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Beilage zur ,Eisenbahn®

;éupplément au ,,Chemin de fer*

N 23, 2B,
J¥e 3. 8. Dezember 1376. WALE 5
5 5 Frachtsdtze ab den Stationen der Kaiserin Elisabethbahn
Publicationen nach Stationen der V.S.B. (V.S.B. 30./X 76.)

Schweizerischer Eisenbahnverwaltungen
iiber

neu erstellte Tarife und Tarifverinderungen
im November 1878

I

Giitertarife fiir den internen und directen schweizerischen
Verkehr.
Neu erstellte Tarife ete.
Centralbahn.

Gitertarif fiir den directen schweiz. Verkehr
vom 1./VI 72, XII. Nachirag giiltig mit 1. November 76, ent-
haltend neue Frachtsitze fiir den Giiterverkehr zwischen den
Stationen Rubigen-Scherzligen sowie Bénigen
und Interlaken einerseits und den N.O.B.-Stationen
Ebikon bis Urdorf anderseits, im Transit iiber die Linie
Giimlingen-Langnau-Luzern. (8.C.B. 17./X 76.)

Die bisher via Aarau giiltigen Frachtsiitze der beregten Verkehrs-
gebiete werden im obigen Haupttarif, sowie in den Stationstarifen ab
Bonigen und Interlaken aufgehoben.

Giitertarif der Aarg. Stidbahn fiir den Verkehr mit der
Central- und Westschweiz vom Juni 76, V. Nachtrag, giiltig
mit /. November 76, enthaltend Tarifergéinzungen beziigl. des
Verkehrs mit der Station Bitzberg. (S.C.B. 17./X 76.)

Die Station Biitzberg wird hiemit auch fiir Wagenladungsgiiter er-
offtnet.
Jura-Bern-Luzern-Bahn.

Gitertarif fiir den directen schweiz. Verkehr
vom 1./VI 72, XIV. Nachtrag giltic mit [5. November 76.

Derselbe enthilt neue Taxen zwischen den Stationen
Suberg, Schiipfen, Minchenbuchsee, Zol-
likofen, sowie verschicdenen Stationen der wes t-
schweizerischen B ahnen einerseits und den N.O.B.-
Stationen Ebikon-Mettmenstetten, sowie theilweise
auch Affoltern, Hedingen und Bonstetten an-
derseits via Langnau-Luzern. (J.B.L.B. 7./XI 76.)

Nordosthahn.

Gitertarif Basel-C.B.-Ostschweiz vom 15./IX 71,
XIV. Nachtrag giiltig mit [. November 76, enthaltend Tax-
berichtigungen zum XII. und XIIT. Nachtrag, sowie Fracht-

sitze fiir W ald (via Riiti), Heiden und die Stationen der
S.N.B. (N.O.B. 21./X 76.)

105

Giitertarife fiir den directen schweizerischen Verkehr
mit dem Auslande.

Neu erstellte Tarife etc.
Badisch-Schweizerischer Verkehr.

Giitertarif Basel C.B.-Bad. Bahn vom i./VIII 7
1. Nachtrag giiltig mit /. Nowvember 76, enthaltend Tari
satze nach ecinigen neuen badischen Stationen.

(S.C.B. 14./X 76.)

Die badischen Stationen Altbreisach, Fahrnau, Oberkirch, Oppenau,

Riehen, Stiihlingen, Waldkirch und Zell im Wiesenthal treten ir den di-
recten Verkehr mit dem Basler Centralbahnhof.

Giitertarif Basel -Bad.-Bahn und Waldshut nach
N.O.B. und V.S.B. vom 1./IX 71, XIV. Nachtrag giltig mit
15. November 706, cnthaltend Frachtsiitze nach der Station
Wald (via Riiti) und Taxberichtigungen. (N.O.B. 9./XI 76.)

5,
o

Gestr.-Ungar.-Schweiz. Verkehr.
Schweiz.-6st.-ungar.Gitertarnif(V.S.B.)wv.1./XII73,
X. Nachtrag giiltic mit /. November 7¢. enthaltend Getreide-

Es ist besonders zu beachten, dass fiir den deutsch-sterreichisch-
schweizerischen Verkehr je zwei verschiedene Tarifwerke
bestehen, welche zwar auf den nédmlichen Waaren-Classificationen und
Transportbestimmungen beruhen. Das eine, dessen Haupttarife (a. fiir
den bayrisch-schweizerischen, b. fiir den bohmisch-bayrisch-schweizerischen
und c. fiir den Gsterreichisch-ungarisch-schweizerischen Verkehr) vom
1. December 73 datirt sind, beschligt 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.0.B., S.C.B. und
der 8.0. via Lindau resp. Winterthur.

hweiz.-6sterr.-ung. Giitertarif (N.O.B.) v.1./I73,
XVI. Nachtrag giiltig mic (5. November 76, enthaltend neue
ermissigte Frachtsitze fiir Nutzholztransporte mit Bestim-
mung nach Frankreich, ab Amstetten und Péchlarn
via Lindau nach Romanshorn, Basel, Verriéres
transit und Gen f transit. (N.O.B. 25 /X 76.)

Die Frachten fiir Holzmaterialien (Bahnschwellen, Fassholz, Schuitt-
waaren etc.) in 200 Centnerladungen mit franzdsischer Be -
stimmun g werden hiedurch ganz bedeutend ermiissigt und tritt hiefiir
die weitere Begiinstigung ein, dass solche Sendungen unbeschadet der
directen Taxe unterwegs in Romanshorn gesammelt und gelagert
werden konnen. Es ermdglicht dies dem Handelsstand, in Romanshorn
grossere Dispositionsdepdts anzulegen.

Russisch=-Schweiz.-Franz. Giiterverkehr.

Zum Reglement und zu den Tarifen fiir den directen russisch-
schweizerisch-franzgsischen Giiterverkehr via Podwoloczyska
und Brody transit-Wien‘Romanshorn vom 1. Januar 76 treten

folgende Nachtréige in Kraft:

1. Nachtrag 11, giltig mit /./{3. November 76 (a. n. St.), ent-
haltend die Transportpreise fiir den Verkehr zwischen den
im genannten Haupttarif bezeichneten russischen Stationen
einerseits und den Stationen Ziirich, Winterthur,
Romanshorn und Lindau anderseits.

(N.O.B. 31./X 76.)

Im Haupttarif sind nur directe Taxen aus Mittel- und Siidrussland
nach und von Genf, Verriéres und Basel (fiir den Transit nach Frankreich)
vorgesehen. Dieser Nachtragbezieht auchdie schweizerischen Binnenstatio-
nen Ziirichund Winterth ursowiedie Plitze Rom ansh ornund
Lindau in den directen Verkehrsverband ein. Dieser Verbandstarit
unterscheidet die Giiter nach dem einfachsten Raumsystem in Eilgut,
Stiickgut, Wagenladungen von 100°0 und von 200°0 ohne Ansehen der
Waarengattung.

. Nachtrag TII giltic mit . Januar 77, enthaltend Modifica-

tionen und Zuséitze zum Reglement N0, SilAX F6,)

Reglementarische Bestimmungen iiber die Behandlung beziehungs-
weise Liquidation unanbringlicher Giiter im russisch-schweizerischen
Verkehr und Entschédigungspflicht fir verlorene oder verdorbene Waare
sowje fiir verspitete Lieferung auf schweizerischem Ge-
bfifettie’

II1.

Special- und Steinkohlentarife.
1. Flir den schweizerischen Verkehr.
a) New erstellte Tarife.

Bausteine, Backsteine, Backsteinplatten, Specialtarif Nr. 18
giiltig mit [. November 76. Hiedurch wird der bisherige Special-
tarif Nr. 18 fiir diese Artikel vom 1. Mérz 74 aufgehoben
und ersetzt. (8.0. 14./VII 76)

Betrifft den internen Verkehr auf dem Netze der Westschweizer-
bahnen.
Getreide. Specialtarif fir den Verkehr zwischen

Constanz, Romanshorn, Rorschach und Schaff-
hausen mit den ibrigen Stationen der N.O.B. vem 1./I1
76, I. Nachtrag giiltig mit /. November 76, enthaltend Taxen
nach den Stationen der Linien Sulgen-Gossau, Win-
terthur-Coblenz und Effretikon-Hinweil,
sowie neue Krachtsiitze fiir die Stationen Rimlang bis
Dielsdorfund Dottingen.

Soweit die Taxen fir letztere Station hoher sind als
diejenigen im Haupttarif, erhalten dieselben erst mit 1./IT 77

Giiltigkeit. (N.O.B. 17./X 76.)
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Holztransporte im internen Verkehr der J.B.L.B. Mit
. November 76 tritt fiir den Transport verschiedener Holz-
arten im internen Verkehr der J.B.L.B. ein Specialtary in
Kraft. (BB SE X6

b) Kiindigungen.

Phosphorit ab G enf transit und Pyrites (Schwefelkies) ab
Martinach und Sitten nach Romanshorn tran-
sit und Basel transit. Der beziigliche Specialtarif
Nr. XIV vom 1./III 74 wird pro [ November 7¢ aufge-
hoben. (S.0. 14./VIL 76.)

Diese Artikel sind somit auf die Siatze der schweizerischen Tarif-
classen E (Waarenverzeichniss vom 1. Juni 74) bezichungsweise C (Waa-
renverzeichniss vom 15. October 63) verwiesen. Die billigsten Taxen
nach dem Ausland ergeben sich bis auf Weiteres durch Umspedition in
St. Maurice respective directe Bebandlung ab Genf nach einer deutschen
oder dsterreichischen Verbandstation, da die internationalen Specialtarife
fiir diese Artikel derzeit moch bestehen (s. Verbandstarife Schweiz-Wiirt-
temberg, -Bayern, -BShmen, Oesterreich und Ungarn.)

2. Fiir den Verkehr mit dem Ausland.
Neu erstelllte Marife elc.

Baumwollein gepressten Ballen ab Venedig, Ge-
nua P. C., S. Benigno, Triest und Fiume nach der
Schweiz via Brenner-Kufstein. Mit (0. November 70 tritt
ein [. Nachtrag zu dem betreffenden Uebernahmstarif vom
20./IX 76 in Kraft. (V.S.B. 11./XI 76 )

Getreide etc. aus Galizien und Ruminien nach Romans-
horn, Basel und Schaffhausen, mit /. November 7¢
tritt hiefiir ein neuer Specialtarif in Kraft unter Aufhebung
des bisherigen Tarifes vom 10.[IX 75 sammt I. Nachtrag
vom 20./XI 75. (NEOABEE235/5ET60)

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

Reexpedition ab W i en (Westbahnhof).
Ermiissigung des genannten friihern Tarifs.

Oelsaat-Transporte in Wagenladungen von 200 Ctr.
aus Galizien und Ruméanien nach Frankvreich
(Lyon und weiter) via Romans horn-Genf. Fir die
Strecke Romanshorn-Genf tritt vom [2. November
76 ab bis auf Weiteres ein ermdssigler Frachlsaltz von
Fr. 16,48 pro Tonne in Kraft. (N.O.B. 12./XT 76.)

Tin besonderer Specialtarif fir diese Ausnahme-Transittaxe wurde
nicht erstellt.

Spiritus in Fissern von Halle und Leipzig nach Basel C.B.
und diversen schweiz. Stationen.

Mit 1. November 76 tritt hiefiir ein Specialtarif in Kraft,
welcher jedoch nur Frachtsdatze fiiv com-
plete Wagenladungen von mindestens
10,000 Kilogr. enthalt. (S.C.B. 14./X 76.)

Directer Verkehr fiir Wagenladungen & 200 /c (offene Wagen) ab
Tlalle und Leipzig via Baseler Verbindungsbahn nach den nimlichen Sta-
tionen im Centrum und Westen der Schweiz, welche mit Leipzig via
Romanshorn-Lindau-Hof im Wechselverkehr stehen (vergl. Nachtrag III
des Verbandstarifs Sachsen-Schweiz 1866).

Saarkohlentarif Nr. 13 via Aarau vom 1./I 76:

Il. Nachtrag giiltig mit I. November 70.

[11. Nachtrag giiltig mit [0. November 70.
(N.0.B. 20./X und 4./XI 76.)

Steinkohlen ab Waldshut nach den Stationen der Nord -
ostbahn, der Botzbergbahn, der Aarg. Sid-
bahn, der Linie Wohlen-Bremgarten, der Ver-
cinigten Schweizerbahnen und der Tossthal-
bahun. Mit /. November 76 tritt hiefiiv ein newer ZTarif 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, Montceaun-les-
mines und Dezise. Mit /. November 7¢ tritt ein /. Nach-
trag zu dem betreffenden Tarif Genf transit- und Verricres
transit-Ostschweiz vom 1./VI 76 in Kraft. Derselbe enthilt

Taxen fir den Verkehr mit den Stationen der Schweiz.
Nationalbahn, ferner der Linie Sulgen-Gossau,

Winterthur-Coblenz, Effretikon - Hinweil und
endlich newe ermdssigte Taxen fiir Constanz.
(ONL@JB L6 16

Englischer Tarif-lmport.

Erst jetzt kommt mir die Brochiire von Reitzenstein, iiber
englisches Verkehrs- und Tarifwesen zur Hand. Ich glaubte
den Inhalt derselben aus der Besprechung in der Vereinszeitung,
die auch im ,Vorwirts® zum Abdruck gekommen, zu kennen,
finde aber, dass darin eine, vielleicht die stirkste Seite gar nicht
bedacht worden ; man wird sehen welche!

Es ist herkommlich, dass die Bautechniker nach dem Mekka
der bau- und betriebstechnischen Eisenbahnwelt wallfahrten, mehr
oder weniger eingenommen von dort zuriickkehren und nach
Stellung und Einfluss auch wohl irgend eine Einrichtung im-
portiren. Es ist dies recht wohl erkldrlich, da die mechanischen
Betriebsmittel fast durchgéingig der Bewunderung werth, und
namentlich grosse und complizirte Stationen fiir Fahr- und Lade-
dienst vorziiglich ausgeriistet sind.

Was in England so bestechend wirkt, ist indess weniger die
iberraschende Neuheit dessen was man sieht, sondern die auf
dem Continent, speciell in Deutschland, kaum fiir moglich ge-
haltene Uebereinstimmung zwischen der Einrichtung und dem
Bediirfniss, welchem sie entsprechen soll, und dies ndthigt uns
vor Allem den Eindruck des Bedeutenden oder des Vorziig-
lichen auf.

‘Wer mnun irgend cine solche Einrichtung zu uns heriiber—
holen will, der kann leicht fehl gehen, weil er dieselbe aus dem
Zusammenhange zu dem localen Bediirfnisse 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 fremdldndischer Originale
schiitzt eben nur griindliches Wissen der Ausfiihrungsdetails.

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

Wenn bei den Technikern die Gleichartigkeit mancher
heimischen Betriebsverhéltnisse und die Freude an dem tech-
nisch Vollendeten hiefiir eine Erklirung geben, ist der Grund
zu dem Importationsdrang auf dem Verkehrsgebiete unerfindlich,
da hier greifbar das Ausserste Mass der Ungleichheit zwischen
England und Deutschland, und beziiglich des Tarifwesens ein
formell so unvollkommener Ausbau besteht, dass die Ausnahmen
sich auch nach Categorien nicht einmal subsummiren lassen,
man sich jedenfalls nicht die Mihe gegeben hat, es zu thun.
Allerdings wirkt auch auf diesem Gebiet die Uebereinstimmung
von Binrichtung und Bediirfniss bestechend und reizt zur Nach-
ahmung und Uebertragung, wenn man sich nicht klar ist, dass
der Apparat nur eben wegen der specifisch englischen Verhilt-
nisse so glatt arbeitet.

Es sind weder die Specialititen von Dampfmotoren, noch
ist es, wie die Brochiire glaubt und uns glauben machen will,
die Werth-Classification des Clearing Hauses, sondern es sind
vor Allem die tiichtigen englischen Eisenbahuménner, welche
den Ruhm des Gelingens verdienen. Wesshalb hat denn Nie-
mand von den England-Reisenden diese schitzbare Erkenntniss
importirt? Dass nur die Herren, welche deatsche Verhdltnisse
mit englischen Brosamen aaffiittern wollen, sich klar machen
mochten, wie unendlich viel besser und correcter es sein wiirde,
aus uns selbst herauszuschatfen, als in die Fremde zu ziehen,
und der IHeimath an- und aufzuloben, was dort ist und nicht ist.

Indess die Brochiire bebauptet, das Princip des ,Wider-
spruches von der formellen Gleichheit undder
materiellen Ungebundenheit® seiauch ein deutsches
Product, obwohl England dasselbe seit Entstehung der Dinge
als leitend anerkennt; die Ignoranz der deutschen Erfinder be-
ziiglich der englischen Zustinde wird mit Bewusstsein hervor-
gehoben, um die Vorziiglichkeit der von zwei Nationen zu zwel
verschiedenen Malen erfundenen Formel gegen jede Einrede klar
za stellen. Die Abnegation ist gross, und man muss eben an das
Dogma dieser Doppel-Empfingniss glauben, obwohl man sich
sagt, dass England ecigentlich ein seit langerer Zeit bekanntes
Gebiet sei und die Verhandlungen des Tarifverbandes ete. der
allerneusten Gegenwart angehdren.

Gern hitte ich jenem Comité das Material, welehes ich be-
sass, z. B. die Goods Classification, die Regulations, einige
Tarvife (private) und was ich wusste iiber Anwendung und Nicht-
anwendung, bekannt gegeben, hitte ich einen solchen Erfolg
geahnt; aber ich fiirchtete in der That in die Spezial-Abtheilung
der Entdecker lingst bekannter Lénder classificirt zu werden,
und iiberschitzte die Anforderungen der informationsbediirftigen
Fachminner und Laien. Ich habe in England gefunden, dass
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viele der allgemeinen Verkehrs-Einrichtungen nicht neu und bei
uns nicht schlechter sind; die specifisch-englischen dagegen
— ich spreche nicht von den mechanischen — fiir deutsche
Verhiltnisse meist unpassend waren.

Die beherzigenswertheste Entdeckung war fiir mich, wieschon
gesagt, dass iiberall oder fast iiberall routinitte, practische Be-
amte an der Spitze standen, dass man nicht verwaltete, sondern
betrieb ; indess dies hatte ich lange vorher bereits, natiirlich un-
gehort, empfohlen: ich hitte es vielleicht als Neuestes spiter
wieder mit iiber den Canal bringen miissen, um mehr Gliick da-
mit zu haben.

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

Wenn in der Brochiire beziiglich der hoheren englischen
Beamten gesagt wird, dass sie ihre Laufbahn hdchst selten von
unten auf machten, und fiir dieselben eine besondere Carricre
wiein Deutschland bestehe, so lasst dies auf eine weniger
gekannte Umwilzung der englischen Verhdltnisse in den aller-
neuesten Zeiten schliessen. Bs ist dies eben auch wohl wichtig
als iiberseeischer Beweis fiir die Vorziiglichkeit der ‘correspon-
direnden deutschen Verhiltnisse! Ich wiirde den Satz allerdings
so fassen :

Die hoheren und héchsten Beamten beginnen héufig ihre
Laufbahn in untergeordneten Stellungen, da man zur selbst-
standigen Leitung Detailkenntniss, Verwaltungs- bez. Betriebs-
talent fordert. Es besteht in England keine besondere Kisen-
bahn-Carriére fiir bestimmte Berufsclassen. Wihrend man ein
geniigendes Mass allgemeiner Bildung als selbstverstindlich vor-
aussetzt, verlangt man ein hohes Mass fachlicher Kenntnisse und
Begabung, woraus sich die vorzugsweise Wahl practischer Eisen-
bahnménner zu leitenden Stellen ergicbt. In England gilt aus-
schliesslich die Praxis, aus der das gesammte Kisenbahnwesen
hervorgewachsen und mit der es verwachsen. Es diirften hierin
manche Abweichungen von deutschen Zustinden sich finden
lassen.

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

In England wiirde man die Bau- und Maschinentechniker,
das Vorhandensein hervorragender Betriebs- oder Verwaltungs-
Talente vorausgesetzt, ebenso zweifellos zu Managers oder
General Managers wihlen, wie man dies bei Giiter-,Materialien-
Verwaltern, Militairs, Kaufleuten ete. thut; natiirlich nicht, weil
die Person dies oder das war, sondern als Eisenbahnfachmann
oder Verwaltungscapazitit sich cntwickelt oder bewidhrt hat.
Die Erklirung dafiir, dass seltener andere als solche gewordene
Eisenbahnfachleute in leitende Stellen kommen, ist, ohne ten-
denzids zu sein, wohl einfach die, dass Jeder, der mit Auf-
wendung seines ganzen Konnens eine spezielle Berufsstellung
sich erarbeitet hat, an derselben héngt, wenn er weiss, er leistet
etwas Hervorragendes in derselben und er wird sich nur zum
Wechsel entschliessen, wenn es lohnender isf, umzusatteln.

Alsdann wird, weil ja immer passend, fiir die Beseitigung
der Oberbeamten ein hohes Wort gesprochen. Dieselben wer-
den Bureaucliefs und Assistenten der Herren Decernenten, die,
so wird als selbstverstindlich angenommen, als ,men of high
education® sich auf die Ausnutzung dieser Beamten fiir cigne
Rechnung verstehen, und so das Wissen und die Bedeutung
derselben ohne eigene Miihe absorbiren werden. Diese Are der
offentlichen Behandlung der Frage beginnt undelicat zu werden,
und es zeugt von grossem Tactgefiihl der Betroffenen, dass nicht
categorische Gegenerklirungen bereits erfolgt sind.

In England gilt der Oberbeamte sehr viel; ich mdchte tiber-
haupt den ganzen Directions-Apparat dahin definiren, dass der
General Manager der Specialdirector, die Manager vollstindig
selbststindige Oberbeamte bei Berathungen und allgemeinen
Beschlussfassungen unter dem Vorsitz des ersten Beamten sind.

Wenn man das von mir iiber deutsche Verbiltnisse mehr
Angedeutete als Gesagte den englischen BEisenbahnfachménnern
erzihlte und commentirte, wiirden sie es fir unendlich viel un-
glaublicher halten, als dass es zwei verschiedene Tarifsysteme in
Deutschland giebt, aber sie wiirden sofort begreifen, woran unser
Eisenbahnwesen kranlt.

Gegen die Schilderungen der englischen Verkehrs- und
Tarifzusténde 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 Pré-
missen, die Thatsachen aufgefiithrt, durch einen fatalistischen
Binfluss seien indess die Conclusionen des Verfassers daraus
hervorgegangen, welche, weil eben der zwingende, innere Zu-
sammenhang oft fiihlbar mangelt, alsdann in hohem Grade iiber-
raschen.

Dieser fatalistische Einfluss ist die iiberall sich geltend
machende Vorliebe fiir das Classifications- und Abneigung gegen
das Raumsystem, so dass der objective, der eigentlich aufklirend
kritische Werth, welcher der Brochiire zugeschrieben wurde,
thatsichlich derselben fehlt. Das Classificationssystem ist dann
weder so vorziiglich noch das Raumsystem so verwerflich, wie
sie sich nun einmal in der Brochiire gestalten miissen, die, man
kann sagen eine Art dramatischer Schiirzung, aber ein hochst
undramatisches Durchhauen des verhingnissvollen Knotens dem
Leser bietet.

Gibt man die Nothwendigkeit einer Verbesserung des
Classensystemes zu, so wird von mir auch nur behauptet, dass
bei einer Verbesserungz des Raumsystemes dasselbe dem andern
zweifellos vorangehen wird, und wenn die Binfithvung dieser lingst
besprochenen Verbesserungen des Letzteren noch nicht stattgefun-
den, so ist dies um desswillen zu bedauern, als dadurch ldngst
jedes Classenwillkiirsystem gerichtet sein wiirde. Wiirde je das
Publicum den Verhandlungen iiber Classifizirung beigewohnt, und
die auf localen Griinden basirenden Bestimmungen durch Com-
promisse auf die widerstrebendsten Wirthschaftsgebiete iibertragen
gesehen haben, wiirden diese Anomalien d. h. die ganze Classi-
fication ihre Abfertigung ldngst gefanden haben.

Englands Eisenbahnen bilden, national wie wirthschaftlich,
bedingt durch Gestalt, Umfang, insularem Abschluss 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
Wirthschaftsnetz eines grossen Verkehrsgebietes recht wohl ver-
gleichbares, nach vielen Beziehungen fast homogenes Ganze, so
dass hier die Vorbedingungen zur moglichst correcten Befrie-
digung der Verkehrsbediirfnisse durch ein Classificationssystem,
wic nirgend weiter, vorhanden sind. Dass dasselbe dusserlich
einheitlich wurde, hitte der Umstand des Zusammenflusses der
grossten Zahl bedeutender Bahnen in London, selbst auch bei
andern Leuten als bei den practischen Englédndern, selbst bei
Deutschen erzwungen, da man andernfalls den Fluch der Licher-
lichkeit auf sich geladen haben wiirde. Dass man unmerkbar
die Classification, welche im Anfange der Dinge iiberaus einfach
war, von sehr wenigen Aufzéhlungen successive bis zu einem
Buche hat anschwellen und dennoch liickenhaft hat bleiben sehen,
liegt in der rapiden Entwicklung von Handel und Industrie und
in der naturgemissen Mangelhaftigkeit jeder namentlichen Auf-
zihlung der, den Bisenbahnverkehr alimentirenden Gegenstiande.
Dass man die Classification dessenungeachtet beibehilt, trotz
dieser bekannten Mingel, gritndet in dem Ultraconservatismus
der Englinder fiir alles historisch Ueberkommene; es war dann
practisch die Einheitsclassification herzustellen, um nicht jedem
Tarife cine Nomenklatur vordrucken zu miissen, man kann sich
auf die Aufziihlung der beim Druck bestehenden Ausnahmen
beschranken.

Hierin scheint mir der ecigentliche practische Werth der
engl. Binheitsclassification zu liegen, aile sonstigen der Sache
zugeschriebenen Vorziige, die Zuriickfithrang der Hohe des Ver-
kehrswesens auf diesen Punct, sind wohl Fictionen: ,Wie mag
man auch die Rednerei nur gleich so hitzig @bertreiben !

Dem Publicum iibergiebt man weder Classification noch
Tarife, und macht im Localtarif ohnehin ganz wie man will, in
den directen Verkehren nach den fiir jeden Fall vereinbarten
Conventionen: die Anwendung der Classification genirt also Nie-
manden und erspart Drucklkosten.

Wie wenig die Einrichtung nach deutschen Begriffen als
System unter den denkbar giinstigsten, nirgend wiederkehrenden
Bedingungen, den daran zu stellenden Anforderungen geniigt,
erhiirtet die Thatsache, dass nirgend ecine einheitliche Normal-
geschweige Applicationstaxe fiir die gleichen Classen, nicht
einmal iberall im Localverkehr der einzelnen, Bahnen be-
steht, nicht concurrenzirte Strecken zahlen bis zum Maximum,
andere fiir den dreifachen Werth vielleicht !/s.  Die Transporte
von Bedeutung, die Transporteure von Bedeutung bewegen sich
nach Special - Abkommen ausserhall, des Classifications- und
Taxrahmens, der mit Riicksicht auf die vielen. die Haupttrans-
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porte betreffenden Ausnahmen nur als die Regel fiir den ge-
wohnlichen Verkehr, immer mit Bezug auf bestimmte, fiir jede
Beziehung wechselnde Taxen aufzufassen ist.

Da in einer grossen Zahl directer Verkehre das Durchlaufen
der Ziige auf den betheiligten Bahnen tarifarische Vereinbarung in
unserem Sinne nicht erforderlich macht, da vielfach mehr als
zwei Bahnen fiir bestimmté Richtungen in Concurrenz treten,
der Tavifkampf also fiir alle Theile schéidigend werden wiirde ;
da viele Bahnen ganz oder zum Theil durch See,- Kiisten- 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 Griinden ein System bald des
Zusammengehens bald des Bekidmpfens gebildet, welches eigent-
lich kein System hat oder ist, dem jede positive Form fehlt:
welches darin eigentlich gipfelt, dass, wenn man nicht alles oder
den Lowenantheil haben kann, man ein Arrangement sucht,
welches die finanziellen Kampfbedingungen der Art regelt, dass
die Transportpreise nicht unméssig gedriickt werden, und das
ist wieder gewiss hochst practisch.

‘Wenn diess nun wirklich perfect functionirt, liegt es si-
cherlich nicht an der Classification des Clearing Hauses, in
welchem die Welt nichts anders sehen kann und sieht, als einen
fiir englische Verhiltnisse sich schickenden comprimirten Nie-
derschlag in 6conomischer Einheitsdruckform: den Rest macht dann
die materielle Ungebundenheit in geschickter Beamtenhand und
ein vollkommen geschultes Publikum, geschiftlich geniigend ge-
bildet, der Kaufmauan, Industrielle, Biirger und Bauer, um zu
verstehen, dass das Bisenbahntransportgeschift, wie jedes andere,
sich nach den Regeln des Erwerbsinteresses bewegt und dass
der Begriff, noch mehr die Uebung einer unerlaubten Bevorzu-
gung bei einem Geschiftshause wie bei einer unter gleichen
Bedingungen arbeitenden Eisenbahn, eine ganz unzuldssige Vor-
aussetzung ist.

Das Vertrauen in die kaufm#nnische Klugheit und Recht-
schaffenheit bildet hier wie bei Waaren-, Wechsel- und sonstigen
Crediten ein hervorragendes Moment der Beurtheilung. Wenn
die Brochiire uns mit englischen Verhiltnissen und gleichzeitig
als Correctiv mit einem Gerichtshof fiir Feststeliung 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 kaufmidnnische Geist in Beamten,
Publikum und Richtern, der die englische Bisenbahncommission
zur Unthitigkeit verurtheilt. Von dem weiss und spricht die Bro-
chiire nichts, eswire ja ein Beweis gegen den Sinn, den Nutzen
der Binfithrung ihrer Propositionen. Wiire es nun unpractisch,
das englische Verkehrssystem aus diesen Griinden auf deutsche
Verhiltnisse zu pfropfen, deren Verkehrsgebiete sich beziiglich
ihrerer Eigenthiimlichkeiten, wie Occident und Orient zu ein-
ander verhalten, so erscheint der Vorschlag sogar befremdlich,
sobald man den weitern Umstand in Erwédgung zieht, dass in
Deutschland neben den Privatbahnen ebensoviele Staatsbahnen
hinlaufen, die weder zugeben kounen, dass die Privatbahnen
allein die materielle Ungebundenheit geniessen, noch in der
Lage sind, diese fiir sich verwerthen zu kénnen, da sie naturge-
méss nur verwaltet und nicht betrieben werden konunen wie
Privatbahnen. Der Vorschlag, englische Verkehrsverhéltnisse in
Deutschland zur Durchfithrung zu bringen, wiirde 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 geniigend, um in uns das Vertrauen zu er-
wecken, dass hier in Deutschland nicht erst durch jahrelange
Missbrauche wir uns zu den lebhaften Rechtsanschauungen der
Englander auch in Verkehrssachen durcharbeiten miissten, denn die
Handhaben zu richterlichen Verfolgungen und Verurtheilungen
sind bei Zulassung so vieler Ausnahmen so gut wie nicht vor-
handen; alle Weiterungen und Zeitverluste widerstreben iibri-
gens dem Begriff des coulanten Geschiftes, auf gerichtlichen
Austrag hoffen heisst Unfihigkeit in unserm Falle.

Es mochte zu erwihnen sein, dass auf den Reichsbahnen
mit Hiilfe der Stationstarife -— vulgo faulen Knechte — die
Central-Betriebs-Controle im TLocalverkehr zu Proberevisionen
hat iibergehen und sein Personal vermindern kénnen, und dass
dort Cartirungen im Localverkehr nicht mehr bestehen, méchte
ferner als Beweis dafiir anzufiihren sein, dass das Raumsystem
die gerithmten englischen Vortheile in verkehrstechnischer Be-
zichung mehr wie dort zu erreichen im Zuge ist, und hieraus
ist mindestens zu schliessen, dass dergleichen specifisch weder
dem einen noch dem andern Tarifsystem anhiingt.

Dass Reformen des Raumsystems moglich sind und ange-
strebt werden, ist schon erwéihnt; so wurde das Aufgeben des
Princips des schnellen Wagen- und Giiterumschlages gegen das
der Ausnutzung nach der Tragkraftziffer bereits vor langer Zeit
als eine Neuerung von zweifelhaftem Werth bezeichnet, ebenso
als iiberfliissig der Unterschied zwischen bedeckten und offenen
Wagen, ohne dass hierzu Vergleichungen mit englischen Ver-
hiltnissen erforderlich gewesen wiren : aber dies bildet keines-
wegs das Wesen des Raumtarif-Systems. Dass eine Unterschei-
dung des Gutes nach ibrem Werthe mittelst obligatorischer
Werthdeclaration stattzufinden habe und eine Primie fiir den even-
tuellen Aufwand von Deck- und Verschluss-Vorrichtungen zum
Schutze der Giiter gegen Verlust und Diebstahl bei Uebernahme .
voller Entschidigungsverpflichtung, Bediirfniss sei, wird seit
Jahr und Tag erklirt, dass aber auf festen und absolut gleichen
Binheitstaxen bestanden werden miisse und die Bahnen nicht
nach der geographischen, sondern nach Tarifdistanzen rechnen,
die ibrerseits ausser der geographischen Entfernung auch Stei-
gungen, Curven und Capital-Aufwand ausdriicken, ist gleichfalls
besprochen und beschrieben, und wurde neulich erwahnt , dass
auch die Waarenstatistik von der Einfithrung obligatorischer
Werthdeclarationen eine wesentliche Besserung erhoffe.

Jeder Einsichtige wird zugeben, dass bei der enormen Va-
rietit der Species einer Gattung gelegentlich vom einfachen bis
zum mehr als hundertfachen Werthe wie bei Weinen, Geweben
ete. doch das dickste Classificationsheft, selbst das verzehnfachte des
Clearing-Hauses, cin unzureichendes Schreibwerk ist, selbst wenn
man von dem Begriff des Werthes beziehungsweise der Ersatz-
verpflichtung absehen und nur als Masstab die Wirkung des
Transportpreises auf das Transportquantum ausdriicken wollte,
und hat dasselbe keine festen Hinheitstaxen und soll man den
Conjuncturen durch stete Ausnahmetarife entsprechen, so ist
das Ganze doch nur als ein héchst mittelmissiges Machwerk zu
bezeichnen. Acceptirt man statt des Namensverzeichnisses die
Werthdeclaration, so hat man den Orts- und Tageswerth, also jede
mdgliche Werth- und Verkehrsschwankung in den feinsten
Niiancen ohne Tarifinderang beriicksichtigt. Wir wollen den
Einheitstarif und nicht englische Zustinde, die fiir uns das Chaos
sein wiirden; wir wollen rationelle und solche Tarife, die jeder
Laie uns nach- und vorrechnen kann, ohne langathmige Nomen-
claturen, willkiirliche Classen, Tabellen und Dutzende von
Ausnahmstarifen; wir wollen die Willkiir beseitigen, wollen for-
melle und materielle Einheit! Wenn dies auch nur deutsche
Ideen sind, so wiire es vielleicht dennoch der Miihe werth die-
selben zu ventiliren, statt mit Discussion iiber unmégliche Im-
portation die Zeit zu verlieren.

Schliesslich mochte ich noch aussprechen, dass es sich
schwer begreift, wesshalb die nach Motiven fiir die Erhaltung
des Classificationssystems im Ausland sachenden Verkehrsgrssen
nicht einen Blick auf die franzgsischen Verhiltnisse zu werfen
fiir 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 gefithrt, wie
ungeheure Anstrengungen gemacht werden miissen und gemacht
worden sind um mit dem Classificationssystem annihernd ra-
tionell wirthschaften und durch sehr, schr viele Specialtarife
dessen Liicken ausfillen zu kénnen. Es ist auffallend, dass
man von so hervorragenden Verkehrs- und tarifarischen Leistun-
gen wie die franzoésischen keine Notiz nimmt. Sollte man die-
selben wirklich nicht kennen?

Falls eine Erwiderung hiezu Veranlassung gibt, werde ich
gern und ausfiibrlicher auf die Tariffrage, wie auf die Personal-
und Bahnbewirthschaftungsfrace und ihren BEinfluss auf die
Ausfithrung der Reformideen eingehen, welch’ letztere doch end-
lich einmal aus dem Brutofen entlassen werden muss. Wenn
ich den endlos kreisenden Berg ansehe und finde, dass jedes
Liiftchen ibn in neue Wehen zuriickwirft, komme ich wieder
zu der Ueberzeugung zuriick, dass hier die Autoritit und nicht
die Majoritat entscheiden muss. Es wird Zeit, dass etwas ge-
schieht; mag das Neue, wie alles Menschenwerk, auch nicht
vollkommen sein, so muss es doch verbesserungsfiihig ausfallen.
Nicht der Satz ,des innern Widerspruchs von der formellen
Einheit und der matericllen Ungebundenheit kann uns niitzen,
sondern eine Formel, aus welcher das X fiir jeden concreten
Fall mit gentigender mathematischer Genauigkeit aus den An-
gaben des Aufgebers, dem Einheitssatz und der bekannten Tarif-
linge von jedem correct Denkenden conform der Tagessituation
abzuleiten ist. Trommer.
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