden, auch besondere Sitzungen an irgend
einem anderen Orte der Vereinigten Staaten stattfinden. Auch kann
das Amt eines oder mehrere seiner Mitglieder an irgend einen anderen
Platz in den Vereinigten Staaten entsenden, falls dies zur pflichtmissigen
Untersuchung von Angelegenheiten oder Geschiiftsverhiiltnissen eines
den Bestimmungen dieses Gesetzes unterworfenen Frachtfithrers er-
forderlich erscheint.

§ 0.

Das Amt ist ermichtigt, von allen gemeinen Irachtfilhrern im
Sinne dieses Gesetzes Jahresberichte einzufordern, die Zeit fiir die Vor-
lage und die Art und Weise, wie sie aufzustellen sind, festzusetzen,
und ihnen besondere Fragebogen iiber alle Punkte, die das Amt klar
gestellt zu sehen wiinscht, vorzulegen.

In den Jahresberichten ist im Einzelnen anzugeben: das aus-
gegebene Aktienkapital, der dafiir gezahlte Betrag und die Art und
Weise, wie dieses aufgebracht wurde, die gezahlten Gewinnantheile, die
etwaigen Riicklagen, die Zahl der Aktionire, die festen und schweben-
den Schulden, und die Zinsen, die dafiir gezahlt werden, die Kosten
und der Werth der Anlagen nebst Betriebsmaterialien und allen er-
worbenen Vorrechten, die Zahl der Angestellten und ihre Gehilter, die
jedes Jahr fiir Verbesserungen aufgewendeten Betrige, die Art dieser
Ausgaben und die Beschatfenheit der Verbesserungen, die Einnahmen
und. Ertriige aus jedem einzelnen Zweige der Verkehrsanlage und des
Unternehinens im Ganzen, die Betriebs- und anderen Ausgaben, eine
Gegeniiberstellung von Gewinn und Verlust und eine vollstindige
Uebersicht iiber im Verlauf des Jahres vorgenommene Finanzgeschifte
einschliesslich einer Jahresbilanz.

Diese Berichte miissen zugleich die von dem Amte flir nithig er-
achteten Mittheilungen iiber die Fracht- und Gebiihrensitze, iiber Ver-
stindigungen, Vereinbarungen oder Vertrige mit anderen gemeinen
Frachtfiihrern enthalten.

Das Amt kann, falls es dies zur besseren Erfiillung dieses Gesetzes
fiir zweckmissig hélt, auch eine gleichmissige Form und Behandlung
fiir alle solche Rechnungen fiir praktisch durchfiihrbar erachtet, eine Frist

1) Nach dem Gesetz vom 4. Februar 1887 hatte bei dieser Thitig-
keit des Amtes der Staatssekretiir des Innern mitzuwirken.
v. & Leyen, Nordamerik. Eisenb. 2. Aunfl. 11




162 Anlage 1.

festsetzen, nach deren Ablauf alle gewmeinen Frachtfithrer bei Auf-
stellung ihrer Jahresrechnungen und Berichte thunlichst die gleiche
Form und das gleiche Verfahren anzuwenden haben.

§ 21.

Das Amt hat bis spdtestens zum 1. Dezember jeden Jahres einen
Rechenschaftsbericht zu erstatten, der dem Kongress vorzulegen und in
Abdriicken in derselben Weise, wie die iibrigen Kongressberichte zur
Vertheilung zu bringen ist.

Dieser Bericht muss alle von dem Amte gesammelten Nachrichten
und Angaben enthalten, die fiir die Entscheidung von Fragen iiber
Handel und Verkehr von Werth sind, und zugleich von Vorschligen
zur Erginzung der Gesetzgebung auf diesem Gebiete begleitet sein,
soweit das Amt solche fiir erforderlich hilt. Awuch miissen aus dem
Berichte die Namen der Angestellten des Amtes wund ihre Beziige er-
sichilich sein.

§ 22.

Die Bestimmungen dieses Gesetzes finden keine Anwendung auf
unentgeltliche oder zu ermissigten Sétzen erfolgende Befdrderung,
Lagerung oder Verladung von Giitern, die fiir die Bundesregierung,
fiir die Regierung eines Einzelstaates, fiir stidtische Verwaltungen, fiir
mildthitige Zwecke oder fiir Messen und Ausstellungen bestimmt sind,
auf die unentgeltliche Beforderung verarmter oder heimatloser Per-
sonen durch gemeinniitzige Gesellschaften und der hierbei erforderlichen
Mittelspersonen, auch nicht auf die Ausgabe von Meilenkarten, sowie
Personenfahrkarten fiir Ausfliige oder Zeitkarten. Ferner ist es keinem
gemeinen Frachtfithrer verwehrt, Fahrpreisermissigungen zu gewihren
fiir Geistliche, an stidtische Verwaltungen, fiir die Beforderung diirftiger
Personen, oder fiir die Insassen bundesstaatlicher oder einzelstaatlicher
Militiirinvalidenhiuser und von Soldaten- und Marine-Waisenhidusern
einschliesslich der Insassen, die in diese Anstalten eintreten oder sie
verlassen. Die Bedingungen fiir die Beforderung derartiger Personen,
sind mit den Verwaltungen der Anstalten zu wvereinbaren. Auch ist
den Eisenbahnen nach wie vor gestattet, ihren eigenen Beamten und
Augestellten freie Fahrt auf ihren Linien zu gewidhren und mit anderen
Bahnen fiir die beiderseitigen Beamten und Angestellten Freifahrtkarten
auszutauschen.

Die bereits gesetzlich in Bezug auf Nachlidsse in der Fahrpreis-
berechnung bestehenden Bestimmungen werden iiberhaupt durch dieses
Gesetz in keiner Weise beschriinkt oder abgeidndert, vielmehr nur er-
ginzt, soweit es sich nicht um bereits anhiingige Rechtsstreitigkeiten
handelt.

§ 28.
Fiir das mit dem 30. Juni 1888 ablaufende Rechnungsjahr und

die vorausgehende Zeit wird zur Ausfiihrung dieses Gesetzes die Summe
von 100000 Dollars bewilligt.
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§ 24.

Die Bestimmungen der §§ 11 und 18 dieses Gesetzes, betr. die
Einsetzung und Organisation eines Bundesverkehrsamts treten sofort in
Kraft, die iibrigen 60 Tage nach seiner Verkiindigung.

Schluss-Paragraph.

Zur Entscheidung in Beschwerden einer Person, Firma oder Korper-
schaft iiber einen gemeinen Frachifiihrer wegen Verletzung dieses Ge-
setzes oder seiner Nachtrdge, dahin gehend, dass der Frachtfiihrer sich
wetgere, Giiter im zwischenstaatlichen Verkehr zu denselben Tarifen und
denselben Bedingungen zu befordern, die er anderen Verfrachtern ge-
wahrt, sind die Kreis- und Bezirksgerichte der Vereinigten Staaten zu-
stindig. Sie sind befugt, einen Arrestbefehl gegen den Frachifiihrer zu
erlassen, dass er die Giiter der beschwerdefiihrenden Partei anzu-
nehmen und zu befordern, ihr Wagen zu stellen oder andere Transport-
erleichterungen zu gewdhren habe. Falls iiber die an den Frachifiihrer
fiir diese Dienstleistungen zu zahlende Vergiitung Streit besteht, so ist
dem Arrestbefehl vorbehaltlich der Entscheidung dieser Streitfrage, in
Jjedem Falle Folge zu leisten, doch ist der Frachtfiihrer zu dem Ver-
langen berechtigt, dass behufs Wahrung seiner Rechte bei Austrag
dieser Streitfrage durch Hinterlegung einer Geldsumme oder in anderer
vom Gerichtshofe zu bestimmender Weise Sicherheit gestellt wird. Dieses
Rechtsmittel des Arrestbefehls ist kumulativ und besteht neben anderen
durch dieses Gesetz oder etwaige Nachtrigye gewdhrien Rechtsmitteln.

Anlage 2.

Die Hauptbetriebsergebnisse
der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika in der Zeit
vom 1. Juli 1891 bis 30. Juni 1893.

11
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Lingen

|
1 o J !
. ‘ Linge der an das I} Loko-
Staaten- Gesammtlange I Bundesamt i
|
| |

| berichtenden Bahnen | iberhaupt ™

gruppen i
Engl Meilen

1801 | 1802 1803 1801 | 1802 . 1893 | 1801 | 1s02 | 1398

| i i N
‘ , |

I 6931 7005‘ 7062 6692 73Sl 7420 2214 2461 = 2546
Il | 19018 19340 19965 18436 18689 19271 8857 8570 | 8921
I | 22018 22271! 92364 20936 21935 21756 - 5236 & 5461 = 5701
v 9835 10336 10878 9846 10168 10562 = 1246 = 1470 1541
V| 19508 19¢89] 201911‘ 16786 14103, 17005 2533 | 2176 | 2550
VI | 87891 38520 39657 37943 38698 39975 6043 | 6337 = 6836
VI 9885 9525 10493 9382, 0633 10424 1100 & 1243 1247
VIII | 20776 21057! 21387 20269 21029 21214 2990 = 3061 | 2942
IX | 10173 10443 10779 9487 9132 10200 926 | 972 1043
X | 12678 13228 13685 11498 11 620 11953 1404 1876 1461

‘ , 1
zusammen | 168 403 | 171 564 ' 176 461 161275 162397 169750 i! 32139 ' 33136 - 34783
‘ | ‘ g

. I
Beamte ‘

Staaten- iiberhaupt fiir 100 Meilen ‘ iber-

gruppen _ ‘ f R
Anzahl i Millionen
1891 | 1892 | 1893 | 1801 | 1s92 | 1803 ‘i 1891 1892
i ; ‘ |!
I | 54144 60909 65521 809 | 825 883 | 3975 4%
II |210286(217436 224360: 1141 | 1168 1164 = 21525 | 2205,
I 125679 136080,137913 600 620 634 13592 | 14020
v 89149| 41497 42805 397 @ 408 405 4540 483,1
vV | 58116 53554 66419 345 380 891 M9 698
VI |188960 155326 170336 366 | 401 42 1855,0 18495
VIL | 29581 24377 26567 315 | 253 265 465,6 475,9
VIII | 68955 70853 719287 340 | 337 = 336 10795 1212,1
IX | 31606 28585 35727 833 | 313 850 . 324 4917
X | 27809 32848, 32667 242 | 982 2713

963,1 983,4

zusammen | 784 285 - 821 415 873 602 486 “ 506 * 515 ! 9829,5 10 226,7
i ‘
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Betriebsmittel

motiven Wagen

fiir 100 Meilen : iiberhaupt ) fiir 100 Meilen
- Stickzahl - -

1891 1892 1893 1891 ! 1892 | 1893 = 1801 | 1892 | 1898
T -
33 38 34 . B36OT 62268 62360, 832 @ 844 - 840
45 46 46 414483 391615 392374 2248 | 2095 2036
2 2 2 231933 237343 252289 1106 ., 1082 = 1159
Lt 1B 41495 45202 49661 413 = 445 470
15 10 | 15 77582 71105, 84458 462 504 | 497
16 6 17 213269 219923, 242118' 562 568 606
13 13 12 32787 35067 85820 349 364 344
15 15 14 89316 93831 91447 441 444 431
10 1 10 24668 24748 27637 260 211 971
12 12 | 12 | 34631 34490 35832 301 207 | 300
20 20 2 1218611 ‘ 1215092 1 1273946, 753 748 750

Anlagekapital

haupt Davon entfallen fiir 1 Meile
auf die Gruppen

Dollars ' - UM Dollars
1893 . 1891 1892 } 1893 1891 1892 1898
431,7 i 4,0 4,2 41 . 59391 57 8565 58 459
2974,5 ) ) W 21,7 | 116756 | 123328 123513
149296 S 189 0 13y 136 . 64920 | 64897 67423
4886 L 4 41 47 46128 ‘ 48099 46830
806, LTy 6 77 | 46403 50086 47973
1919, 18y 1 18,3 ‘ 48890 49123 | 49614
4412 : g 4 42 | 49625 50501 | 43192
11711 _ Co110 | 118 11, 53258 59595 . 56965
549,5 . 83 | 43 | b2 54153 54987 | 54995
993,0 |95 | 9 | 9 837 | 84886 | 83212

i
10 506,2 L 100,0 100,0 ‘ 100,0 60 942 63776 - 63421
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Beférderte

Personen -

Gefahrene Personenmeilen

|
Staaten- Personen i
’ itberhaupt auf 1 Meile
gruppen . . I
Millionen Anzahl
1891 ‘ 1892 = 1893 “ 1891 ‘ 1892 | 1893 1891 | 1892 | 1898
| | ! | 1 i |
1 1150 | 19224 1280 ' 1761~ 1886 1981 : 263102 255567 A 267006
II | 2045 \ 2145 | 2244 | 3618 3828 3882 /195987 204842 /201416
I 630 | 679 ‘ 694 - 1891 ' 2017 | 2211 ' 90314 91938 | 101609
v 10 | 111 11,6 436 421 434 449268 | 41377 | 41068
v 188 178 | 19¢ 720 670 754 | 42893 | 47513 44336
VI 687 768 - 884 2057 ' 2209 2499 54997 | BTO75 | 62522
VII 45 48 51 395 361 391 42097 | 37548 | 37554
VIl 155 | 160 165 = 797 799 900 | 39819 | 37932 | 42422
IX 66 | 63 6,8 342 . 327 342 | 36055 | 35733 | 33526
X 98,2 1 241 288 \ 832 | 845 835 “ 72369 | 72660 | 69897
zusammen| 5312 [ 561,0 ; 593, - 12844 13363 | 14229 : 79642% 82285 | 83809
. : | i
Giuter
Beforderte Gefahrene Tonnenmeilen
Staaten- Tonnen ; i ‘ '
gruppen | iberhauwpt | auflMeile
o
Millionen | Anzahl
1801 | 1892 ‘ 1893 © 1891 1892 L 1893 | 1891 1892 1893
| j f’ ) }
I 385 | 452  4bs 2552 | 3132 | 3825  381348] 424370 44816
I | 2846 | 9542 ' 2615 25547 | 27884 28606 113857161 4920561 484 39
IO | 1851 1509 | 1595 16330 18676 | 19225 779987 851418 83367
v 192 | 21,9 ' 234 ' 3193 3419‘ 3821 | 324327 336263 36179
v 464 | 482 | 563 5214 | 5065 5910 | 310611 350152 34755
CvI | 1997 | 1121 | 1177 16184 | 16721 17683 | 425217 432083 442383
v 125 | 143 ‘ 162 2957, 2538 2792 | 240598 263423 26786
VIII 355 | 345 874  BO4T | 6047 } 6810 | 248997 287554 32100
IX 105 | 11,7 | 142 2171 2214 | 2693 | 228861 242405 26408
X 188 | 131 133 2629 2645 | 2723; 228603 218855 22779
| 1 | ] |
zusammen| 6756 | 7066 | 745, | 81074 | 88241 | 93588 | 502705 543365 55128
|




verkehr

Personenzug- Personen i Fahrt
meilen in einem Zuge ‘ einer Person
~ Millionen | Anzahl Meilen
1891 1892 1893 ' 1891 ! 1892 } 1893 f; 1891 | 1892 . 1893
0 {i
‘ | | | |
27,9 810 . 324 | 63 61 |, 61 15,31 15,41 15,48
e | 8l2 | 846 - 48 47 46 | 17 17,8 17,29
5o B3t . 5B6 | 87 | 38 | 40 30,01 29,73 31,86
128 183 | 14p - 82 | 80 | 895 | 3805 | 387as
243 | 207 . 245 30 32 31 | 383 38,78 88,48
B74 . 592 | 609 | 36 8 41| 29 | 8% | 2Bm
102 | 103 11,2 | 389 3 | 8 | 87 75,45 76,89
2B | 245 | 24 32 33 | 84 | BO22 49,81 54,47
94 . 92 102 37 35 84 | Bl 51,70 . 50,59
14,3 | 15, | 155 B8 56 54 || 359 35,04 | 385,02
3079 | 3175 { 385, ’ 2 42 ‘ 213 | 928m 939

verkehr

I ! R
Giiterzug- | Tonnen ‘ Fahrt

i
meilen 1 in einem Zuge i einer Tonne
Millionen “ Anzahl Meilen

1891 1892 | 1893 | 1891 | 1892 } 1893 | 1801 | 1892 1893

“ 1 ‘ ;
| | | | | |

2Ly 20 | 27 | 117 | 121 121 | 66 69,4 72,9
1081 | 1190 | 1200 | 236 3¢ 238 ‘ 108,9 1097 1094
76,8 84,6 869 | 212 221 | 221 | 1200 | 1288 | 1206
19,3 19,7 21,3 | 166 178 | 180 166,5 1565 | 163
37,2 33,5 37,0 } 140 1Bl 160 ‘ 1122 | 1051 | 1049
90,5 | 106 1106 || 178 157 | 160 || 1244 | 1492 | 1502
15,9 17,0 189 . 142 149 48 | 1810 17,2 | 1720
38,1 42,0 475 || 133 144 143 142,9 175,1 182,0
186 17,8 197 | 117 125 187 06,9 1899 | 1896
19 192 193 | 134 133 41 | 1900 | 1943 | 204
4463 4851 508,7 # 182 182 184 " 1200 124,9 J 1256
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Betriebseinnahmen | Betriebs
Staaten- iiberhaupt fiir 1 Meile | iiberhaupt
gruppen | . . S —
Millionen Dollars Dollars ! Millionen Dollars
1891 ' 1892 | 1893 | 1891 & 1892 | 1803 1891 1892 | 1898
] ( ‘ |
I 70 | 823 86,9 | 11204 5 11152 = 11711 B2 57,3 60,8
11 283,1 = 3030 @ 3130 15356 16211 , 16240 ' 1826 | 1980 | 206:
1II 1656 181,8 - 187,4 | 7910 8288 8612 1148 | 1281 | 134,
v 42,7 419 ~ 438 | 4339 4122 4151 ° 285 28,7 | 304
v 8L ' 7,7 | 815 | 4854 © 5086 | 4796, 562 505 | 583
|
VI 206,9  237,6 | 246,0 | 5426 ' 6140 | 6553 1320 & 1493 - 159,
VII 429 . 456 | 474 | 4B75 4735 | 4B4T ' 273 28,2 30,6
VIII 905 993 1070 = 4465 4724 oM . 62 66,3 73,4
IX 41,5 412 | 420 | 4408 4509 4118 32 32,3 31,8
X 678 | 670 | 6b8 | 5892 ; 5758 5501 ' 431 42,5 42,7
i | i ‘ : ' ! |
zusammen| 1096,8 | 11714 . 12208 | 6800 | 72183 | 7190 73l . 78l0 ' 827,
Von den Betriebsausgaben kommen auf 1 Betriebsausgaben
Personen- Giter- 1 in Prozenten
Staaten- ‘: der
verkehr | Betriebseinnahmen
gruppen —
in Prozenten i %
1891 1892 -| 1893 1891 © 1892 | 1893 II 1891 1892 1893
i | | | |
: } ‘ ' ‘
I 49,5 ' 48,51 | 46,7 ;‘ 50,5 Bl,49 = 53,24 69,50 69,58 69,97
II 31,8 | 81,9 ' 33,27 I 68,2 68,01 66,73 64,49 65,36 | 65,87
111 86 | 8L15 | 38L72 || 684 68,85 68,25 69,33 70,43 71,84
v 83,5 | 833 | 8367 | 665 | 666 6638 6667 6857 , 690
v 33,4 32,14 [‘ 88,89 | 666 | 67,86 | 66,11 68,95 70,6 | 71,52
VI 330 | 8l | 31,8 | 67,0 686 | 6822 « 64,6 ' 6288 | 64,69
VII 37,2 ; 36,17 | 83,37 :: 628 63,83 | 6663 = 6357 . 61,8 | 64,58
VI 329 815 | 8l 671 682 G868 | 692 667 | 6859
IX 24 | 216 | 2008 | TLe  Tlst | T2: d Tig = T842 | TBy0
X 40,1 41,54 | 4253 || 59,9 58,46 : 57,47 i 63,62 63,54 i 64,98
| [ I
zusammen| 84,1 | 8349 | 33,85 | 65,9 66,551 = 66,15 66,73 66,67 67,82

')V Bi;(iesammteinnahmen und Gesammtausgaben fiir 1 Meile werden in dem Bericht fiir 1890/91 nic:
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ausgaben

Von den Betriebseinnahmen kommen auf

Personen- Giiter-
fiir 1 Meile
verkehr
. “]-)orllarg - i ‘ in Prozenten
1891 1892 ‘ 1893 | 1891 1892 | 1893 1891 1892 1893
7787 760 8194 | 492 | 481 | 4805 B0 | B0s | 5O
9903 ' 10595 | 10697 - 2By \ 2766 | 27,8 | 692 | 7008 70,06
5485 5837 6187 | 296 | 28 | 291 | 684 69,69 68,18
2893 2827 2881 | 815 | 303 | 2061 | 663 67,23 67,7
3847 | 8569 8430 I 29,3 1 28,01 | 28,04 ‘ 68,0 69,38 68,94
3481 ~ 3858 . 3980 | 283 | 2651 | 2737 | 69 70,34 69,92
2908 | 2925 2936 | 28 26,3 | 265 | 696 71,97 71,5
3095 . 8152 8460 965 | 24 | 24e | 694  TLs T
3434 3536 3117 | 26, 95,33 24,47 72,5 78,29 74,20
3749 3659 | 38575 | 34,4 ‘ 35,08 ’ 35,06 | 63,7 62,91 62,87
| | ! : ';
4538 = 4809 4876 . 80,4 . 29,16 2949 | 67, 68,58 68,23

Gesammteinnahmen

Gesammtausgaben

iiberhaupt fiir 1 Meile tiberhaupt i fiir 1 Meile
- Milliohén Dollars ‘ Do]larsmvi Millionen ])ollars- o I')‘(;ll;r-sv—»
1891 | 1892 « 1893 1892 18931 | 1891 1892 1893 | 1892 | 18931)
‘ | | f 1
8,7 90,1 952 12204 | 12824 | 692 | 772 808 10455 | 10887
327, 8517 3656 | 18816 | 18970 9846 | 3065 3205 . 16415 | 16681
; | I | '
1850 2010 | 2060 9160 9468 1679 | 1825 | 1839 8820 | 8684
466 . 466 47, 4584 45081 435 445 483| 4376 | 4563
86,4 789 902 5598 5302 828 T6t| 89 [‘ 5416 | 5264
2266 256, | 2667 6620 6671, 2030 221,7 9283¢| 5720 | 5845
475 500 | 528 5193 5065 4Bz 4781 B2¢| 4968 | 5022
1004 1061 1189 ' 5043 5371 986 1052 | 1100 | 5003 5188
44,2 45,5 471 4978 4618 43 489 487 5856 4778
852 870 854 7486 7145  8ly | 864 867 7433 7961
19807 | 13184 13704 8087 8071 ' 11206 11974 | 12693 78738 7417

fiir die einzelnen Gruppen, sondern nur fiir das Gesammtnetz und zwar mit 7630 und 6948 Dollars angegeben,

v. d. Leyen, Nordamerik. Eisenb. 2. Aufl.
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Durchschnitts-
im Personenverkechr fiir
Staaten-
1 Personenmeile 1 Personenzugmeile
gruppen
) in
1891 1892 1893 I 1891 1892 1893
I 1,890 1,895 1,890 . 131,961 127,662 ' 128,740
II 1,893 1,870 1,989 106,999 103,002 102,056
III 2,161 ‘ 2,183 2,076 78,426 95,895 100,218
v 2466 | 264 2,406 108,785 91,675 90,349
A% 2,501 ‘ 2,452 2,435 98,057 96,643 93,010
VI 2981 | 2902 2206 | 97,97 106,055 | 110,243
VIL 2,501 | 2,582 2458 | 118,955 116,090 ' 112,102
VIII 2,377 } 2,382 . 2,249 . 94,258 97,387 97,877
X 2587 | 2587 2415 78,963 113,753 101,218
X 2,528 L 2,883 29208 | 162,653 156,460 148,911
| |
‘ ; T
zusammen 2,142 : 2,126 2,108 ; 106,111, 106,873 106,819
Durchschnitts -
im Personenverkehr fiir
Staaten-
1 Personenmeile 1 Personenzugmeile
gruppen )
in
1891 1892 i 1898 | 1891 1892 1893
I 1465 ' 147 Lass | 9238 | 89ser | 8T
1T 1,618 ! 1,648 1,764 | 78,350 77604 | 80,170
1L 1,931 | Lges | 192 | 71,2 75,047 | 76,681
v 90 21 | 234 T30 70,884 | Tly081
\Y 2,284 2,363 i 2,581 L T4es | TT,259 | 80,066
VI 2,066 2,080 ‘, 2,003 L2753 | 78550 | 8268
Vil 2,594 2,815 2600 | 97745 | 98607 | 90,984
VIII 9,553 2,594 2,499 . 80,722 | 842 | 8By
X 2,644 2,720 2,463 | 98428 | 98,228 ; 84,210
X 2,053 : 2,089 1 2,155 \ 120,885 117,935 116,966
! i ‘
zusammen 1910 | 1,939 1,955 r 80,458 | 81,931 82,918
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1 Giitertonnenmeile

im Giterverkehr

fiir

1 Giiterzugneile

Cents
1891 1892 1893 1801 | 18,2 | 1893
1,439 1,308 1,298 | 170,786 160,654 160,396
0,760 0,755 0,758 180,524 177,582 180,966
0,690 0,674 0,663 ‘ 147,492 149,696 147,658
0,852 0,811 0,763 | 144,992 141,820 188,404
1,018 0,958 0,927 147,100 146,599 : 150,164
0,858 0,983 0,962 151,266 156,520 k 154,456
1,333 1,293 1,212 ! 184,571 192,191 ‘ 185,389
1,217 1,159 1,098 “ 161,182 167,382 | 157,906
1,363 1,528 1,128 163,265 169,204 157,715
1,631 1,646 1,507 218,421 219,210 i 213,354
[
0,895 0,893 0,878 ‘ 163,683 164,611 162,721
kosten
im Giterverkehr fiir
1 Giitertonnenmeile 1 Giiterzugmeile
Cents - 7
1891 1892 ‘ 1893 | 1891 | 1892 1898
1 |
1,080 0,940 0,971 | 120,081 113,380 i 117,441
0,470 0,180 0476 118,504 112321 | 11338
0,477 0,470 0476 | 101,42 . 103899 | 105,495
0,562 0,553 0,520 ‘ 95,432 ‘ 96,400 | 93,988
0,690 0,660 i 0,639 99,548 | 100,795 108,269
0,532 0,597 i 0,604 93,285 ‘ 94,643 96,713
0,759 0,708 | 0,728 105,041 : 105,334 111,512
e
0,814 0,738 ’ 0,721 107,56, 106515 103,389
1,051 1,030 0,848 125,618 | 180,78 | 118,035
0,971 0,972 0,894 ! 129,775 ‘ 129,162 126.217
T i
0,583 0,582 0,579 106,172 106,196 106,760
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