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Reisenden zweiter Classe zu gute kommen solle. Bringt man
in einem Zuge ein Closet an, so soll das allen Reisenden des
Zuges zuginglich sein, nicht nur der hochsten Classe; erfindet
man eine Heizeinrichtung, durch welche, besser als durch die
gegenwirtigen durchaus ungeniigenden Mantelofen, der Wagen
gleichmissig erwdrmt wird, so soll dieselbe nicht nur an Wagen
zweiter, sondern auch an Wagen dritter Classe angebracht
werden. Wir verlangen ferner, dass, so lange das Rauchen in
den Eisenbahnwagen Regel ist, auch die dritte Classe be-
sondere Coupés fiir Damen und fiir Nichtraucher mit sich
fithre, und verlangen , dass die Reisenden dritter Classe ebenso
anstindig vom Bahnpersonal behandelt werden, wie diejenigen
zweiter Classe. Unter diesen Umstdnden wird sich dann die
zweite Classe, wenn man sie fiir die Hauptbahnen vorliaufig
auch noch beibehilt, mit der Zeit von selbst entbehrlich machen.

‘Wir gehen noch einen Schritt weiter. Laut dem oben er-
wihnten Jahresberichte der Schweizerischen Nordostbahn mach-
ten auf der Secunddrbahn Biilach-Regensberg, welche nur Wa-
gen zweiter und dritter Classe fiihrt, die Reisenden der zweiten
Classe nur 47/10 Procent, diejenigen dritter Classe 953/10 Pro-
cent aller Passagiere aus, und die Einnahmen aus erstern be-
tragen nicht ganz 7 Procent gegeniiber 93 Procent, welche aus
den Passagieren der dritten Classe eingenommen wurden.

Es ist im Jahresberichte nicht angegeben, wie sich die
Wagenausnutzung fiir die beiden Classen gestaltet; wir diirfen
annehmen, dass auch hier die zweite Classe nicht bezahlt, was
sie kostet.

Die Beriicksichtigung dieser Umstéinde scheint deutlich
darauf hinzuweisen, dass bei Anlage von derartigen Regional-
bahnen zweiten und dritten Ranges, wie sie jetzt nach dem
Ausbau der Stammlinien immer mehr Bediirfniss zu werden an-
fangen, nur eine einzige Wagenclasse und zwar mit den Preisen
der jetzigen dritten Classe eingefiihrt werde. Die Erfahrung
hat hinlinglich gezeigt, dass, wenn durch solche Regionalbahnen
den betheiligten Gegenden nicht zu grosse Opfer auferlegt
werden wollen, an welchen ja oft sogar die Ausfiibrung solcher
Projecte, trotz ihres grossen volkswirthschaftlichen Nutzens,
scheitert, man bei Anlage dieser Bahnen zweiten und dritten
Ranges auf moglichste Ersparniss angewiesen ist; und es ist
wohl klar, dass der Betrieb der Bahn mit Wagen nur einer
einzigen Gattung aus verschiedenen Griinden Gconomischer sein
wird. Es ldsst sich iibrigens dabei ganz wohl denken, dass
diese Wagen mit dem n& thigen Comfortausgestattet werden,
worunter wir bequeme Sitze (vielleicht auch mit einfachem
Polster), gute Heizeinrichtungen, grosse und helle Fenster,
Schutz vor Sonne, Wind und Regen, zweckméssige Ventilation,
passende Vorrichtungen zur Unterbringung des Handgepicks,
besondere Coupés fiir Frauen und Raucher verstehen. Durch
strenge Handhabung der Bahnpolizei von Seiten der Zugfiihrer
und Conducteure , durch Verbot alles Schreiens, Rufens und
unanstindigen Betragens im Wagen, kann der Aufenthalt im
Wagen dritter Classe, der unter den jetzigen Einrichtungen
allerdings oft mit grossen Unnanehmlichkeiten verbunden ist,
fiir Jedermann annehmbar gemacht werden. :

Es schreiben z. B. das osterreichische und deutsche Betriebs-
reglement vor: § 12. Allein reisende Damen sollen auf Ver-
langen moglichst nur mit Damen in Ein Coupé zusammen-
gesetzt werden. In jedem Zuge muss sich mindestens je Ein
Damencoupé fiir die Reisenden der zweiten und dritten
Wagenclasse befinden. Bei den nach amerikanischem System
gebauten Wagen findet die letztere Bestimmung nur mit den
durch dieses System gebotenen Modificationen Anwendung.
§ 13. Personen, welche wegen einer siclitlichen Krankheit oder
aus andern Griinden durch ihre Nachbarschaft den Mit-
reisenden augenscheinlich listig wiirden, konnen von der Mit-
und Weiterreise ausgeschlossen werden, wenn sie nicht ein be-
sonders Coupé bezahlen. §. 22. In jedem Personenzuge miissen
Coupés zweiter und wo thunlich auch dritter Classe fiir
Nichtraucher vorhanden sein. § 23. Wer die vorgeschriebene
Ordnung nicht beobachtet, sich den Anordnungen des Dienst-
personals nicht fiigt oder sich unanstéindig benimmt, wird ohne
Anspruch auf Ersatz des bezahlten Fahrgeldes von der Mit-
und Weiterreise ausgeschlossen. Namentlich diirfen trunkene
Personen zum Mitfahren und zum Aufenthalie in den Wart-
silen nicht zugelassen und miissen ausgewiesen werden, wenn
sie unbemerkt dazu gelangen. — Erfolgt die Ausweisung unter-
wegs, oder werden die betreffenden Personen zuriickgewiesen,
nachdem sie ihr Gepiick der Expedition bereits iibergeben
haben , so haben sie keinen Anspruch darauf, dass ihnen das-
selbe anderswo als auf der Station, wohin es expedirt worden,
wieder verabfolgt wird.

In den franzosischen Concessionen kommt die Stelle vor:
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»L’Administration (publique) pourra exiger qu'un comparti-
ment de chaque classe soit reservé dans les trains de voya-
geurs aux femmes voyageant seules.“

Achnliche Bestimmungen werden auch im schweiz. Trans-
portreglement enthalten sein, aber man merkt auf den Bahnen
nichts davon. Wenn aber auch bei uns solche Bestimmungen
nicht nur getroffen, sondern auch vom Zugspersonal strenge
gehandhabt werden, dann sehen wir wahrlich nicht ein, warum
nicht eine einzige Wagenclasse allen Passagieren geniigen
konnte. Die Summen, welche bei einer einzigen Wagenclasse
durch einfachere Einrichtung der Bahnhéfe und Stationen, im
Schalterdienst, in Verminderung des Fahrparkes und der néthigen
Reparaturen , in vollstindigerer Ausniitzung desselben, im Re-
visions- und Controlwesen erspart wiirden, diirften nicht nur
hinreichen, diese einzige Wagenclasse in angemessener Weise
auszustatten, sondern wiirden wohl auch eine Herabsetzung der
Fahrpreise erlauben und dabei doch noch den Actiondren eine
Dividende sichern in Fillen, wo beim bisherigen Betriebe nichts
herausschaute.

%

Berichte der Britischen Eisenbahn-Commission. Wir, die
Eisenbahn-Commissiondre, bitten ergebenst um die Erlaubniss,
euerer Majestit den ersten jahrlichen Bericht iiber unsere Thitig-
keit unter der Herrschaft des Eisenbahngesetzes von 1873 vor-
zulegen. i

Dies Gesetz legte uns als eine besondere Pflicht auf, alle
Beschwerden zu héren und zu erledigen, welche zum Gegen-
stande hatten, die Bestimmungen der Railway and Traffic Act
| zur Geltung zu bringen.

Die Machtbefugniss der Eisenbahngesellschaften und ihre
Verbindlichkeiten und Pflichten griinden sich theils auf Special-
Erlisse (special acts) des Parlaments und theils auf allgemeine
BEisenbahngesetze (railway acts), und wenn die Gesellschaften
ihre Befugnisse iiberschreiten oder ihre Pflichten nicht erfiillen,
so treten hier nicht nur die gewdhnlichen Rechtsmittel ein fiir
solche Individuen, welche etwa dadurch in Schaden gekommen
sind, sondern es kann auch der Staat als solcher beziiglich der
Ueberschreitung oder der Nichterfiilllung einschreiten, da die
Acte 7 und 8 Victoria, cap. 85 das Board of Trade ermiichtigt,
in solchen Fillen im &ffentlichen Interesse gesetzlich vor-
zugehen.

Die Acte von 1854 gehort zu den allgemeinen Eisenbahn-
acten. Sie wurde erlassen, um dem Favoritismus von Seiten der
Eisenbahngesellschaften als Frachtfiihrer vorzubeugen, und ver-
langt, dass die Bedingungen, unter welchen sie transportiren,
fiir Alle dieselben seien. Es wurde darin auch festgesetzt, dass
die Bisenbahnen dem Publikum alle mogliche Bequemlichkeit
gewithren sollten, dass jede Eisenbahngesellschaft in Besorgung
des Verkehrs alle verniinftigen Erleichterungen eintreten lasse,
und dass, wo Eisenbahnen verschiedener Eigenthiimer zusammen-
| treffen und eine durchgehende Linie bilden, diese Gesellschaften
sich alle Miihe geben sollten, um einen durchgehenden Verkehr
iiber ihre respectiven Linien einzurichten.

Die Acte sieht als Mittel zur Durchfiihrung dieser Zwecke
vor, dass das Board of Trade oder irgend eine interessirte Per-
son eine Klage gegen eine Gesellschaft wegen Zuwiderhandlung
anhiingig machen und einen durch Beschlaglegung zu erzwingen-
den Befehl und eine Strafe von nicht iiber 200 Lst. per Tag
erwirken konne, um eine Fortsetzung oder Wiederholung der
Zuwiderhandlung zu verhiiten; und sie fiihrt speziell als die-
jenigen Gerichtshife, bei welchen die Klagen anzubringen und
welche die Befehle zu erlassen haben, die Common Pleas in
England, den Court of Session in Schottland und irgend einen
der obern Gerichtshife in Dublin auf.

Diese Acte wurde mit Bezug auf die mit der Handhabung der-
selben betrauten und zur Durchfithrung der Bestimmungen der-
selben in Anspruch zu nehmenden Gerichtshiofe duvch die Acte
von 1873 erginzt, welche nachdem sie die Brnennnng von drei
Eisenbahn-Commissiiren durch euere Majestiit vorschreibt, im
Weitern festsetzt, dass die laut 17 und 18 Victoria, cap. 31 auf
die dort aufgefiihrten Gerichtshife ibertragene Jurisdiction auf-
héoren solle, von denselben ausgeiibt zu werden , und nun statt
dessen durch die drei Eisenbahn-Commissiire, zusammen oder
einzeln, ausgeiibt werde.

Unsere erste Pflicht in Durchfiihrung der Acte von 1873
war, die Geschiftsordnung festzusetzen. Die 29. Section gibt
uns Vollmacht, von Zeit zu Zeit allgemeine Verordnungen und
Reglemente zu diesem Zwecke zu erlassen. Die allgemeinen Ver-
ordnungen, welche wir gemiiss dieser Section aufstellten und die wir
zugleich mit Inlrafttreten dieser Acte erliessen, waren vom Lord-
kanzler genehmigt worden und wurden, wie es die Acte vorschreibt,
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beiden Hiusern des Parlamentes vorgelegt. Diese Verordnungen | dass Leute, welche der Eisenbahn Waaren liefern oder von ihr

sind im Anhang zu finden.
Verordnungen revidirt, und eine Copie der erginzten Verord-
nungen ist ebenfalls im Anhange mitgegeben. Zweck der Revi-
sion war, das Verfahren bei Arrestlegung zu vereinfachen und
zu beschleunigen. Unter andern Ab#dnderungen verlangen wir
keine besondere schriftliche Citation (writ of summons) mehr und
setzen fest, dass ihr Inhalt auf die Beschwerde geschrieben
werde, welche so das einzige erforderliche Document ist, um
eine Gesellschaft ins Gericht zu rufen. Wir erlassen auch die

Forderung, dass das Corporationssiegel (corporate seal) auf |

Documenten angebracht werden miisse, da wir gefunden haben,
dass diese Art der Authentifizirung hie und da von unnéthiger
Verzogerung und Unbequemlichkeit begleitet ist.

Zu derselben Zeit, wo wir unsere ersten allgemeinen Ver- |

ordnungen erliessen, bezeichneten wir, unter Mitwirkung des
Schatzamtes, unter Section 32, die Gebiihren, welche fiir Ver-
handlungen vor uns zu entrichten sind. Wir hatten spiterhin
Gelegenheit, die Sporteln in gewissen Fillen unter Section 9 zu
hoch zu finden, und haben wir dieselben mit Einwilligung des
Schatzamtes fiir gewisse Fille in dieser Classe, die ihrer Natur
nach nicht schiedsrichterliche Entscheidungen zwischen Eisen-
bahngesellschaften sind, von fiinfzehn Guineen per Tag, fiir das
Anhéren, auf fiinf Guineen und von fiinf Guineen fiir den Ent-
scheid auf zwei Guineen ermissigt.

" Die erste Klage, welche uns iiber eine Zuwiderhandlung
gegen die Acte von 1854 einging, kam von dem Stadtrath der
Gemeinde Dover. Seine Klage bestand darin, dass die South-
eastern und die London, Chatham and Dover Eisenbahngesell-
schaften fiir den Personenverkehr zwischen Dover und London
nicht in einer Weise sorgen, welche mit Hinblick auf jene
Acte als entsprechend oder auch nur als billig und frei von
Feindseligkeit gegen Dover bezeichnet werden konne, wenn
man in Bezug auf Geschwindigkeit und H#ufigkeit der Ziige,
Personentaxen und allgemeine Behandlung des Verkehrs Ver-
gleichungen anstelle mit den bessern Bequemlichkeiten, welche
die beiden Hisenbahngesellschaften den Ortschaften Ramsgate,
Margate, Hastings und andern benachbarten und zum Theil
mit Dover rivalisirenden Plitzen gewihren.

Die Gesellschaften , bevor sie ihre Vertheidigung abgaben,
machten Einwendungen gegen unsere Competenz, und sie er-
hoben auf Grund unserer 27. allgemeinen Verordnung eine Rechts-
frage, indem sie behaupteten, dass alle Klagen der Corporation
auf eine Klage wegen Preis oder iiberméssigen Fahrtaxen
hinauslaufen und dass sie nicht verantwortlich seien fiir das,
was sie zu fordern als passend erachteten, so lange als das
gesetzliche Maximum nicht iiberschritten sei. Der Einwand
wurde einldsslich erdrtert; wir verwarfen denselben als unbefugt
in Anbetracht, dass der eingeklagte Gegenstand ein Mangel an
Anpassung im Allgemeinen an das Publikum sei, und wir ver-
fiigten, dass die Klage weiter angehort werden sollte. Schliess-
lich stand die Corporation von der Klage ab, und es musste
die Sache desswegen fallen gelassen werden.

Die Berichte iiber die von den Common Pleas, unter der
zweiten Section der Acte von 1854 entschiedenen Fille, withrend
der Zeit, da dieser Hof die Acte handhabte , zeigen, dass nicht
wenige derselben Ansuchen um Befehle (injunction) von mit
Eisenbahnen concurrirenden Frachtfiihvern waren, die sich be-
klagten, dass in Versendung von Waaren durch die Eisenbahn
und im Ab- und Zufithren derselben von und zu den Bisenbahn-
stationen, die Eisenbahnen sie Nachtheilen unterwerfen, und dass
dieselben sich selbst und ihren Agenten Vortheile einriumen, die
unzulidssig seien und welche eben 7iese Acte verhiiten sollte.

~ Zwei Ansuchen dieser Art sind aueh an uns gelangt. Das
eine war der Fall ,Goddard vs. die Southwestern Eisenbahn-
gesellschaft®. Der Kliger, ein Kiirrner, deponirte, dass die
Southwestern Eisenbahngesellschaft Giiter zwischen London und
Salisbury befordere und dieselben auch an jeder der beiden
Endstationen sammle und abliefere; dass sie fiir diesen Verkehr
keine andern Giiterfrachten habe, als cartirte Frachten, d. h.
Frachten, welche die Sammlung und Ablieferung durch Fuhr-
werk ebensowie das Fiihren auf der Bahn in sich schliessen —
und dass, wo die Gesellschaft nur in Anspruch genommen
werde, um die Waaren auf der Bahn zu fiithren und nicht auch,
dieselben zu und von den ausserhalb liegenden Stationen zu
karren , sie eine Frachtermissigung bewillige, und dass seine
Hauptklage sei, dass der Betrag dieser Ermiissigung oder dieses
Abzuges nicht hoch genug sei, da dieselbe geringer sei, als
der auf das Verkarren kommende Theil der Bruttofracht und
auch weniger als die eigentlichen Kosten des Verkarrens, und
dass der Grund, warum dieselbe so klein sei, darin liege, dass
die Gesellschaft gegen Concurrenz geschiitzt  sein wolle, und

In neuester Zeit haben wir jene | beziehen, dadurch veranlasst werden, der Gesellschaft den Vor-

zu geben, und dieselbe vor andern Kirrnern, wie er selbst, in
Anspruch zu nehmen, um die Giiter von und zu den Stationen
zu fiithren. Wir kamen zu dem Schlusse, dass die Klage wohl
begriindet sei und dass die Gesellschaft sich selbst und ihren
Agenten einen unzuldssigen Vortheil gegeben habe; aber da
nicht nachgewiesen worden war, wie viel von der Brutto- oder
zusammengesetzten Fracht auf das Verkarren komme, so war
keine Veranlassung zu einem Befehl (injunction) vorhanden,
sondern nur fiir ein Vorgehen nach der 14. Section der Acte
von 1873, welche uns Vollmacht gibt, auf Ansuchen, cine Eisen-
bahngesellschaft zu veranlassen, eine Fracht in die verschiedenen
Theile , aus welchen sie zusammengesetzt ist, zu zerlegen, und
getrennt zu zeigen, wie viel auf das Fithren auf der Bahn
und wie viel auf die Bahnhofgebiihren und das Verkarren kommt.

Der andere Fall war der von Palmer, einem Londoner
Kirrner, gegen dieselbe Eisenbahngesellschaft. Er suchte um
Einschreiten nach, da die Fracht, welche die Gesellschaft fiir
Sammlung von Giitern, die in ihren eigenen Wagen zu ihrer
Giiterstation in Nine Elms gebracht werden, einhebe, 3 s. 4 d.
per Tonne betrage, und dass sie dieselbe Taxe von Giitern
verlange, welche durch ihn frei von jeder Ausgabe oder Miihe
fiir die Gesellschaft zu dieser Station gebracht werden, und
er beklagte sich iiber die Wirkung, welche diess habe, indem
dadurch denjenigen, welche ihn als Fuhrmann beniitzen, eine
doppelte Taxe fiir die Sammlung aufgelegt und so ein Unter-
schied in den Kosten des Verkarrens herbeigefithrt werde,
welcher der Eisenbahngesellschaft einen unzulidssigen Vortheil
iiber ihn gebe.

Die Gesellschaft bestritt nicht, dass, da ihre ,Giiter®-
frachten cartirte Frachten seien, bei der Aufgabe von Giitern,
die Palmer gesammelt, mehr zu bezahlen sei, als wenn sie die-
selben selbst gesammelt hitte; doch sagte sie, sei sie jetzt und
immer bereit gewesen, auf Verlangen dem Palmer eine Riick-
zahlung im Maasse von 3 s. 4 d. per Tonne fiir Giiter, die er
gesammelt und zu ihrer Station gebracht, zu vergiiten. Das be-
stritt aber Palmer, dessen Streitigkeiten mit der Gesellschaft
schon einige Jahre angedauert zu haben scheinen, und wir
waren schon bereit, den Fall anzuhoren, als die Gesellschaft
dem Kliiger einen Vergleich der langschwebenden Streitigkeiten
anbot, mit dem er befriedigt war, und dessen einer Theil darin
bestand, dass er in Zukunft, ausser fiir eigne Rechnung zu
fithren, zu gewissen Bedingungen auch fiir die Gesellschaft als
ihr Agent fithren solle.

In den letzten beiden Fillen betand die als ungleich ein-
geklagte Behandlung darin, dass die Gesellschaft eine Partei-
lichkeit gegen sich selbst zum Nachtheil der Kliger zeigte.
Aber die Acte von 1854 ist auf jede Art von ungleicher Be-
handlung anwendbar, und die Eisenbahngesellschaften diirfen
nicht nur gegen sich selbst keine Parteilichkeit zeigen, sondern
diirfen auch zwischen ihren Kunden keinen ungehorigen Unter-
schied machen, noch irgend einem oder mehreren von ihnen
Vortheile oder Schicklichkeiten gewihren, die sie nicht all-
gemein geben. Der Fall von ,John Lees und Consorten vs.
Lancashire and Yorkshire Eisenbahngesellschaft® war ein solcher,
in welchem die Kliger sich bei uns iiber die Eisenbahngesell-
schaft beschwerten, sie gewiihve der Corporation Manchester
einen Vortheil, den sie ihnen nieht geben wolle, und um einen
Befehl gegen die Gesellschaft nachsuchten, sie gleich wie die
Corporation zu behandeln. Der fragliche Vortheil bestand darin,
dass die Gesellschaft fortfuhr, Kohlen nach der Oldhamroad
Station in Manchester fiir die der Corporation gehorenden Gas-
werke zu fithren, nachdem sie das Depot ihres Kohlenverkehrs
von dieser Station zu einer weiter weg liegenden — némlich
nach Miles Platting — verlegt und sich geweigert hatte,
noch weiter Kohlen fiir Lees und andere Hiindler nach Oldham-
road Station oder irgend eine andere niher als Miles Platting
an Manchester liegende Station zu fiithren. Wir fanden, dass
die Gesellschaft hinlinglichen Grund habe, ihren Kohlenverkehr
von ihrem iibrigem Giiterverkehr zu trennen und den ersten von
der Oldhamroad Station weg zu legen, und dass sie auch hin-
linglichen Grund habe, zu Gunsten der Corporation und somit
im Interesse des Publikums, dem es zu Gufe kam, wenn die
zur Beleuchtung von Manchester nothige Kohle zu einer nahe
bei den Gaswerken liegenden Station gefiihrt wurde, eine Aus-
nahme zu machen, und dass das nicht ein der Corporation ge-
wihrter Vortheil sei, durch welchen Lees oder andere Kohlen-
hiindler geschiidigt wurden oder werden kiénnten; und wir ent-
schieden demgemiiss, dass die Gesellschaft nichts gethan habe,
wodurch der Acte entgegen gehandelt worden wiire.

(Fortsetzung folgt.)
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