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Beilage zur „Eisenbahn
JD'. $3.

Supplément au ..Chemin de fer
.7D! 33.

JD! 3. 8. Dezember 1876. ^ 3.

P u b 1 i c a t i o n e n
Schweizerischer Eisenbahn Verwaltungen

über

neu erstellte Tarife und Tarifveränderungen
im November 1876

T.

Gütertarife für den internen und directen schweizerischen
Verkehr.

Neu erstellte Tarife etc.

Cerafraï&œ/m.

Gütertarif für den directen Schweiz. Verkehr
vom 1 ./"VI 72, A7/. iYöc/Urag gültig mit 7. 2Vb®em6er 76)ent
haltend neue Frachtsätze für den Güterverkehr zwischen den
Stationen Rub igen -Seh e r z 1 i g en sowie Bönigen
und Interlaken einerseits und den N.O.B. - Stationen
Ebikon bis Urdorf anderseits, im Transit über die Linie
Gümlingen-Langnau-Luzern. (S.C.B. 17./X 76.)

Die bisher via Aarau gültigen Frachtsätze der beregten Verkehrs-
gebiete werden im obigen Haupttarif, sowie in den Stationstarifen ab
Bönigen und Interlaken aufgehoben.

Gütertarif der A a r g. S ü d b a h n für den Verkehr mit der
Central- und Westschweiz vom Jnni 76, F. iYac/î/raç, gültig
mit 7. iYowmfgär 76', enthaltend Tarifergänzungen beziigl. des
Verkehrs mit der Station Bützberg. (S.C.B. 17./'X 76.)

Die Station Bützberg wird liiemit auch für Wagenladungsgüter er-
öffnet.

Güter tarif für den directen Schweiz. Verkehr
vom 1./VI 72, AYL. A ac/Urag' gültig mit 75. AocemAer 777.

Derselbe enthält neue Taxen zwischen den Stationen
Suberg, Schüpfen, München buch see, Zol-
1 i k o f e n sowie verschiedenen Stationen der west-
schweizerischen Bahnen einerseits und den N.O.ß.-
Stationen Ebikon-Mettmenstetten, sowie theilweise
auch Affoltern, Bedinge n und Bon stet ten an-
derseits via Langnau-Luzern. (J.B.L.B. 7./XI 76.)

Gütertarif Basel-C. B.-Ostschweiz vom 15./IX 71,
A7F. A'ac/iÄf/ gültig mit /. A'otSwôer 76', enthaltend Tax-
beriebtigungen zum XII. und XIII. Nachtrag, sowie Fracht-
sätze für W a 1 d (via Rüti), H e i d e n und die Stationen der
S.N.B. (N.O.B. 21./X 76.)

II.
»

Gütertarife für den directen schweizerischen Verkehr
mit dem Auslande.

Neu erstellte Tarife etc.

BarfivcÄ-ÄPÄweiirenscÄe»' Ferfceftr.
Gütertarif Basel C.B.-Bad. Bahn vom 1 ./VIII 75,

/. Aac/Ufw/ gültig mit /. A'ouemfcer 76", enthaltend Tarif-
sätzc nach einigen neuen badischen Stationen.

(S.C.B. 14./X 76.)
Die badischen Stationen Altbreisach, Falirnau, Oberkirch, Oppenau,

Riehen, Stühlingen, Walclkirch und Zell im Wiesenthal treten in den di-
recten Verkehr mit dem Basler Centraibahnhof.

G ü t e r t a r i f B a s e 1 -Bad.-Bahn und W a 1 d s h u t n ach
N.O.B, und V.S.B, vom l./IX 71, AYL. Aar/dragr gültig mit
75. iYoum/>er 76) enthaltend Frachtsätze nach der Station
Wald via Riiti) und Taxberichtigungen. (N.O.B. 9./XI 76.)

We.v/r.- J'//</« r.-iSc/i »eis. I'f/•/(<•/le.

Schweiz, - ös t. - ungar. Gütertarif (V.S.B.) v. l./XII 73,
A) A*a(.'l7r«<7 gültig mit /. TVowwftcr 76'. enthaltend Getreide-

Frachtsätze ab den Stationen der Kaiserin Elisabethbahn
nach Stationen der V.S.B. (V.S.B. 30./X 76.)

Es ist besonders zu beachten, dass für den deutsch-österreichisch-
schweizerischen Verkehr je zwei verschiedene T a r i f w e rk e
bestehen, welche zwar auf den nämlichen Waaren-Classificationen und
Transportbestimmungen beruhen. Das eine, dessen Haupttarife (a. für
den bayrisch-schweizerischen, b. für den böhmisch-bayrisch-schweizerischen
und c. für den österreichisch-ungarisch-schweizerischen Verkehr) vom
1. December 73 datirt sind, beschlägt den Verkehr mit den Haupt-
Stationen der V.S.B, (theilweise via Lindau-Vorarlberg-St. Margrethen).
Das andere vermittelt den directen Verkehr mit der N.O.B., S.C.B, und
der S.O. via Lindau resp. Winterthur.

Schweiz, - österr. - un g. Gütertarif (N.O.B.) v. l./I 73,
VF/. iVacA/ra<7 gültig mic 75. iYomnie?- 76) enthaltend neue
ermässigte Frachtsätze für Nutzholztransporte mit Bestim-
mung nach Frankreich, ab Am Stetten und Pöchlarn
via Lindau nach Romanshorn, Basel, V errières
transit und Genf transit. (N.O.B. 25 /X 76.)

Die Frachten für Holzmaterialien (Bahnschwellen, Fassholz, Schnitt-
waaren etc.) in 200 Centnerladungen mit französischer Be-
Stimmung werden biedurch ganz bedeutend ermässigt und tritt hiefür
die weitere Begünstigung ein. dass solche Sendungen unbeschadet der
directen Taxe unterwegs in Romanshorn gesammelt und gelagert
werden können. Es ermöglicht dies dem Handelsstand, in Romanshorn
grössere Dispositionsdepôts anzulegen.

ÄMSsiscÄ-Sciireii.-J'roiM!. Ciitei'mtoÄc.
Zum Reglement und zu den Tarifen für den directen russisch-

schweizerisch-französischen Güterverkehr via Podwoloezyska
und Brody transit-Wien-Romanshorn vom 1. Januar 76 treten
folgende Nachträge Kraft:

1. Xae/Yraf/ 7/, gültig mit 7.//J. jYouemfcer 76' (a. n. St.), ent-
haltend die Transportpreise für den Verkehr zwischen den
im genannten Haupttarif bezeichneten russischen Stationen
einerseits und den Stationen Zürich, Winterthur,
Roman sh orn und Lindau anderseits.

(N.O.B. 31./X 76.)
Im Haupttarif sind nur directe Taxen aus Mittel- und Südrussland

nach und von Genf, Verrières und Basel (für den Transit nach Frankreich)
vorgesehen. Dieser Nachtrag bezieht auch die schweizerischen Binnenstatio-
nen Zürich und Winterthur sowie die Plätze Romans h orn und
Lindau in den directen Verkehrsverband ein. Dieser Verbandstarif
unterscheidet die Güter nach dem einfachsten Raumsystem in Eilgut.
Stückgut. Wagenladungen von 100 o/o und von 200 o/o ohne Ansehen der
Waarengattung.

2. iY«c.7i/rö<7 77/ gültig mit /. ./anwar
tionen und Zusätze zum Reglement

enthaltend Modifica-
(N.O.B. 31./X 76.)

Reglementarische Bestimmungen über die Behandlung beziehungs-
weise Liquidation unanbringlicher Güter im russisch-schweizerischen
Verkehr und Eutschädigungspfiicht für verlorene oder verdorbene Waare
sowie für verspätete Lieferung auf schweizerischem G e -
biete.

III.
Special- und Steinkohlen ta rife.

1. Für den schweizerischen Verkehr.

«) ü'eM erstellte T«ri/e.
Bausteine, Backsteine, Backsteinplatten, Speciallan/ Nr. 18

gültig mit /. JVovem&er 76'. Iliedurch wird der bisherige Special-
tarif Nr. 18 für diese Artikel vom 1. März 74 aufgehoben
und ersetzt. (S.O. 14./VII 76)

Betrifft den internen Verkehr auf dem Netze der Westschweizer-
bahnen.

Getreide. Specialtarif für den Verkehr zwischen
Constanz, Eomanshorn, Eorschac h un d Schaf f-
hausen mit den übrigen Stationen der N.O.B, vom l./Il
76, 7. TVac/Urap gültig mit /. iYooem&er 76", enthaltend Taxen
nach den Stationen der Linien S u 1 g e n - G o s s a u Win-
t e r t h u r - 0 o b 1 e n z und E f f r e t i k o n - H i n w e i 1,
sowie neue Frachtsätze für die Stationen Rümlang bis
D i e 1 s d o r f und Döttingen.

Soweit die Taxen für letztere Station höher sind als
diejenigen im Ilaupttarif, erhalten dieselben erst mit 1 ./II 77

Gültigkeit. (N.O.B. 17./X 76.)
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Holztransporte im internen Verkehr der J.B.L.B. Mit
/. iVowmôer 76' tritt für den Transport verschiedener Holz-
arten im internen Verkehr der J.B.L.B. ein SpßCtßfaflW't/" in
Kraft. (J.B.L.B. 27./X 76.)

Phosphorit ab Genf transit und Pyrites (Schwefelkies) ab

M art i il ach und Sitten nach Romanshorn trän-
sit und Basel transit. Der bezügliche .S'joecia/Jari/"
3>. V/1 vom 1./1II 74 wird pro i. iVocem&er 76 aufge-
hoben. (S.O. 14./V11 76.)

Diese Artikel sind somit auf die Sätze der schweizerischen Tarif-
classen E ("Waarenverzeichniss vom 1. Juni 74) beziehungsweise C (Waa-
renverzeichniss vom 15. October 68) verwiesen. Die billigsten laxen
nach dem Ausland ergeben sich bis auf Weiteres durch Umspedition in

St. Maurice respective directe Behandlung' ab Genf nach einer deutschen
oder österreichischen Yerbandstation, da die internationalen Specialtarife
für diese Artikel derzeit noch bestehen (s. Yerbnndstarife Schweiz-Wiirt-
temberg, -Bayern, -Böhmen, Oesterreich und Ungarn.)

2. Für den Verkehr mit dem Ausland.

JVeti ersfellfe 1'arf/e e/r.

Baumwolle in ge-pressten Ballen ab "Venedig, G e -
n ua P. C., S. Benign o, Tri est und Fi u me nach der

Schweiz via Brenner-Kufstein. Mit Itf. Vorem/ier 76 tritt
ein /. 3ac7i/?'ay zu dem betreffenden Uebernahmstarif vom

20./IX 76 in Kraft. (V.S.B. 11 ./XI 76

Getreide etc. aus G a 1 i z i e 11 und Rumänien nach R omans-
horn, Basel und Schaffhausen, mit /. 3owmHf 76

tritt hiefür ein neuer Spficia/fa'S in Kraft unter Aufhebung
des bisherigen Tarifes vom 10./IX 75 sammt I. Nachtrag
vom 20./XI 75. (N.O.B. 23./X 76.)

Directer Verkehr ab Stationen der Lemberg'-Czernowitz-Jass^-Bahn,
der galizischen Carl-Ludwigbahn, der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und

Réexpédition ab "W i en (Westbahnhof).
Ermässigung des genannten frühem Tarifs.

Oelsaat-Transporte in Wagenladungen von 200 Ctr.
aus G a 1 i z i e n und Rumänien nach Frankroi c. h

(Lyon und weiter) via R o m a n s h o r n - G e n f. Für die
Strecke R o m a n s h o r n -Gen f tritt vom /-?. 3 oc em 6 er
76 ab bis auf Weiteres ein Frac/d.s'afs von
Fr. 16,48 pro Tonne in Kraft. (N.O.B. 12./XI 76.)

Ein besonderer Specialtarif für diese Ausnahme-Transittaxe wurde
nicht erstellt.

Spiritus in Fässern von Halle und Leipzig nach Basel C.B.
und diversen Schweiz. Stationen.

Mit /. 3'ocemèer 76 tritt liiefiir ein Specia/Za?"// in Kraft,
welcher jedoch nur Frachtsätze für com-
p 1 e t e Wagenladungen von mindestens
10,000 Kilogr. enthält. (S.C.B. 14./X 76.)

Directer Verkeil«- für Wagenladungen à 200 " c (offene Wagen) ab

Halle und Leipzig via Baseler Verbindungsbahn nach den nämlichen Sta-
tionen im Centrum und Westen der Schweiz, welche mit Leipzig via
Romanshorn-Lindau-Hof im "Wechselverkehr stehen (vergl. Kachtrag III
des Verbandstarifs Sachsen-Schweiz 1866).

Saarkohlen t a r i f Nr. 13 via Aarau vom l./I 76:
//. 3«e/i/ra« gültig mit /. 3*oem6er 76.

/V/. 3'ae/)/ray gültig mit /0. 3"ore»ièer 76.
(N.O.B. 20./X und 4./XI 76.)

Steinkohlen ab W a 1 d s h u t nach den Stationen der Nord-
o s t b a h n der Bötzbcrgbahn, der A arg. S il d -

b ahn, der Linie W o h 1 e n - B r e m g a r t c n der Ver-
einigten S c h w o i z e r b a h n o n und der T ö s s t h a 1 -
b a li n. Mit /. .Yorem6er 76 tritt hiefür ein newer 2«?'//' in
Kraft, womit derjenige vom 20./IV 76 aufgehoben und ersetzt
wird. (N.O.B. 28./X 76.)

Steinkohlen, Briquets und Coaks aus den Gruben von Givors,
Rive de Gier, St. Etienne, Dijon, Montceau-les-
mines und Dezi se. Mit /. 3'oremier 76 tritt ein /. 3'ac/t-
/ray zu dem betreffenden Tarif Genf transit- und Verrières
transit-Ostschweiz vom 1 ./VI 76 in Kraft. Derselbe enthält
Taxen für den Verkehr mit den Stationen der Schweiz.
N a t i o n a 1 b a h n ferner der Linie Suigen-Gossau,
WinlHrthur-Cofflepz, Effretikon-Hinweil und
endlich ret/p ermöss/y/e 7V«a?e» für Con s tanz.

(N.O.B. fg./N 76.)

Englischer Tarif-Import.
Erst jetzt kommt mir die Broehiire von Reitzensteiri, über

englisches Verkehrs- und Tarifwesen zur Hand. Ich glaubte
den Inhalt derselben aus der Besprechung in der Vereinszeitung,
die auch im „Vorwärts" zum Abdruck gekommen, zu kennen,
finde aber, dass darin eine, vielleicht die stärkste Seite gar nicht
bedacht worden ; man wird sehen welche!

Es ist herkömmlich, dass die Bautechniker nach dem Mekka
der hau- und betriebstechnischen Eisenbahnwelt wallfahrte!! mehr
oder weniger eingenommen von dort zurückkehren und nach

Stellung und Einfluss auch wohl irgend eine Einrichtung im-
portiren. Es ist dies recht wohl erklärlich, da die mechanischen
Betriebsmittel fast durchgängig der Bewunderung werth, und
namentlich grosse und complizirte Stationen für Fahr- und Lade-
dienst vorzüglich ausgerüstet sind.

Was in England so bestechend wirkt, ist indess weniger die
überraschende Neuheit dessen was man sieht, sondern die auf
dem Continent, speciell in Deutschland, kaum für möglich ge-
haltene Uebereinstimmung zwischen der Einrichtung und dem

Bediirfniss, welchem sie entsprechen soll, und dies nöthigt uns
vor Allem den Eindruck des Bedeutenden oder des A orzüg-
liehen auf.

Wer nun irgend eine solche Einrichtung zu uns herüber-
holen will, der kann leicht fehl gelier, weil er dieselbe aus dem

Zusammenhange zu dem localen Bedürfnisse reiht, und wenn er
nicht genau das Detail des heimischen Dienstes kennt, wird er
leicht uns einen Stein statt eines Brodes bringen. Vor dem

Anstaunen und naiven Nachbeten fremdländischer Originale
schützt eben nur gründliches "Wissen der Ausführungsdetails.

Neu war mir nun aus der Brochüre zu erfahren, dass auch
Vertreter des deutschen Verkehrswesens mit gleicher Eingenom-
menheit und gleichem Importationsdrang aus England zurückge-
kehrt sind.

AVenn bei den Technikern die Gleichartigkeit mancher
heimischen Betriebsverhältnisse und die Freude an dem tech-
nisch Vollendeten hiefür eine Erklärung geben, ist der Grund
zu dem Importationsdrang auf dem A'erkchrsgebiete unerfindlich,
da hier greifbar das äusserste Mass der Ungleichheit zwischen
England und Deutschland, und bezüglich des Tarifwesens ein
formell so unvollkommener Aushau besteht, dass die Ausnahmen
sich auch nach Categorien nicht einmal suhsummiren lassen,
man sich jedenfalls nicht die Mühe gegeben hat, es zu thun.
Allerdings wirkt auch auf diesem Gebiet die Uebereinstimmung
von Einrichtung und Bediirfniss bestechend und reizt zur Nach-
ahmung und Uebertragung, wenn man sich nicht klar ist, dass
der Apparat nur eben wegen der specifiscli englischen Verhält-
nisse so glatt arbeitet.

Es sind weder die Specialitäten von Dampfmotoren, noch
ist es, wie die Brochüre glaubt und uns glauben machen will,
die Werth-Classification des Clearing Hauses, sondern es sind

vor Allem die tüchtigen englischen Eisenbahnmänner, welche
den Ruhm des Gelingens verdienen. AVesshalb hat denn Nie-
mand von den England-Reisenden diese schätzbare Erkenntniss
importirt? Dass nur die Herren, welche deutsche Verhältnisse
mit englischen Brosamen auffüttern wollen, sich klar machen

möchten, wie unendlich viel besser und correcter es sein würde,
aus uns selbst herauszuschaffen, als in die Fremde zu ziehen,
und der Ileimath an- und aufzulohen, was dort ist und nicht ist.

Indess die Brochüre behauptet, das Princip des „W ider-
Spruches von der formellen Gleichheit u u d d er
materiellen U n g e b u n d e n h e i t", sei auch ein deutsches

Product, obwohl England dasselbe seit Entstehung der Dinge
als leitend anerkennt; die Ignoranz der deutschen Erfinder be-
züglich der englischen Zustände wird mit Bewusstsein hervor-
gehoben, um die Vorzüglichkeit der von zwei Nationen zu zwei
verschiedenen Malen erfundenen Formel gegen jede Einrede klar
zu stellen. Die Abnegation ist gross, und man muss eben an das

Dogma dieser Doppel-Empfängniss glauben, obwohl man sich

sagt, dass England eigentlich ein seit längerer Zeit bekanntes
Gebiet sei und die Verhandlungen des Tarifverbandes etc. der
allerneusten Gegenwart angehören.

Gern hätte icli jenem Comité das Material, welches ich be-

sass, z. B. die Goods Classification, die Regulations, einige
Tarife (private) und was ich wusste über Anwendung und Nicht-
anwendung, bekannt gegeben, hätte ich einen solchen Erfolg
geahnt; aber ich fürchtete in der That in die Spezial-Abtheilung
der Entdecker längst bekannter Länder classificirt zu werden,
und überschätzte die Anforderungen der informationsbedürftigen
Fachmänner und Laien. Ich habe in England gefunden, dass
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viele der allgemeinen Yerkehrs-Einrichtungen nicht neu und bei

uns nicht schlechter sind; die specifisch-englischen dagegen
— ich spreche nicht von den mechanischen — für deutsche
Verhältnisse meist unpassend waren.

Die beherzigenswertbeste Entdeckung war für mich, wie schon

gesagt, dass überall oder fast überall routinifte, practische Be-
amte an der Spitze standen, dass man nicht verwaltete, sondern
betrieb ; indess dies hatte ich lange vorher bereits, natürlich un-
gehört, empfohlen: ich hätte es vielleicht als Keuestes später
wieder mit über den Canal bringen müssen, um mehr Glück da-
mit zu haben.

Leider liegt es im deutschen Wesen, im Allgemeinen nur
für voll anzuerkennen, was von Aussen kommt; und in manchem
deutschen Railway Gentlemen of high education im Besonderen,
gründlich zu verachten, was er nicht selbst gedacht oder — impor-
tirt hat.

Wenn in der Brochüre bezüglich der höheren englischen
Beamten gesagt wird, dass sie ihre Laufbahn höchst selten von
unten auf machten, und für dieselben eine besondere Carrière
wie in Deutschland bestehe, so lässt dies auf eine weniger
gekannte Umwälzung der englischen Verhältnisse in den aller-
neuesten Zeiten schliessen. Es ist dies eben auch wohl wichtig
als überseeischer Beweis für die Vorzüglichkeit der correspon-
direnden deutschen Verhältnisse Ich würde den Satz allerdings
so fassen :

Die höheren und höchsten Beamten beginnen häufig ihre
Laufbahn in untergeordneten Stellungen, da man zur selbst-
ständigen Leitung Detailkenntniss, Verwaltung^- bez. Betriebs-
talent fordert. Es besteht in England keine besondere Eisen-
bahn-Carrière für bestimmte Berufsclassen. Während man ein

genügendes Mass allgemeiner Bildung als selbstverständlich vor-
aussetzt, verlangt man ein hohes Mass fachlicher Kenntnisse und
Begabung, woraus sich die vorzugsweise Wahl practischer Eisen-
bahnmänner zu leitenden Stellen ergiebt. In England gilt aus-
schliesslich die Praxis, aus der das gesammte Eisenbahnwesen
hervorgewachsen und mit der es verwachsen. Es dürften hierin
manche Abweichungen von deutschen Zuständen sich finden
lassen.

Nach dieser Declaration des eignen Sonder-Standpuuctes
des Verfassers, werden in der Brochüre, wie auch nicht anders
zu erwarten, die Techniker abgefertigt, so dass man unwillkürlich
an die Stelle der Essener Brochüre bezüglich der Assessoren er-
innert wird; von sachlichem Nutzen für die Eisenbahnfrage ist
dies wohl eigentlich nicht, zeigt aber, dass es noch immer Be-
strebungen giebt, welche dieselbe als eine rein häusliche Ein-
fluss-Angelegenheit, trotz des Ernstes der Situation, behandeln
möchten.

In England würde man die Bau- und Maschinentechniker,
das Vorhandensein hei vorragender Betriebs- oder Verwaltungs-
Talente vorausgesetzt, ebenso zweifellos zu Managers oder
General Managers wählen, wie man dies bei Güter-,Materialien-
Verwaltern, Militairs, Kaufleuten etc. thut; natürlich nicht, weil
die Person dies oder das war, sondern als Eisenbahnfachmann
oder Verwaltungscapazität sieh entwickelt oder bewährt hat.
Die Erklärung dafür, dass seltener andere als solche gewordene
Eisenbahnfachleute in leitende Stellen kommen, ist, ohne ten-
denziös zu sein, wohl einfach die, dass Jeder, der mit Auf-
Wendung seines ganzen Könnens eine spezielle Berufsstellung
sich erarbeitet hat, an derselben hängt, wenn er weiss, er leistet
etwas Hervorragendes in derselben und er wird sich nur zum
Wechsel entschliessen, wenn es lohnender ist, umzusatteln.

Alsdann wird, weil ja immer passend, für die Beseitigung
der Oberbeamten ein hohes Wort gesprochen. Dieselben wer-
den Bureauchefs und Assistenten der Herren Decernenten, die,
so wird als selbstverständlich angenommen, als „men of high
education" sich auf die Ausnutzung dieser Beamten für eigne
Rechnung verstehen, und so das Wissen und die Bedeutung
derselben ohne eigene Mühe absorbiren werden. Diese Art der
öffentlichen Behandlung der Frage beginnt undelieat zu werden,
und es zeugt von grossem Tactgefühl der Betroffenen, dass nicht
categorische Gegenerklärungen bereits erfolgt sind.

In England gilt der Oberbeamte sehr viel; ich möchte über-
haupt den ganzen Directions-Apparat dahin definiren, dass der
General Manager der Specialdirector, die Manager vollständig
selbstständige Oberbeamte bei Berathungen und allgemeinen
Beschlussfassungen unfpr dorn Vorsitz des ersten Beamten sind.

Wenn man das von mir über deutsche Verhältnisse mehr
Angedeutete als Gesagte den englischen Eisenbahnfachmännern
erzählte und commentirte, würden sie es für unendlich viel un-
glaublicher halten, als dass es zwei verschiedene Tarifsysteme in
Deutschland giebt, aber sie würden sofort begreifen, woran unser
Eisenbahnwesen krankt.

Gegen die Schilderungen der englischen Verkehrs- und
Tarifzustände habe ich hier eigentlich nur einzuwenden, dass

dieselben, wie alles Uebrige, mit einer bestimmten Vorabsicht ge-
schrieben zu sein und auf vorher bestimmte Conclusionen hinzu-
arbeiten scheinen. Auf mich macht die Darstellung den Ein-
druck, als habe ein Gegner des Classificationssystems die Prä-
missen, die Thatsachen aufgeführt, durch einen fatalistischen
Einfluss seien indess die Conclusionen des Verfassers daraus
hervorgegangen, welche, weil eben der zwingende, innere Zu-
sammenliang oft fühlbar mangelt, alsdann in hohem Grade über-
raschen.

Dieser fatalistische Einfluss ist die überall sich geltend
machende Vorliebe für das Classifications- und Abneigung gegen
das Raumsystem, so dass der objective, der eigentlich aufklärend
kritische Werth, welcher der Brochüre zugeschrieben wurde,
thatsächlich derselben fehlt. Das Classificationssystem ist dann
weder so vorzüglich noch das Raumsystem so verwerflich, wie
sie sich nun einmal in der Brochüre gestalten müssen, die, man
kann sagen eine Art dramatischer Schürzung, aber ein höchst
undramatisches Durchhauen des verhängnissvollen Knotens dem
Leser bietet.

Gibt man die Notwendigkeit einer Verbesserung des

Classensystemes zu, so wird von mir auch nur behauptet, dass

bei einer Verbesserung des Raumsystemes dasselbe dem andern
zweifellos vorangehen wird, und wenn die Einführung dieser längst
besprochenen Verbesserungen des Letzteren noch nicht stattgefun-
den, so ist dies um desswillen zu bedauern, als dadurch längst
jedes Classenwillkürsystem gerichtet sein würde. Würde je das

Publicum den Verhandlungen über Classifizirung beigewohnt, und
die auf localen Gründen basirenden Bestimmungen durch Com-

promisse auf die widerstrebendsten Wirtschaftsgebiete übertragen
gesehen haben, würden diese Anomalien d. h. die ganze Classi-
fication ihre Abfertigung längst gefunden haben.

Englands Eisenbahnen bilden, national wie wirtschaftlich,
bedingt durch Gestalt, Umfang, insularem Abscbluss des Landes,
durch die grosse Bedeutung Londons als Hafen, Eisenbahnaus-

gangs- bez. Endpunct, Haupt-Geld- und grosser Waarenmarkt,
nach Aussen wie in sich, ein abgeschlossenes, mit dem localen
Wirthschaftsnelz eines grossen Verkehrsgebietes recht wohl ver-
gleichbares, nach vielen Beziehungen fast homogenes Ganze, so
dass hier die Vorbedingungen zur möglichst correcten Befrie-
diguug der Verkehrsbedürfnisse durch ein Classificationssystem,
wie nirgend weiter, vorhanden sind. Dass dasselbe äusserlicli
einheitlich wurde, hätte der Umstand des Zusammenflusses der

grössten Zahl bedeutender Bahnen in London, selbst auch bei
andern Leuten als bei den practischen Engländern, selbst bei
Deutschen erzwungen, da man andernfalls den Flucli der Lächer-
lichkoit auf sich geladen haben würde. Dass man unmerkbar
die Classification, welche im Anfange der Dinge überaus einfach

war, von sehr wenigen Aufzählungen successive bis zu einem
Buche hat anschwellen und dennoch lückenhaft hat bleiben sehen,

liegt in der rapiden Entwicklung von Handel und Industrie und
in der naturgemässen Mangelhaftigkeit jeder namentlichen Auf-
Zählung der, den Eisenbahnverkehr alimentirenden Gegenstände.
Dass man die Classification dessenungeachtet beibehält, trotz
dieser bekannten Mängel, gründet in dem Ultraconservatismus
der Engländer für alles historisch Ueberkommene ; es war dann

practisch die Einheitsclassification herzustellen, um nicht jedem
Tarife eine Nomenklatur Vordrucken zu müssen, man kann sich
auf die Aufzählung der beim Druck bestehenden Ausnahmen
beschränken.

Hierin scheint mir der eigentliche practische Werth der

engl. Einheitsclassification zu liegen, alle sonstigen der Sache

zugeschriebenen Vorzüge, die Zuriickführung der Höhe des Ver-
kehrswesens auf diesen Punct, sind wohl Fictionen: „Wie mag
man auch die Rednerei nur gleich so hitzig übertreiben!"

Dem Publicum übergiebt man weder Classification noch

Tarife, und macht im Localtarif ohnehin ganz wie man will, in
den directen Verkehren nach den für jeden Fall vereinbarten
Conventioncn ; die Anwendung der Classification gonirt also Nie-
manden und erspart Druckkosten.

Wie wenig die Einrichtung nach deutschen Begriffen als

System unter den denkbar günstigsten, nirgend wiederkehrenden

Bedingungen, den daran zu stellenden Anforderungen genügt,
erhärtet die Thatsache, dass nirgend cine^ einheitliche Normal-
geschweige Applicationstaxe lür die gleichen Classen, nicht
einmal überall im Localverkehr der einzelnen. Bahnen be-

steht, nicht concurrenzirte Strecken zahlen bis zum Maximum,
andere für den dreifachen Werth vielleicht 1/3. Die Transporte
von Bedeutung, die Transporteure von Bedeutung bewegen sich

nach Special - Abkommen ausserhalb des Classifications- und

Taxrahmens, der mit Rücksicht auf die vielen, die Haupttrans-
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porte betreffenden Ausnahmen nur als die Rege! für den ge-
wohnlichen Verkehr, immer mit Bezug auf bestimmte, für jede
Beziehung wechselnde Taxen aufzufassen ist.

Da in eiuer grossen Zahl directer Verkehre das Durchlaufen
der Züge auf den betheiligten Bahnen tarifarische Vereinbarung in
unserem Sinne nicht erforderlich macht da vielfach mehr als
zwei Bahnen für bestimmte Richtungen in Concurrenz treten,
der Tarifkampf also für alle Theile schädigend werden würde ;
da viele Bahnen ganz oder zum Theil durch See,- Küsten- und
Flusschiffahrt in nicht berechenbarer Weise influenzirt sind, da
endlich viele Bahnen selbst Schiffahrt treiben, um ihre Bahnen zu
alimentiren und dem Nachbar wirksam Concurrenz zu machen, so
hat sich aus diesen und andern Gründen ein System bald des
Zusammengehens bald des Bekämpfens gebildet, welches eigent-
lieh kein System hat oder ist, dem jede positive Form fehlt:
welches darin eigentlich gipfelt, dass, wenn man nicht alles oder
den Löwenantheil haben kann, man ein Arrangement sucht,
welches die finanziellen Kampfbedingungen der Art regelt, dass
die Transportpreise nicht unmässig gedrückt werden, und das
ist wieder gewiss höchst practisch.

Wenn diess nun wirklich perfect funetionirt, liegt es si-
cherlich nicht an der Classification des Clearing Hauses, in
welchem die Welt nichts anders sehen kann und sieht, als einen
für englische Verhältnisse sich schickenden comprimirten Nie-
derschlag in öconomischer Einheitsdruckform : den Rest macht, dann
die materielle Ungebundenbeit in geschickter Beamtenhand und
ein vollkommen geschultes Publikum, geschäftlich genügend ge-
bildet, der Kaufmann, Industrielle, Bürger und Bauer, um zu
verstehen, dass das Eisenbabntransportgeschäft, wie jedes andere,
sich nach den Regeln des Erwerbsinteresses bewegt und dass
der Begriff, noch mehr die Uebung einer unerlaubten Bevorzu-
gung bei einem Geschäftshause wie bei einer unter gleichen
Bedingungen arbeitenden Eisenbahn, eine ganz unzulässige Vor-
aussetzung ist.

Das Vertrauen in die kaufmännische Klugheit und Recht-
schaffenheit bildet hier wie bei Waaren-, Wechsel- und sonstigen
Crediten ein hervorragendes Moment der Beurtheilung. Wenn
die Brocbiire uns mit englischen Verhältnissen und gleichzeitig
als Correctiv mit einem Gerichtshof für Feststellung des Begriffs
etc. der unerlaubten Bevorzugung beschenken will, so ist das
ein Beweis, dass es sich um ein Danaergeschenk handelt. Das
wahre Correctiv ist der nicht kaufmännische Geist in Beamten,
Publikum und Richtern, der die englische Eisenbahncommission
zur Unthätigkeit verurtheilt. Von dem weiss und spricht die Bro-
chüre nichts, es wäre ja ein Beweis gegen den Sinn, den Nutzen
der Einführung ihrer Propositionen. Wäre es nun unpractisch,
das englische Verkehrssystem aus diesen Gründen auf deutsche
Verhältnisse zu pfropfen, deren Verkehrsgebiete sich bezüglich
ihrerer Eigentümlichkeiten, wie Occident und Orient zu ein-
ander verhalten, so erscheint der Vorschlag sogar befremdlich,
sobald man den weitern Umstand in Erwägung zieht, dass in
Deutschland neben den Privatbahnen ebensoviele Staatsbahnen
hinlaufen, die weder zugeben können, dass die Privatbahnen
allein die materielle Ungebundenheit geniessen, noch in der
Lage sind, diese für sich verwerthen zu können, da sie naturge-
mäss nur verwaltet und nicht betrieben werden können wie
Privatbahnen. Der Vorschlag, englische Verkehrsverhältnisse in
Deutschland zur Durchführung zu bringen, würde schlechthin
Aufgabe des Staatsbetriebes oder des heutigen gemischten Sy-
stems; Verminderung, nahezu Beseitigung der Staatscontrole im
heutigen Sinne des Wortes bedeuten.

Die Auseinandersetzungen der nicht zur Anwendung kom-
menden theoretischen Machtbefugnisse der Eisenbahn-Com-
mission sind nicht genügend, um in uns das Vertrauen zu er-
wecken, dass hier in Deutschland nicht erst durch jahrelange
Missbräuche wir uns zu den lebhaften Rechtsanschauungen der
Engländer auch in Verkehrssachen durcharbeiten müssten, denn die
Handhaben zu richterlichen Verfolgungen und Verurteilungen
sind bei Zulassung so vieler Ausnahmen so gut wie nicht vor-
banden; alle Weiterungen und Zeitverluste widerstreben iibri-
gens dem Begriff des coulanten Geschäftes auf gerichtlichen
Austrag hoffen heisst Unfähigkeit in unserm Falle.

Es möchte zu erwähnen sein, dass auf den Reichsbahnen
mit Hülfe der Stationstarife — vulgo faulen Knechte - die
Central-Betriebs-Controle im Localverkebr zu Proberevisionen
hat übergehen und sein Personal vermindern können, und dass
dort Cartirungen im Localverkebr nicht mehr bestehen, möchte
ferner als Beweis dafür anzuführen sein, dass das Raumsystem
die gerühmten englischen Vortheile in verkehrstechnischer Be-
ziehung mehr wie dort zu erreichen im Zuge ist, und hieraus
ist mindestens zu schliessen, dass dergleichen speeifiseh weder
dem einen noch dem andern Tarifsystem anhängt.

.Druck und Verlag von O
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Dass Reformen des Raumsystems möglich sind und ange-strebt werden, ist schon erwähnt; so wurde das Aufgeben des

Princips des schnellen Wagen- und Güterumschlages gegen das
der Ausnutzung nach der Tragkraftziffer bereits vor langer Zeit
als eine Neuerung von zweifelhaftem Werth bezeichnet, ebenso
als überflüssig der Unterschied zwischen bedeckten und offenen
Wagen, ohne dass hierzu Vergleichungen mit englischen Ver-
hältnissen erforderlich gewesen wären : aber dies bildet keines-
wegs das Wesen des Raumtarif-Systems. Dass eine Unterschei-
dung des Gutes nach ihrem Werthe mittelst obligatorischer
Werthdeclaration stattzufinden habe und eine Prämie für den even-
tuellen Aufwand von Deck- und Verschluss-Vorrichtungen zum
Schutze der Güter gegen Verlust und Diebstahl bei Uebernahme
voller Entschädigungsverpflichtung, Bediirfniss sei, wird seit
Jahr und Tag erklärt, dass aber auf festen und absolut gleichen
Einheitstaxen bestanden werden müsse und die Bahnen nicht
nach der geographischen, sondern nach Tarifdistanzen rechnen,
die ihrerseits ausser der geographischen Entfernung auch Stei-
gungen, Curven und Capital-Aufwand ausdrücken, ist gleichfalls
besprochen und beschrieben, und wurde neulich erwähnt, dass
auch die Waarenstatistik von der Einführung obligatorischer
Werthdeclarationen eine wesentliche Besserung erhoffe.

Jeder Einsichtige wird zugeben, dass bei der enormen Va-
rietät der Species einer Gattung gelegentlich vom einfachen bis
zum mehr als hundertfachen Wertbe wie bei Weinen, Geweben
etc. doch das dickste Classificationsheft, selbst das verzehnfachte des
Clearing-Hauses, ein unzureichendes Schreibwerk ist. selbst wenn
man von dem Begriff des Wcrthes beziehungsweise der Ersatz-
Verpflichtung absehen und nur als Masstab die Wirkung des
Transportpreises auf das Transportquantum ausdrücken wollte,
und hat dasselbe keine festen Einheitstaxen und soll man den
Conjuncturen durch stete Ausnahmetarife entsprechen, so ist
das Ganze doch nur als ein höchst mittelmässiges Machwerk zu
bezeichnen. Acceptirt man statt des Namensverzeichnisses die
Werthdeclaration, so hat man den Orts- und Tageswerth, also jede
mögliche Werth- und Verkehrsschwankung in den feinsten
Nüancen ohne Tarifänderung berücksichtigt. Wir wollen den
Einheitstarif und nicht englische Zustände, die für uns das Chaos
sein würden ; wir wollen rationelle und solche Tarife, die jeder
Laie uns nach- und vorrechnen kann, ohne langathmige Nomen-
claturen willkürliche Classen, Tabellen und Dutzende von
Ausnahmstarif'en ; wir wollen die Willkür beseitigen, wollen for-
melle und materielle Einheit! Wenn dies auch nur deutsche
Ideen sind, so wäre es vielleicht dennoch der Mühe werth die-
selben zu ventiliren, statt mit Discussion über unmögliche Im-
portation die Zeit zu verlieren.

Schliesslich möchte ich noch aussprechen, dass es sich
schwer begreift, wesshalb die nach Motiven für die Erhaltung
des Classiflcationssystems im Ausland suchenden Verkehrsgrössen
nicht einen Blick auf die französischen Verhältnisse zu werfen
für gut finden, da doch die Verkehrsbedingungen Frankreichs
und Deutschlands viel mehr Vergleichungspuncte bieten und in
dem Recueil Chaix ein imposantes Compendium, man kann
sagen ein Monument zu Ehren des Classificationstarifes vorliegt.
Hier findet man, was den Herren nicht passt: formelle Freiheit
und materielle Einheit, aber daneben den Beweis geführt, wie
ungeheure Anstrengungen gemacht werden müssen und gemacht
worden sind um mit dem Classifieatioussystem annähernd ra-
tionell wirthschaften und durch sehr, sehr viele Specialtarifo
dessen Lücken ausfüllen zu können. Es ist auffallend, dass
man von so hervorragenden Verkehrs- und tarifarischen Leistun-
gen wie die französischen keine Notiz nimmt. Sollte man die-
selben wirklich nicht kennen?

Falls eine Erwiderung hiezu Veranlassung gibt, werde ich
gern und ausführlicher auf die Tariffrage, wie auf die Personal-
und Bahnbewirthschaftungsfrage und ihren Einfluss auf die
Ausführung der Reformideen eingehen, welch' letztere doch end-
lieh einmal aus dem Brutofen entlassen werden muss. Wenn
ich den endlos kreisenden Berg ansehe und finde, dass jedes
Lüftchen ihn in neue Wehen zurückwirft, komme ich wieder
zu der Ueberzeugung zurück, dass hier die Autorität und nicht
die Majorität entscheiden muss. Es wird Zeit, dass etwas ge-
schiebt; mag das Neue, wie alles Menschenwerk, auch nicht
vollkommen sein, so muss es doch verbesserungsfähig ausfallen.
Nicht der Satz „des innern Widerspruchs von der formellen
Einheit und der materiellen Ungebundenheit" kann uns nützen,
sondern eine Formel, aus welcher das N für jeden concreten
Fall mit genügender mathematischer Genauigkeit aus den An-
gaben des Aufgebers, dem Einheitssatz und der bekannten Tarif-
länge von jedem correct Denkenden conform der Tagessituation
abzuleiten ist. '/row»!er.
eil Fùssll & Co. In Zurich
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