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in alle iibrigen Eisenbahnziige, endlich ein Durchlaufen aller
mit den eidg. Vorschriften nicht im Widerspruch stehender
Bauwerke. Die Wagen sind nach den von Hr. Director Miiller
in Freiburg entworfenen Plinen in den Fabriken von Freiburg
und Neuhausen ausgefithrt worden und seit Mai im Betrieb
Jeder Wagen ist fiir je 64 Sitzplitze construirt, es
konnen aber im Nothfalle leicht 85 Personen darin unter-
gebracht werden. Die Stockhohen sind nur um Weniges
geringer als diejenigen der einstockigen Wagen, so dass eine
Unbequemlichkeit fiir die Reisenden hieraus nicht resultiren
kann. Durch zweckmissige tiefe Lage der #hnlich wie bei
Locomotiven construirten Rahmeun ist nicht nur eine tiefe Lage
des Schwerpunktes und hieraus ein ruhiger Gang der Wagen
bedingt, sondern es wird auch die untere Etage fiir die Reisen-
den viel zuginglicher sein, als diess bei dem bisherigen Systeme
der Fall ist. Hinwiederum ist durch eine solid ausgefiihrte
Verkniipfung die Moglichkeit gegeben, diese Wagen in jeden
andern Zug einstellen zu konnen, ohne dass hinsichtlich der
Puffer oder der ungehinderten Communication sich Incon-
venienzen ergeben werden. Durch Anbringung zweier gegen
shnliche Ausfiihrungen sich vortheilhaft auszeichnender Treppen
wird die Verbindung mit der obern Etage hergestellt, und ge-
schieht der Austritt auf eine gerdumige Plattform, welche zur

Sommerszeit bald genug von den Reisenden geschiitzt werden diirfte..

Die obere Etage ist durch Aufsetzen einer geriumigen
Laterne nicht nur gut ventilirt, sondern auch dadurch fiir eine
ungehinderte Bewegung der Reisenden im Mittelgange und den
anstossenden Plitzen gesorgt. Die drei Wagenclassen sind in
der Art vertheilt, dass in der untern Etage simmtliche drei
Classen, im obern Stockwerke dagegen nur IL und IIL Classe
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untergebracht ist. Hiedurch ergibt sich auch eine sehr giinstige |

Vertheilung der Coupés fiir Raucher und Nichtraucher. Das
sehr enge .bemessene, fiir die hiesigen Bediirfnisse jedoch ge-
niigende Coupés I. Classe kann im Bedarfsfalle auch von den
Reisenden II. Classe beniitzt werden. Es ist dabei die bisherige
Dreitheilung der I. Classe fallen gelassen und auch hier vier
Plitze, wie in den andern Classen eingerichtet worden.

Die Bestuhlung der 1II. Classe schliesst sich dem von den
V. S. Bahnen neuerdings angewendeten Systeme an und ge-
stattet ein bequemes Ausruhen der Reisenden.
des Gerdusches, welches sich fiir die untere Etage in Folge
Gehens im obern Wagenkasten ergibt, ist die Decke der untern
Etage von dem dariiber liegenden Fussboden getrennt und wird
diesem Uebelstand durch Aufbringen starker Fusslaufer moglichst
entgegengewirkt. ;

Die Fenster der uuntern Etage sind durch Gegengewichte
ausbalancirt, in der obern Etage hingegen mit Riemen versehen.

Das Untergestell ist in seinen Haupttheilen ganz aus Eisen
construirt. Die beiden Langtriger, aus ]__| Eisen zusammen-
gesetzt, bilden zwei starke Triger, welche durch kriftige
Querstiicke und Aussteifungsbleche verstirkt und untereinander
solid verbunden sind. Die Enden der Langbarren werden
mit aufwirts ausgeschweiften Blechtriigern versehen, um die
Stoss- und Zugvorrichtung in richtiger Hghe anbringen zu
konnen. Endlich ist das Untergestell mit einer einfachen, kriftigen
Spindelbremse ausgeriistet. Dic Hauptdimensionen des Etagen-
wagens sind :

A. Untergestell

Radstand ... 4.200 Meter.
Pufferhohe loo
Linge iiber die Pufferbalken 9.00
. » » Pufferscheiben 10.040 4
Breite von Mitte zu Mitte der Achsen-
schenkel ot S L8 e l9s0
Hohe der untern Plattform iiber
den Schienen TR Y o 0.690
B. Untere Etage.
Aeussere Linge des Kastens 6.600
Aeussere Breite des Kastens 2950 o,
Lichte Hohe zwischen Fussboden
und Decke le0
C. Obere Etage.
Aeussere Linge des Kastens 6.600
Acussere Breite des Kastens 2.650
Lichte Hohe zwischen Fussboden
und Decke in der Mitte 2.010
D. Combinirter Wagen.
Aecussere totale Hohe an der Seiten-
wand vom Schienenkopf bis zum
obersten Dachrahmen ... 440

Zur Missigung |

Aeussere totale Hohe an der Seiten-
wand vom Schienenkopf bis zum
obersten Dachrahmen in der Mitte

gemessen 4.010 Meter.

Wagengewicht.

Gewicht der Radsitze und Federn 1650 Kilogr.
= aller iibrigen Eisentheile 5500 A
des Holzes ete. 4850 ,,
Total 12000

n

Das Gewicht des fertigen Wagens wird 240 Ctr. nicht iiber-
schreiten, so dass sich per Sitzplatz ein Gewicht von circa 375
Pfund herausstellt, wahrend z. B. bei den neuen Wagen der
Nordostbahn ein solches von ca.800 Pfund per Passagier gefordert
werden muss. Sofern man iiberhaupt dariiber einig ist, dass
eine Hauptaufgabe der gegenwirtigen Technik nicht nur in der
Herstellung billigerer und rationellerer Eisenbahn-Constructionen
gipfelt, sondern auch die Abhiilfe der alten Klage iiber das
Missverhéltniss der von den Eisenbahnen zu schleppenden Total-
last zur bezahlenden Last schaffen soll, wird in der Einfithrung
dieser neuen Fahrbetriebsmittel gewiss einen grossen Fort-
schritt erblickt werden konnen Man gibt sich daher auch in
weitern Kreisen der Hoffnung hin, dass diese Etagenwagen bald
eine grossere Verbreitung nicht nur auf blossen Localbahnen,
sondern auch auf Linien von grosserer Bedeutung finden
werden. Vom eisenbahntechnischen Standpunkte aus sind deren
Vortheile bedeutend, ohne dass fiir die Bequemlichkeit der
Reisenden nicht in ausreichender und billiger Weise gesorgt
wire.
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Zwei tausend Kilometer Eisenbahnen.

Das Jahr 1874 hat zu den mit Ende 1873 in Betrieb stehen-
den 1484 Kilometer Eisenbahnen der Schweiz noch weitere 155
gefiigt und im laufenden Jahre hat sich der Bestand um einen
vollen Viertel vermehrt: zu 1640 Kilometern kamen in
diesem Jahre 425 weitere! Wir haben nun in der Schweiz 2064
Kilometer Eisenbahnen! Fiir je 100 Képfe der Bevolkerung
77 Meter! Fiir die iibrigen Staaten Europas liegen uns mnoch
keine Daten vor, welche iiber die Entwicklung der dortigen
Eisenbahnen im Jaufenden Jahre vollstindige Auskunft ertheilen
wiirden ; allein wir diirfen mit Bestimmtheit annehmen, dass in
keinem Staate das Eisenbahnnetz im Jahre 1875 in &hnlicher
Progression sich entwickelt hat. In den meisten Staaten, in
welchen eine Ueberstiirzung im Bahnbau stattgefunden hat, fillt
dieselbe in die Jahre vor 1874 und ist fast aller Orts eine
Stockung im Baue eingetreten. Schon sind wir iiber zwei tau-
send Kilometer Bahnlinge und noch sind eine ganze Reihe der
in den nichsten Jahren zu eréffnenden Bahnen nicht einge-
rechnet, z. B. die Strecke Sulgen-Gossau, Wald-Riiti-Bauma,
Winterthur-Waldshut, die rechtufrige Ziirichseebahn, Widens-
weil - Einsiedeln, die Gotthardbahn mit ihren verschiedenen
Einmiindungen, die verschiedenen aargauischen, solothurnischen
und Baslerbahnen, ‘die Strecke Tavannes-Delémont-Porrentruy,
die ,Longitudinale et Transversale“ der Westschweiz und die
Fortsetzung der Walliserbahn.

Folgende Tabelle gibt Auskunft iiber die Linge der Bahnen
in den verschiedenen europ#ischen Staaten, iiber die Bevolkerungs-
zahl der Letztern, iiber die jeweilige Bahnlinge (in Metern)
welche auf je 100 Einwohner fillt. Die Staaten sind nach der
Dichtigkeit der Bahnen geordnet:

l Bahnlinge |Rangordnung;
il - | auf 100 nach der
STAATEN. i Blometorn Bevblkerungs- | pinwohner | Bahnlinge
auf Ende 1874. i in per 100
Metern. Einwohner.
Grossbritannien ... 26,466 31,629,000 83,67 1
Schweden 3,324 4,250,000 78,21 2
Belgien 3,380 5,000,000 66,44 ‘ 3
Deutschland 25,455 41,100,000 61,93 | 4
Schweiz 1,639 2,670,000 61,38 5
Dinemark 1,046 1,860,000 58,63 6
Frankreich S 20,659 36,100,000 56,94 v
Oesterreich-Ungarn 16,677 35,900,000 46,45 8
Niederlande ... ... 1,623 3,660,000 44,34 9
Spanien 5,444 16,500,000 32,99 10
Norwegen 499 1,760,000 28,35 11
Italien 7,372 26,810,000 27,49 12
Russland 18,714 71,300,000 26,24 13
Portugal 842 3,950,000 21,32 14

Es ergibt sich aus dieser Tabelle, dass die Schweiz Ende 1874
den 5.Rang einnahm. Sie wird nur iibertroffen von Grossbritannien,
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Schweden, Belgien und Deutschland; — wenn wir jedoch an-
nehmen, dass in keinem Land das Bahnnetz im Jahre 1875 sich
in einer ahnlichen Progression erweitert hat, wie dasjenige der
Schweiz, und fiigen wir die Dichtigkeit des schweiz. Bahnnetzes
nach dem heutigen Stande mit 77,31 Meter auf 100 Einwohner
in die Tabelle, so nimmt die Schweiz den 3. Rang unter den
europiischen Lindern ein und wird nur noch von Grossbri-
tannien und Schweden iiberragt. Wir diirfen auch mit Bestimmt-
heit annehmen, dass wenn einmal die jetzt moch im Baue be-
griffenen Linien dem Betriebe iibergeben sein werden, nicht nur
Schweden, sondern auch Grossbritannien iiberfliigelt sein wird
und die Schweiz an der Spitze der europdischen Staaten figu-
riren wird.

Wir fragen uns: diirfen wir wirklich auf dieses Resultat
der ungeziigelten Concurrenz — denn als solches betrachten wir
die Dichtigkeit unseres Eisenbahnnetzes — stolz sein und freu-
dig dasselbe begriissen?

Tinmal miissen wir bedenken, dass sich unser schweizerisches
Bisenbahnnetz bis jetzt fast ausschliesslich auf den Norden und
Westen des Landes beschrinkt, dass also die Cantone Grau-
biinden, Uri, Schwyz, Unterwalden, das Berner Oberland, ein
grosser Theil des Canton Wallis und Tessin gar nicht oder nur
zu sehr kleinem Theile von Eisenbahnen durchzogen sind, so
dass die Dichtigkeit im Norden und Westen der Schweiz eigent-
lich mehr als 77 Meter pr. 100 Einwohner betrigt, und diese
Gebietstheile wohl jetzt schon den hdchsten Grad der Dichtig-
keit erreicht haben, welcher bis jetzt in Buropa iiberhaupt mog-
lich war.

Dann dringt sich aber auch die Befiirchtung auf, es sei
die Schweiz nunmehr gleichfalls auf die Ueberspeculation und
die Ueberstiirzung im Eisenbahnbau gerathen, nachdem bereits
das Ausland deren Folgen fiir sein Gebiet verspiire und nach-
dem daselbst bereits eine Missigung und Depression eingetreten,
die der Busse und Reue nach begangenen Siinden dhnelt. Das
wiirde eine schlimme Erfahrung fiir uns einschliessen!

Ganz abgesehen davon, dass wir fiir unsere Bevlkerungs-
verhiltnisse ein zu dichtes Eisenbahnnetz besitzen, miissen wir
ein Bedauern empfinden, dass die wirthschaftliche Ein- und Um-
sicht bei uns zu Lande eine so blinde war. Es ist ein schlimmes
Zeugniss fiir unser Verstindniss in wirthschaftlichen Dingen,
wenn wir die Erfabrungen der letzten Jahre, wie sie fast ganz
Buropa und wie sie auch die neue Welt machte, nicht nur nicht
beherzigen und studiren, sondern, nachdem bereits der Katzen-
jammer auf jene Champagnerzeit der Ueherspeculation iiberall
eingetreten ist, und wir selbst ihre Nachwirkungen heftig ge-
nug verspiirten, zwei, drei Jahre mit dem Eisenbahnbaufieber
nachhinken! Weil man damals, als in andern Staaten die Folgen
desselben eintraten, hier zu Lande weniger heftig mitgenommen
worden war, glaubte man unsere Verhiltnisse so sicher und
unverwiistlich, dass nun erst die Aufmunterung zu einem blinden
und unberechenbaren Eisenbahnbauwuth eintrat. Wihrend Ende
Mirz 1873: Concessionen fiir 3100 Kilometer Bahnen in Kraft
waren, wurden bis Ende Mirz 1874 noch weitere 863 und bis
Ende Mirz 1875 noch 160 Kilom. concedirt, so dass bis dahin
Concessionen fiir 4123 Kilom. in Kraft waren.

s wirft diese Betrachtung gleichzeitig ein drastisches Licht
auf unser Concessionswesen: es sind genau doppelt so viele
Kilometer concedirt als ausgefiihrt! Und doch zeigen
diese Zahlen noch nicht das ganze Unwesen. Wir citiren hier
bloss einen classischen Satz der ,Schweiz. Eisenbahnstatistik
fiir das Betriebsjahr 1868¢ (p. XVI):

,Wihrend bis Ende 1868 im Ganzen 88 Concessionen er-
,theilt worden waren, von denen 56 in Kraft verblieben, die eine
,Linge von 1650 Kilometer reprisentirten, wurden bis Ende
,Msrz 1873 im Ganzen 179 Concessionen genehmigt, wovon
,damals noch 131 in Kraft bestanden, welche zusammen einer
,Bahnlinge von 3100 Kilom. entsprachen, von denen 1470 in Be-
ytrieb gesetzt waren.®

Wenn man nur wiisste, wie viele Kilometer jene 88 Con-
cessionen zu Ende 1868 und wie viele jene 179 Concessionen
zu Ende Mirz 1873 ausmachten!

Wir lassen hier noch eine Tabelle iiber
eroffneten Bahnldngen folgen:

die bisheute

Eriffnete Bahnlinge Eriffnete Bahnlinge

Jahrgang. im Laufe am Ende
des Jahres. des Jahres.
Kilometer. Kilometer.
1844 1,860 1,860
1847 23,157 25,017
1854 13,615 38,632
1855 169,381 208,013
1856 129,141 337,154
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Eriffnete Bahnlédnge Eriffnete Bahnlinge

Jahrgang. im Laufe am Ende
des Jahres des Jahres

Kilometer. Kilometer.

1857 178,965 516,119
1858 183,993 700,112
1859 238,208 938,410
1860 112,59 1051,005
1861 30,747 1081752
1862 73,570 1155,322
1863 28,956 1184218
1864 116,832 1301,110
1865 19,942 1321052
1866 — 1321,052
1867 — 1321,052
1868 32,791 1353,843
1869 15,092 1368,802
1870 59,357 1428,249
1871 24,349 1452,598
1872 20,043 1472 641
18173 12,269 1484,910
1874 155,7 1640,610
1875 4259 2066,510

Das Jahr 1875 iibertrifft alle fritheren Jahre bei Weitem,
das Jahr 1859, weiches bisher das wichtigste war, um nahezu
das Doppelte.

Heute tritt nun eine allgemeine Entmuthigung der Actionére
ein! Das grosste Misstrauen in alle Unternehmungen! Die
Actien fallen in ersehreckender Weise: es wird ein Actienge-
setz verlangt! Nachdem Deutschland und Oesterreich mit dieser
Anregung bereits vorangegangen, hinken wir auch hier gliicklich
nach. Ein guter Trost fiir unsere Zukunft, wenn wir alle Er-
fahrungen unserer Nachbarn nach Jahren nun ebenfalls iiber
uns kommen lassen miissen, und wenn der Redactor des ersten
und einzigen Handelsblattes des Landes als ,Vor-
kampfer gepriesen wird, wenn er — als Einer, der ,die Un-
masse der veriibten Schwindeleien vielleicht besser als irgend
Jemand kennt®, nach ,16jihriger publicistischer Thatigkeit und
nachdem man im Ausland schon ldngst iiber die Anregung
hinaus — unter Beifallsjubel der gesammten. Presse plotzlich
auf die Idee verfallt, dass wir eigentlich ein Actiengesetz weit
nothwendiger hiitten als ein Banknotengesetz.

Wir sind begierig zu erfahren, wie sich die ,Handelszei-
tung® ein Actiengesetz denkt. Das ist eben ein sehr weiter
Begriff : es handelt sich um den Inhalt und nicht um einen
bedeutungsvollen vielsagenden Titel. — Allerdings: im Actien-
gesellschaftswesen liegt die ganze Misére unserer Eisenbahnen
vergraben! Das Actienwesen brachte die Concurrenz in unsere
Eisenbahnen, es brachte den Schwindel, die unlauteren Opera-
tionen, die Verunstaltung unseres ganzen Eisenbahnnetzes. Es
ist ein Ungliick fiir die Schweiz, dass unsere Bahnen keine
Staatsbahnen sind, dass sie nicht vom Staate gebaut wurden,
und es hat sich uns schon die Befiirchtung aufgedréngt, dass,
so lange dieselben in Hinden von Actiengesellschaften bleiben,
solangemitdem Actienwesen mindestens bei
den Bahnennicht wesentliche Einschrinkungen
erfolgen (einen solchen Bescheid erwarten wir
vom Actiengesetz), wir aus der Misére nicht heraus-
kommen werden.

Lassen wir uns jedoch moch nicht entmuthigen. Wenn
unser Bisenbahnnetz beziiglich der Dichtigkeit gegeniiber der
Binwohnerzahl auch an die Spitze der europiischen Eisenbahnen
getrieben worden ist, so diirfen wir darin durchaus noch nicht
mit Nothwendigkeit auf ein zu dichtes Netz schliessen.

Schlechte Combinationen, theurer Bau, Griinder-Schwindel
ote. allein konnen eine Catastrophe zur Folge haben, ohne dass
desswegen' auf ein zu dichtes Netz geschlossen werden miisste.
Oft geniigt die Art und Weise, wie Eisenbahnen
entstehen und wie gebaut wird, vollkommen, um die
Wirthschaft eines Landes zu erschiittern; aber, dass nun die
Schweiz annihernd das dichteste Eisenbahnnetz Europas besitat,
das diirfte eine ernste Priifung der Sachlage, ganz abgesehen
von dem Entgegentreten gegen den eigentlichen § chwindel,
herausfordern.

Diese Erscheinung ist so wichtig, dass sie
allgemeines Aufschen in der S chweiz verdient
und dass das Volk mit allerMachtdie Wahrung
seiner Interessen im vollsten Umfange ver-
langen und selbst unternehmen sollte.

Bs dirfte jedoch, um mnoch ein richtigeres Mass fiir
den Zustand und die Verkehrsverhiilinisse der Schweiz und
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deren Charvacteristik gegeniiber denjenigen des Auslandes zu
erlangen, interessant sein zu erfahren, dass auch riicksichtlich
des Post- und Telegraphenverkehrs die Schweiz oben an steht.
Hieriiber gibt folgende Tabelle einige Auskunft:
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Die Winterfahrtordnung der schweizerischen Transportanstaiten. |

(Correspondenz).

Die Winterfahrtordnung, wie solche auf 15. October abhin
ins Leben getreten ist, muss als eine wahre Zangengeburt be-
zeichnet werden.

Obwohl zwar die Vorlage der Fahrtenprojecte von Seite der
grossern, mehr oder weniger dominirenden Eisenbahngesell-
schaften schon vor 4 bis 6 Wochen stattgefunden hat, so konnte

dennoch die Fahrtordnung bis zur Stunde noch nicht in allen |

Richtungen hin zum Abschlusse gebracht werden. Diese Ver-
schleppung muss um so bedenklicher erscheinen, als dadurch
nicht allein die Ordnung und Regelmissigkeit, sondern auch die
Sicherheit des Verkehres leidet, indem die erst am Vorabend
des Beginnes einer neuen Fahrplanperiode bekannt werdenden Curs-
inderungen weder vom Publicum noch vom Fahrpersonal ge-
hoérig einstudirt werden konnen. Fragen wir uns nach den Ur-

sachen dieser fatalen Erscheinung, so begegnen wir vor allem |

aus dem Uebelstande eines allzu weitliufigen und schwerfiilligen

Mechanismus in der Berathung und Genehmigung der Fahrten-
Werden |

projecte durch die eidgendssischen Behdrden.
die Fahrplanprojecte von den grossern Gesellschaften auch recht-
zeitig den Cantonsregierungen und eidgendssischen Behérden

mitgetheilt, in neuester Zeit sogar zur dffentlichen Einsicht aus- |

gestellt, so vergehen oft Tage, ja Wochen bis alle Einwendungen
von Privaten und Behorden liquidirt sind. Kine radicale Be-
seitigung dieser Verschleppung kann nur durch thatkriftiges
Einschreiten und Vorgehen des schweizer. Bisenbahndepartements
gegeniiber den Bahngesellschaften bewerkstelligt werden, in der
Weise, dass die Berathung der Fahrpline gemeinschaftlich an
einer Conferenz von Abgeordneten der betheiligien Transport-
gesellschaft sowohl, als auch der interessirten Landestheile unter
dem Vorsitz des eidgendss. Bisenbahndepartements platzgreifen
iirde.
i Auf diese Weise kénnte nicht allein eine raschere Abwick-
lung des Fahrplangeschiiftes erzielt, sondern auch manche fort-

| sehrittliche Neuerung zur Geltung gebracht werden, die unter
| den gegenwiirtigen Verhiltnissen ignorirt oder todtgeschwiegen
| wird. Es wire ein derartiges Vorgehen der Anfang zur Er-
| zielung eines einheitlichen constanten Fahrplanes, welcher fiir
| die durch das gegenwiirtige System vollig lahm gelegten
| postalischen Interessen von ganz erheblicher Bedeutung und
| immensem Vortheile wire

Werfen wir voriibergehend noch einen kurzen Blick auf den
nunmehrigen Winterfahrtenplan der schweizer. Eisen-
bahnen, so sehen wir in Folge eines iibelangewandten Spar-
systemes manche bisher beliebte und bewihrte Einrichtung zu
Grabe getragen.

So z. B. sind die bisherigen Personenfrithziige 1 und
zwischen Basel und Bern und deren unmittelbare Fortsetzung
nach Ziirich und weiter, aufgehoben resp. in Schneckenziige ver-
wandelt worden, die in Beziehung auf Fahrgeschwindigkeit allen
bundesgesetzlichen Anforderungen hohnsprechen. Auf der B & tz-
bergerlinie warde einer der bequemsten, den internationalen
Verkehr vermittelnder Schnellzug beseitigt und auf der links-
ufrigen Ziirichseebahn durch Fallenlassen des Frithzuges ab
Glarus die Verkehrsinteressen des schwyzerischen Bezirkes
March mit dem Cantonshauptorte erheblich beeintrichtigt. Eine
ungliickliche Hand hatte die Jura-Bern-Luzern-Bahn mit
ihren 3!/2 Bummelziigen auf der Entlebucherbahn und mit
der Verschlimmbesserung des urspriinglichen vorziiglichen Fahr-
planes zwischen Basel und Delsberg.

Die schweizer. Westbahnen, sowie die Union Suisse sehen
wir in ihrer angewohnten Stabilitiit verharren. Die iibrigen zur
Zeit noch secunddren Bahnen lassen im Ganzen wenig zu wiinschen
| iibrig. -r-
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‘ Die | Schweiz. Handelszeitung” polemisirt in ihrer No. 250 vom
19. Oct. 1. J. in folgender Weise gegen unsere Auseinander-
| setzung iber die Collaudationen in No. 15, III,:
‘ »In ihrer No. 15 IIT. beharrt die ,Eisenbahn® auf der Be-
4 hauptung, dass die amtliche Collaudation von Bauobjecten, deren
| Eigenthiimer von der privatrechtlichen Haftbarkeit fiir die Folgen
von Baufehlern entbinde. Wir unserseits beharren darauf, dass
die grossere oder geringere Nachlissigkeit und Unkenntniss einer
Administrativ-Behorde keinen Biirger seiner gesetzlich anerkannten
Privatrechte berauben kann. Eine weitere Discussion dariiber
ist indessen unniitz, da des Pudels Kern sich jetzt erst in un-
erwarteter Weise enthiillt, oder vielmehr, da es sich jetzt erst
zeigt, dass die Fliege Publicum mit zwei Klappen geschlagen
' werden soll und dass die zweite Klappe die ungleich schwerere
|ist. Hs ist ndmlich das von der Handels-Zeitung ,principiell
(sollte wol heissen: systematisch, v. Fremdworter-Lexikon) be-
feindete eidgen. Eisenbahn-Departement viel zu niedrig bezahlt!
Mit der Lumperei von ca. 100,000 Fr. per Jahr kann man un-
moglich ordentlich collaudiren! Da aber, wenn nicht ordentlich
collaudirt wird, das Publicum den Schaden tragen muss (dies
zu beweisen, war der Zweck des ersten Artikels), so muss Pu-
blicanm (Artikel 2) ,dem erwihnten Departement die ausreichen-
y den Mittel gewéhren, um der Aufgabe, die ihm vorliegt, nach-
y kommen zu kénnen!*“

Dass die Vorsehung das Ungliick bei Horgen nur gesendet
habe, um dem eidgen. Eisenbahn-Departement eine National-
Belohnung decretiren zu lassen, hat im ersten Augenblick gewiss
Niemand gedacht. Aber Denen, die eine fette Pfriinde haben,
miissen alle Dinge zum Besten dienen.“

Nur eine Bemerkung: wenn wir mit gutem Gewissen die
Befeindung des eidgen. Eisenbahn- und Handelsdepartementes
durch die ,Handelszeitung® eine ,systematische® hiitten nennen
konnen, so wiiren wir vielleicht auch auf diesen Ausdruck ver-
fallen; allein wir kinnen unméglich in der Polemik dieses Blattes,
und ebenso wenig in dessen Tendenzen irgend ein System erblicken.
| Hat die ,Handelszeitung® trotz ihres fortwihrenden Hohnes, mit
dem sie iiber die Collaudationen spricht, ein einziges Mal einen
Vorschlag zum Bessern gemacht ? Hat sie je einmal gesagt, warum
dieselben nichts werth sind und wie sie ausgefiihrt werden sollten ?
Hat die ,Handelszeitung® je cinmal gesagt, warum das Eisen-
bahndepartement eine todte Behorde ist und wie es anders ge-
macht werden sollte? Weiss irgend Jemand, was die ,Handels-
zeitung® eigentlich mit dem Actiengesetz will und was dasselbe
enthalten soll? ‘Wenn nicht einige Spiisse der ,Berliner Wespen*
oder des ,Kikeriki¢, welche von Zeit zu Zeit cingehendere Be-
trachtungen ersetzen, dariiber Aufschluss geben wiirden, man
wiire wirklich iiber das ,System® der ,Handelszeitung® unklar, —
Ist die ,Handelszeitung® freihiindlerisch oder schutzzollnerisch ?
— Welches Banknotengesetz wiirde sie fiir besser halten als das
von der Bundesversammlung beschlossene und von der ,Handels-
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