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7 G-egenslan(l mund Zweck dieses Aufsalzes.

1.

VWean die Frage ist, welchen Geldgewinn ein technisches Werk, wie
¢s eine Eisenbahn ist, den Unternehmern desselben und dem Publico brin-
gen werde, so kinnen nur allein Zahlen entscheiden. Blofse Raisonne-
ments, Vergleiche, Schlusse etc., ohne Zahlen, reichen nur allenfalls zur
Schitzung derjenigen YVortheile hin, die man sich von dem Werke in Be-
zichung auf das, was cich nicht direct in Geld schiitzen liifst, also etwa
sul Annehmlichkeit und Bequemlichkeit des Publicums, oder von der po-
litischen, moralischen, s tellectuellen Einwirkung des Werks auf das Ge-
meinwesen in geringerem oder grifserem Umfange versprechen darf, Bel
der Schiitzung des Geldgewinns kinnen blofse Schliisse und Raisonne-
ments auf sehr grofse Fehler fubren und sehr leicht den Bankerout der
Unternehmung zur Folge haben. Selbst Vergleiche in Zithlen, wenn
sic picht piiher auf Alles was :n Betracht kommt, eingehen, kinnen zu
shnlichen Rechnungsirrthumern verleiten, So z, B. ist es zwar vollkom-
men gewils, dals die nemliche Zugkraft, welche auf einer guten Chaussée
eine gewisse Last fortschaflt, auf einer horizontalen Eisenbahn mehr denn
10 mal so viel mit gleicher und noch grilserer Geschwindigkeit zu trans-
portiren vermag: aber es wirde sleichwohl ein grofser Irrthum seip, wenn
man daraus schliefsen wollte, der Transport der Lasten auf der Eisenbabn
werde ebenfalls nur den zehnten Theil so yiel kosten als aufl der Chaus-
ole. [Es kann kommen, dafs wegen der Grtlichen Verhiiltnisse des Ter-
rains, wegen des geringen Betrages der Frequenz, wegen grifserer Liinge
der Stralse u. 8. W. der Transport aul der Eisenbahn, so yortrefflich sie
auch gebant sein mag, beinahe chen so viel und sogar mehr kostet als

auf der Chaussée.
1




. AT

9 I. Gegenstand und Zweok dieses Aufsaizes,

Es verhiilt sich iiberbaupt mit der Ersparung an den Koste nd es
Transports auf Kisenbahnen gegen die auf Chausséen keinesweges so
iberschwenglich, wie man vielleicht anzunehmen geneigt sein michte. Das
Verhiiltoils von 1 zu 10 [ilst sich fast niemals erreichen; auch dann nicht,
wenn die Eisenbahn ganz horizontal, die Frequenz ungeheuer stark ist
und die Bahn nicht ldnger zu sein braucht als eine Chaussée: selbst ein
jenem nahe kommendes Verhiiltoils ist nicht leicht eher zu erreichen als
nach Amortisation des Avlage- Capitals; denn die Eisenbahn kostet mefir zu
Lauen, melr za erbalten und melr zu verwalten als die Chaussée, Diese
mehreren Kosten gehen von dem Gewinn an den Kosten der Transport-
kraft ab; und kommen nun dazu noch die Zinsen des Anlage-Capitals,
so kann das Verhiiltoils T zu 10 leicht auf die Verhiiltnisse 1 zu 5, 1 zu
4, zu 3, zu 2, ja 1 zu 1 hinabsinken.

So ist es dean auch weit gefehlt, zu glauben, man brauche, wo es
z. B, auf Umwege bei Anschlitssen an andere Bahuen ankommit, gar nicht
so sehr Glkonomisch und iingstlich zu sein, weil wenig daran liege, ob ecine
Eisenbahn einige Meilen Kinger von einem Ortée zum andern gebaut werde
als eine Chaussée. Der Gewinn an den Kosten der Transportkraflt kann
im Gegentheil leicht bei geringer Frequenz wirklich nur so Kiirglich scin,
dals er durch jenen Umweg fast verloren geht, und dals man den Transport
cben so wollfeil gehabt haben wiirde, wenn man blofs eine Chaussde
vebaut hiitte; denn die ldngere Eisenbahn kostet wm so melir mehr zu
bauen, zu erbalien und zu verwalten, als sie fdrnger ist; und diese Mehe-
kosten sind sehr bedeutend.

Alle diese Umstiinde nun lassen sich nur dwrch Zakien niher nach-
weisen, und zwar Kkeinesweges blols durch allyemeine Zahlen- ¥Vergleiche
uud Schiilzungen, sondern nur dadurch, dals man technisch nither auf
die verschiedenen X%eile, in welche die Ausgaben zeriallen, eingehi; uad
dies soll hier versucht werden,

9

-

Damit aber nicht von vorn herein etwa iiber das, was hier folgen
wird, die Meinung entstehe, als habe es den Zweck, den Nutzen der Eisen-
babnen herabzusetzen, und gegen dieselben zu argumentiren, was durch-
aus nicht der Fall ist, weérde im Voraus auf das bestimmteste gesagt, dals
Kisenbahnen nach der Ueberzeugung des Verfassers gleichwohl unbestr«it-
bar sehr grolse Vorziige vor anderen Stralsen haben: Vorziige, die sich
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1. Gegenstand und Zweck dieses Aufsatzes, 3

Jurch nichts anderes, was bis jetzt erfunden ist, erreichen lassen, und die
solbst dann noch bestehen bleiben wiirden, wenn die Transporte auf den-
celben auch selbst mehr kosteten als auf Chausséen.

Diese Vorziige liegen darin, dals sich auf Eisenbahnen durch die
Kraft des Dampfes Frachtgiiter mit der 4, 6, 8, 10 und mehrfachen Ge-
schwindigkeit und Personen wenigstens mit der doppelten, 3 und 4fachen Ge-
schwindiglkeit, wie auf den besten Chausséen, fortbewegen lassen; und zwar
alles dies fiir Transportkosien, die, wenn nicht geradezu Fehler in der Disposi-
tion der Eisenbahn gemacht wurden, in der Regel geringer, und bedeutend
geringer sind als die Kosten des lungsameren Transports auf Chausscen.

Die Dumpfivagen sicd es, welche den Hisenbahnen erst ihren gro-
fson und unschiitzbaren Nutzen geben, Und dieser Nutzen ist gegenseits
wieder nur durch Hisenbalnen zu erreichen: denn der Gebrauch der
Dampfwagen auf Chausseen ist wahrscheinlich ein verfehltes Beginnen,
Ist derselbe iiberhaupt erst moglich, was noch keinesweges die Frfulh-
rung bewiesen hat, so wird doch gewils die anf Fisenbahnen ohne Be-
denken practicable selr grofse Geschwindigkeit auf Chausséen nie zu er-
reichen scinj jede namhafte Vergrifserung der sewohnlichen Geschwir-
digkeit durch die Kraft des ﬂampfes aber wird die Chaussée immer so
sehr zerstoren, dals die Beschleunigung wieder nur durch erfldfile Kosten
erzielt wird; ungerechnet die Vergrilserung der Gefuliren bei der Passage,

s

Die grofse Geschwindigkeit der Bewegung, die dann in vielfacher
Riicksicht, gewerblich: politisch, moralisch, intellectuell v, s, w. sehr gro-
(sen und unschiitzbaren Werth haben kann, und die, wie bemerkt, aus-
echliefslich s durch Eisenbahnen und zwar olne Iirkihkung der Trans-
porlkosten erreichbar ist, ist es also wesentlich und hauptsiichlich, was den
icenbabnen ihren in der That unabsehlichen Nutzen fiir das Gemeinwesen
siebt. Die directe Ersparung an Transporthosien ist oleichsam nur der klei-
nere Theil ihrer Vortheile; sie ist, wenn man den Ausdruck gestattet, nur
Nebensache, und kann nur inshesondere indirect, nemlich riickwiirts ver-
mitielst der Vergrifserung der Geschwindigkeit wachsen, in so lern der
Verkehr selbst durch die Beschleunigung belebt und folglich die Frequenz
vergrifsert wird, mit deren Zunahme dann auch, wie sich unten weiter Zei~

gen wird, jedesmal der directe Gewinn an den Transporthkoslen zunimmt,
] 2




4 I. Gegenstand und Zweck dieses Aufsatzes.

4.

Nun ist es aber fiir Privat-Unternehmer nur der directe GQewinn
an den Transportkosten inshesondere, worauf sie rechnen miissen, wenn
sie sicher gehen wollen. Die grilsere Gesclwindigkeit, die sich erreichen
lilst, nutzt direct nur zuniichst dem Publico; den Unternehmern kann sie
nur rickwirkend dann Vortheil bringen, wenn sie eine Zunahme der Fre-
quenz zur Folge hat. Auf eine solche Zunahme im Vorzus zu 7ec inen,
ist aber fir Privat-Unternehmer miflslich, Sie kénnen und diirfen immer
nur auf die vorkhandene Frequenz zihlen. Fiir sie ist es also immer wich-
tig, im Voraus zu wissen, wie es sich mit ihrem directen Geldgewione ver-
halten werde, wenn ihnen die bisherige Frequenz, oder, nach den Umstiin-
den, derjenige Theil davon, auf welchen sich mit Sicherheit rechnen liilst,
fur ihre Eisenbahn zu Theil wird; und dies lilst sich, wenn man sich
nicht téiuschen will, wie gesagt, nicht durch allgemeine Raisonnements,
oder auch selbst nicht durch allgemeine Zahlen- Vergleiche, sondern nur
durch niihere technische Erwiigungen und Rechnungen finden, von der Art,
wie wir sie hier zu versuchen gedenken,

5.

Fiir das Publicum entsteht dann weiter bei den Eisenbahnen au-
[ser dem Vortheile der schnellen Beférderung von Frachten und Perso-
nen, der ihm gleich von Anfang zu Theil wird, poch ein hichst bedeu-
der Geldgewinn dann, wenn den Unternehmern die Bedingung gestellt
wird, das Anlage-Capital za amortisiren. Die Amortisation kann die
Transportkosten in der Folge noch auf die Hilfte und mehr vermindern;
und es erreichen Eisenbahnen erst nachk der Amortisation voll ihren ei-
gentiichen Zweck: den des Nutzens fiir das Gemeinwesen, Dieses wird
sich hier unten, ebenfalls in bestimmten Zahlen, klar und augenfillig ergeben,

6.

Wegen der Zablen nun, auf welche wir einzugehen beabsichtigen,
miissen wir im Voraus einigen Bedenken begeguen.

Man kann nemlich erstlich fragen, ob es denn in einer so neuen
Sache, wie Eisenbahnen und das Fahren mit Dampf{kraft sind, auch schon
maglich sei, Zahlen anzugeben, die nicht gar zu sehr von der Yabrheit
abweichen. Diese Frage kann, in 80 fern man billige Riicksicht aul das-
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I. Gegenstand und Zweck dieses Aufsatzes. 5

jenige Maals von Anniberung an die Wahrheit nebmen will, welches sich
in solchen complicirten und neuen Dingen erlangen liilst, dreist bejaké werden.

Die Anlage-Kosten einer Eisenbahn nemlich lassen sich unstreitig vils
lig eben so genau berechnen, als die eines jeden andern Bauwerks; und die
Unzuverliissigkeit, die den Bau - Anschliigen iiberhaupt vorgeworfen wird, und
die dieselben fast in Verruf gebracht hat, ist doch gerade hier wenigstens
nicht vorzugsweise zu fiicchten; denn was Erd- Arbeiten, Briicken, Ge-
biiude, Steine zur Unterlage ete. kosten, ist durch tausendfiltige Erfahrun-
gen bekannt, Eisenschienen, Gulseisen u, s. w. haben ihre festen Preise;
und folglich lassen sich die Baukosten einer Eisenbahn, wenn man nur
sonst richtiz gemessen und nivellirt hat, (richtiger wie z. B. anlangs bei
der Liverpooler Babn) mit guter Sicherheit und unzweifelhaft wenigstens
eben so sicher im Voraus berechnen wie die Kosten jedes andern Bau-
werks, ja sicherer als die vieler anderen Baue, z. B, Strom- und ande-
rer Wasser-Baue, wo die Vorausberechnung wirklich unter Umstiinden
nicht méglich ist. Die hiiufige Unzuverlissigkeit der Bau- Anschliige uber-
haupt aber liegt an sich selbst nicht in der Natur der Sache, sondern
kann, wenigstens bei neuen Bauen auf dem festen Lande, vermieden werden.

Die Anschaffungs-Kosten der Transportmittel, der Wagen aller Art
etc. lassen sich ebenfalls ganz gut im Voraus schiitzen; denn die meisten
dieser Dinge haben schon ihre festen Fabrik-Preise.

Anders verhiilt es sich freilich bei den Erhallungskosten ciner Hie
senbahn und den Transportmitteln auf derselben, Hier macht die Neu-
heit des Gegenstandes allerdings noch die Vorausschiitzung unsicherer; allein
sleichwohl giebt es schon Erfahrungen genug, um die Kosten ndfkeruigs-
weise zu schiitzen, Es sind in England, Amerika, Frankreich, Belgien
und Deutschland schon iiber 600 Preufsische Meilen Eisenbahnen ém Ge-
brauck, und ein Theil derselben ist es schon seit einer Leihe von Jah-
ren. Man hat iiber die Kosten der Erhaltung gute Notizen gesammelt,
und es lifst sich mit ziemlicher Gewilsheit sagen, dals diese Kosten sich
schon jetzt fast eben so genau schiitzen lassen, wie die Erhaltungskosten
der Chausséen und der Transportmittel auf diesen. Der Practiker weils,
wie weit die Genauigkeit der Schiitzung /lier geht; und fast eben so genau
diirfte sie auch schon bei Eisenbahnen mdiglich sein.

Die Kosten der Transporthraft lassen sich, wenn Pferde gebraucht
werden, bekaontlich mit voller Sicherheit berechuen. Mit der Damplkraft




6 I. Gegenstand und Ziveck dieses Aufsatzes,

ist es freilich wieder anders; aber auch in diesem Punct ist man schon
zu einer Zuverliissighkeit gelangt, die hinreichend ist, um darauf Rechnune-
gen zu griinden; ;iushesnndere durch die trefflichen Bemiibungen und durch
das in seiner Art classisch zu nennende Werk des Herrn Ritter von Pamn-
bowr ,,Ueber Dampiwagen auf Eisenbahnen.,” Da dasselbe auf einer sehr
srolsen Menge von Versuchen und Beobachtungen, und zwar nicht an
Modellen, sondern sehr un &Grofien, auf den Liverpooler nnd Darlingtoner
Bahnen angestellt, berubt, und diese Beobachtungen einer wahren, richtia
gen und durcbaus verstiindigen Theorie unterwirft, so kann man dreist
aul die Resultate bauen, und es lilst sich behaupten, dals sich die Ko-
sten der Traosportkraft durch Dampl schon fast eben so genau schiitzen
lassen als die Kosten der Plerdekraft. Freilich ist die Kunst der Be-
nutzung des Damples als Zugkraft noch in ihrer Eotwickelung begriffen;
wenn indessen voch Erfindungen und Vervollkommnungen dabei gemacht
werden, so kinnen sie doch immer nur zum Vortheil des Gegenstandes
gereichen. Man ist also wenigstens nicht in Gefahr, 2w geringe zu rech-
nen, wenn man von den liskerigen Resullaten ausgeht,

Die iibrigen Kosten, der Verwaltung, der Amortisation und der
Yinsen des Anlage=-Capitals endlich, lassen sich offenbar im Voraus fast

genau schiitzen.

Im Gauzen also kann man weohl sagen, dals sich allerdings, wenc
es sonst nur aul gehorige Art geschieht, Zahlen bei der YV orausschiitzung
der Geld-Resultate einer Hisenbahn angeben lassen, die von der Wahr-
heit Kkeinesweges zu sehr abweichen,

Zweitens kann man einwenden: bei der Aufstellung von Zahlen,
wie sie hier beabsichtigt wird, lasse sich doch immer nur emn bestimmter,
imaginiirer Fall annehmen, und die Resultate in anderen Fiillen kinnten
sehr weit von denen des apgenommenen Falles abweichen. Diesemn Be
denken werden wir einestheils dadurch begeguen, dals wir nach den auf-
gestellten Principien berechnete Tabellen fiic verschiedene Betriige der
Frequenz, der Baukosten, der Transportkosten u. s. w. beifligen, so dals
sich schon einigermalsen f{iir jeden vorkommenden Fall die Resultate daraus
eptnehmen lassen. Andrerseits aber wird man auch nicht erwarten kin-
nen und wollen, dals alle magliche Fiille im Yoraus berechnet angegeben
werden, Der Hauptzweck des Gegenwiirtigen ist vielmehr insbesondere
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I Gegenstand und Zweck dieses dufsatzes. ¥

auch nur, die Principien aufzustellen, nach welchen man in jedem vor-
kommenden besonderen Falle zu rechnen bat.

7.

Wir missen nun zuniichst den Gesichispunct feststellen und niiher
den Zweck aussprechen, welchen die hier beabsichtigten Berechnungen
haben. Dieser Zweck ist diesesmal nicht: auszumitteln, auf wieviel Pro-
cente Ertrag von ihrem Anlage - Capital Privat-Unterpehmer bei dieser oder
jener Eisenbahn - Unternehmung rechnen kanen; sondern er ist: zu fin=
den, welchen Geld- Vortheil die Eisenbahnen demn Publico gegen Chaus-
séen bringen werden; denn der Vortheil des Publicumns ist dex leizie Zyveck
der Eisenbahnen; die Privat=-Unternchmer sind nur die Vermililer, die
dem Publico, gegen eine ihnen mit vollem Recht gebiihrende, sehr reich-
liche Entschiidigung durch hohe Zinsen und Dividenden, jene Vortheile

zuwenden. Die Frage wird also hier sein:

Wicriel wird dem Publico vor wund nack der Amoriisalion der
Transport auf der Eisenbaln kosten, wenn diec Uniernelhmer so
und so viel Dividende und Zinsen des Anlage-Capitals ziehen sol-
len; wenn die Lireqiuens so aund so stark ist: wenn die Hisenbahn
so und so. piel wu bauen kostel; wenn mit Dampf oder mit Pfer-
den und wit dieser oder jener Geschwindigheit gefalren wird; wenn
die Kohlen oder Cokes fiur die Dampfkraft so und so theuer sind;
wenn die Eisenbahn um so und so viel ldnger sein mufs oder
Litrzer sein kann als eine Uhaussee w. 8. w,

Da nun, als Gegensatz, aus unziibligen Erfahrungen und meistens
unmittelbar in jedem besonderen Falle, aus der Wirklichkeit bekannt ist,
wieviel der Transport auf einer Chaussée kostet: so wird man aus den
tesultaten der Rechnungen mit einem Blick iibersehen kinnen, welche di-
recten Geld- Vortheile das Publicum, neben denen der Beschleuniguny
der Transporte, die sich weniger oder gar nicht In (e ld schiitzen lasseny
erwarten durfe.

Zugleich aber werden auch die Rechnungen aul einen Blick zeigen,
auf welchen Geldgewinn die Prival - Unternehmer des Werks rechinen kione
nen; denn ihre Zinsen kommen in der Berechaung vor, und die Gewipne
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8 I. Gegenstand und Zweck dieses Aufsatzes.

des Publicums und der Unternehmer ergeben, sich vermdge ihrer Wechsel«
wirkung aul einander, gleichzeitig,

8.

Ferper ist noch, ehe wir auf die Rechnungen selbst eingehen, Fol-
gendes zu bemerken.

Zuerst ist klar, dals eine scrupulése Genauigkeit und ein vollstiin diges
Detail der Rechnungen hier nicht allein unniitz, sondern sogar nachtheilig
sein wurde, weil solches den schon verwickelten Gegenstand mehr als nothig
compliciren und die Uebersicht erschweren wiiede, Diejenige Genauigkeit,
die nothwendig ist, muls immer in jedem besonderen, bestimmten Falle
nachgeholt werden; und es kann solches auch geschehen, wenn man nur
den Principien folgt. Hier geniigt es, diese Principien und den Gang der
Rechnung bemerklich zu machen und enndhernde Resultate zu finden.

In diesem Sinne werden wir denn, wo z. B. Kosten und Ausgaben
in der Wirklichkeit nickt genau sondern nur ndherungsweise wie die
Linge der Bakn, oder wie die Freguenz sich verhalten, annehmen, solches
sei 7:chil nilherungsweise sondern wvollstindig der Fall, 1In wirklichen,
bestimmten Fiillen mag man genauer rechnen.

Ferner werden wir, um die Rechnungen zu vereinfachen, den Per-
sonen-Transport aul Frachten-Transport reduciren. Dieses kann ohoe
wesentlichen Nachtheil fiie die Angemessenheit der Resultate geschehen,
da einerseits der Fall, wo, zumal durch Dampfkraft, Personen und Frach-
ten aufl Eisenbahnen mit verschiedenen Geschwindigkeiten fortbewegt wer-
den, selten ist; anderntheils aber da, wo solches geschehen soll, die
Trauvsportmassen des Personen- und Frachtverkehrs nur abgesondert und
getrenni in Rechnung gebracht werden dirfen.

Gegentheils wiirde gegen die Genauigkeit su sefr gefehlt werden,
wenn man die Anlagekosten nach den Kosten einer einzelnen Ruthe Liinge
der Balin und die jihrlichen Ausgaben &lo/% nach der Transportkraft be-
rechuen wollte. Bei den Anlagekosten wirken aulser den Kosten der Briik-
ken, Uehergiinge etc. auch noch die Kosten der nithigen Gebiiude aufl
den Behnhifen, so wie die iibrigen Nebenkosten, zu bedeutend ein, als
dals sic ohne weiteres fiir die Ruthe Bahn sich schiitzen lielsen; bei den
jibrlichen Ausgaben wirken eben so bedentend die Verwaltungs~ und ibri-
gen Kosten mit. Wir werden also die Anlagekosten, aulser dals sie ru-

——




I. Gegenstand und Zweck dieses Aufsatzes. 9

thenweise berechnet werden, zugleich auch aus wirklichen Fiillen, im Gau-
zen berechnet, entnehmen; eben go die jiihr!ichpn Ausgaben. Die Eisen
Lahnen wvon Berlin nach Frapkfurt a. d. O. und nach Potsdam, zu wel-
chen wirkliche Kosten=Veranschlagnngen vorriithig sind, wiihrend diese
beiden Bahnen mittlere Schwierigkeiten haben, werden dabei insbesondere
{iir das nordliche Deutschland, also fiir den grifsten Theil von Preulsen,
den niichsten und besten Anhalt geben. Man kann dann die Ansiitze der
Erbauungskosten und der jibrlichen Ausgaben in den Tabellen in ange-
messenen Abstinden erweitern oder beschriinken,

Die Eiowirkung des Terrains, namentlich der Abhiinge und Gefiille
aufl den Bedarfan Travsportkraft, muls nothwendig beriichsichtigt werden;
allein wir werden dabei nicht auf niihere theoretische Untersuchungen ein~
sehen, (die vielmehr einer andern Gelegenheit vorbehalten bleiben migen,
da der gegenwiirtige Aufsatz nur fiir die Praxis bestimmt ist), sondern nur
din Gesetze der Schwere im Allgemeinen in Rechnung bringen und dabei
wieder wirkliche Fiille, wie z. B. die Bahnen von Potsdam und Frank-
furt a. d. 0., als Fiille mittler Schwierigkeit, in Befracht ziehen. Wie wichtig
die Einwirkung der Terrainform auf die Kosten der Transportkraft und den
Ertras von Eisenbabnen sein kann, ist insbesondere in einem im 3. Helte
Oten Bandes dieses Journals abgedruckten Aufsatze, betitelt ,, Kiniges all-
gemein Verstindliche iiber Eisenbahnen, insbesondere als Privat- Unternehi-
mungen ete,” bemerklich zu machen gesucht worden, Es wird solches
hier bei dieser Gelegenheit niiher sichtbar werden, Die anderen Einwir-
kungen aul den Ertrag der Eisenbahnen sind in dem genannten Aufsatze
nur mehr angedeutet worden, Die gegenwiirtige Abhandlung ist gleichsam
als eine Fortsetzung jener zu betrachten.

| )
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IL. Zergliederung der gesammten jihrlichen Ausgaben auf
einer Hisenbahn.

0.

Die in §. 7. ausgesprochene Aufgabe, welche wir uns in dem go-
genwirtigen Aulsatze gestellt haben: nemlich zu finden, wie hoch dem
Publico unter gegebenen Terrain- und Verkehr- Verhiiltnissen der Trans-
port zu stehen kommen werde, wird nun einfacherweise dadurch geliset
werden, dafs man die simmilichen jikrlichen Ausgaben, etwa fir die
ganze Linge der Bahn, oder auch auf die Meile reducirt, berechnet und
den Betrag derselben durch die Swmme der jikrlichen Transportmasse
dividirt. Der Quotient wird die Transportkosten fiir den Centner, oder fiie
die Tonne Fracht auf die ganze Liinge, oder auf die Meile geben,

Die Transporimasse bestelit aus den eigentlichen Fracliten, als Han-
delswaaren, lebendiges Vieh, Getraide, Holz, Fourrage, Salz, oder was
sonst zu transportiren sein mag; und aus den fortzuschaffenden Personen.
Die Frachten werden direct in Centnern geceben sein, Der Betrag des
Personen=Yerkehrs aber soll, um die Rechnung zu vereisfachen, wie
weiter unten folgt, auf Fracht reducirt werden,

Die gesammten jikrlichen Ausgaben dagegen bestehen zuniichst aus

{folgenden Theilen.

I. Aus den Zinsen, nebst Dividende, von den Baukosfen der Bahn und

der Anschaffung der Transportmittel; welche Kosten also auszumitteln
gein werden.

II. Aus einem j;lihriiuhﬂn Fonds zur Reserve.

IlI. Aus einem jilirlichen Fonds zur Amortisation des Anlage - Capitals.

Diese drei Posten kionnen auch fiiglich in einen Zusammengezogen
ausgedruckt werden.

IV. Aus den Kosten der Erhaltung des Bauwerks.
V.  Aus den Kosten der Erhaltung der Transportmittel,
VI. Aus den Kosten der Transportkraft.
VIL. Aus den Kosten der Verwaltung.
Kir unvorherzusehende Ausgaben wird am besten bei den vier letz-
ten Posten einzelu ein verhiltnilsmiifsiges Quantum auszuwerfen sein.
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10.

Riicksichtlich der Ausgaben ist nun vor allen folgender sehe wesent-
liche Umstand zu bemerken, aus dessen Nicht-Beriicksichtigung so leicht
unrichtige Berechnungen und Schiitzungen hervorgehen kénnen.

Die Ausgaben sind nemlich, ritcksichtlich ilhres Verkdlinisses
ot dem was dafur geleistet wird, wesenilich verschieden und von
gweierle: Ard. ‘

Der eine Theil der Ausgaben ist von der Slirke der Fre-
quenz unabhingiyg, und verhdlt sich im Allgemeinen blofs wie die
Linge der Bahn, nicht wie dic Frequens. Er bleibt derselbe, oder
doch beinahe derselbe, die Frequens mag (innerhalb gewtsser Grensen)
stark oder schwach sein.

Der andere Theil der Ausqaben verhdli sich zugleich wie
die Frequenz, so dafs also derselbe, wenn . B. die Bahkn doppelt
so lang und die F'requenz drevnal so stapk ist, nicht blofs 2mal
oder Smal, sondern sechsmal so hock steigt.

Dieser Umstand wird sogleich einleuchtend werden, wenn wir die
verschiedenen oben aufgeziihlten Ausgaben, wie folgt, einzeln durchgehen.

Il.

A. Die Erbauungskosten einer Bahn nemlich, und folglich der in
ddn Ausgaben vorkommende, danach sich richtende Theil der Zinsen, nebst
Amortisations- und Reserve-Fonds, sind, so lange die Zahi der nithigen
Schienenpaare, eins oder zwei, dieselbe bleibl, offenbar ganz, oder doch
beinahe dieselben, es migen sich z. B. ein oder zwei Millionen Centner
Last, oder fir wie viel sonst ehwa ein, 2wei ele. Schienenpaare hinreichen
migen, auf der Babo bewegen. Denn die Bahn muls zmmer breit und stack
senug fiir die Art des Verkehrs, fur welchen sie bestimmt ist, erbaut werden.

Dieser Theil der Ausgaben verhiilt sich also niiherungsweise nicht
wie die Frequensz; oder vielmehr, er besteht fur sich, und ist unabldngiy
, von der Grilze der Frequenz.

Ganz streng genommen ist solches zwar allerdings nicht der Fall; denn
auf einer sehr stark befahrenen Bahn miissen allerdings die Schienen auch
besonders stark sein; eben so die Briicken; auch gind vielleicht mehrere
Ausweichestellen nithig; desgleichen richtet sich die Stiirke der Baho so-
sar sehr wesentlich nach der Grilse der Geschwindigkeit der Bewegung,

1} i
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Da indessen doch immer die Bahn gleich vom Anfang derjenigen stir/:-
sten Frequenz angemessen wird erbaut werden miissen, welche man jo
erwarten darf, so wie fiir die grd/fste Geschwindigkeit, bis zu welcher man
gehen will: so kann man immer gleichwohl noch mit Recht sagen, die
urspringlichen Erbauungskosten seien allerdings, etwa bis auf wenig Er-
hebliches, von der Frequenz unabhdngiy.

Reicht z. B. ein einzelnes Schienenpaar nicht mehr fir die Frequenz
aus: dann freilich indern sich die Erbauungskosten weésentlich und sehr
bedeutend. Von da fingt dann aber eine meue Rechnung an; man muls
dann, ohune dals das Princip sich iinderte, nicht mehr die Kosten der
Bahn mit einem sondern mit wei Schienenpaaren u. s, w. in Ansatz bringen.

B. Die Anschaffungskosten der Lransportmittel, nemlich der ver-
schiedenen Bahn- Fracht- und Personen- Wagen, der Wagenschuppen und
Plerdestiille, so wie der Dampfwagen, wenn mit Dampfkraflt und der Pferde,
wenn mit Pferdekraft gefahren wird , nebst Neben=-Zubehir, also auch
der in den Ausgaben vorkommende, danach sich ricktende Thejl der Zin-
sen, nebst diwnortisations- und Reserve-Fonds, ist dagegen offenbar von
der Frequenz, und zwar niiherungsweise in geradem Verhiiltnils von der-
selben abhingig; denn es sind, wenn z. B. die Bahn doppelt so lang ist
- und dreimal so stark befahren wird, offenbar im Allgemeinen sechsmal so
viel Transportmittel néthig,

Am meisten scheinen hier die Dampfivagen, wenn mit Dampfkraft
gefahren wird, eine Auspabme zu machen, weil allerdings mit einmal an-
geschafften Dampfwagen nach Erfordern der Umstiinde auch bedeutend mehe
oder weniger fortgeschafft werden kann. Aber die Ausnahme ist doch
nur scheinbar; denn man darf nich¢ ibersehen, dals man immer die Fre-
quenz im Voraus ziemlich genau und so weit werde schiitzen kénunen,
dals man weder entschieden zu wenig, noch zu viel Dampfwagen anschafit,
Um den Dampfwagen nicht zu wenig Ladung anzuhiingen, was einen Ver-
lust an Brenustoff verursachen wiirde » wird man, wenn die Frequenz ge-
ring ist, weniger oft fahren, und bedarf also dann auch der Dampfwagen
weniger. Steigt die Frequenz, so mulk immer eine verhiltnissmiilsig grifsere
Zahl dieser Maschinen angeschafft werden., Man wird sich jedenfalls =o
einrichten kénnen und mussen, dals man nicht weniger und nicht mehp
anschafft, als grade vethig ist,  Will man sich also nicht vorsitzlich und
ohue eigentlichen Anlafs in Subtilititen und Schwierigkeiten verwickeln,
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g0 dacf man immer annchmen, dals die dnschaffungskosten, auch der Dampf-
wagen, fiir eine und dieselbe Liinge der Babn in geradem Verhdltnis
der Frequenz stehen,

Dals das gleiche Verhiiltnils bei den Anschaffungskosten der Plerde
und den Baukosten der Pferdestiille, falls mit Pferdekraft gefahren wird,

Statt finde, ist einleuchtend.
Eben so riicksichtlich der Bahnfracht- und Personen-Wagen, und

der Wagen=-Schuppen.

Dinge, deren Anschaffungskosten wirklich nicht ganz im Verhiiltnils
der Frequenz, und selbst nicht der Liinge der Bahn stehen, wie die Er-
bauungskosten von Schmieden zur Erhaltung der Bahnwagen, der Gas=
Apparate zur Beleuchtung, der Drebstuhle, Barrieren etc., sind za dem
weniger Erheblichen zu rechnen. Man kann indessen, um der Wahrheit
noch ndker zu kommen, etwa die Hilfte dieser Anschaffungskosten, fr
gine bestimmfe Frequenz abgemessen, zu den Erbauungskosten der Bahn,
als unabhdingig von der Frequenz, die andere Hiilfte zu den Anschaflungs-~
kosten der Transportmittel, als abhdngig von der Krequenz, rechnen,

C. Die Kosten der Erhaltung des Bawwerks zerfallen in drei
Theile. Der eine ist von der Stirke der Frequenz fast ganz unabhiingiy ;
der andere ist es nur zum Theil, und der dritte ist wesentlich und ganz,
oder doch beinahe im geraden Verhiiltnils davon abhiingig.

1. Zu dem ersten Theile sind zu rechnen: die Erhaltungskosten des
Stralsendammes, der Bischungen, Graben, Gebiiude, der Quer - Unterlagen
der Schienenbahn, des Steinschlages unter derselben und der Schienenbal-
ken, letzteres falls die Bahn nicht massive sondern plattirte Schienen bekommt,
Fir alle diese Dinge ist es offenbar beinahe ganz gleichgiiltig, ob die Bahn
stark oder schwach befahren wird; denn der Damm und der Steinschlag
gewinnen durch starkes Befahren eher, als dals sie verliren; auf die Bi-
gchungen, Graben und Gebiiude wirkt das mehrere Fahren meistens gar
micht, und die Holzer werden nur durch die Witterung zerstort, nicht durch
das Fabren, weil die Wagenriider sie nicht beriihren,

9., Zu dem wweiten Theile gehiren die Kosten des Umlegens der

Bahn beim Abgiingigwerden der Schienen und der Unterlagen ete.; die

Erhaltungskosten der Bolzen und Keile.
Was auf die Abgiingigkeit der Holzer kommt, lilst sich aus der
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Dauer derselben ganz gut berechnen. Was auf den Gebrauch der Bahn
kommt, mufs aus anderen Erfahrungen im Ganzen entnommen werden.

3. Zu dem drillen Theile gehiren die Kosten der Erneuerung der
Schienen und Schienenstiihle ; die Erhaltungskosten der Drebstithle, Wen-
dungen, Barrieren, des Plades fiir die Plerde, wenn mit Pferdekralt pa-
fabren wird, und die Kosten der Bahnwiirter. Alle diese Ausgaben stehen
oiffenbar nahe im directen Verhiiltnils der Frequenz, und wiirden fast Null
sein, wenn die Bahn ungebraucht bliebe.

D. Die Erhaliungskoster: vicr Transportmittel, und zwar der ver-
schiedenen Babn~ Fracht- und Personenwagen, der gewihnlichen Wagen
zium Dienst aul den Hifen, der Ladewerkzeuge und der Schmieden, nebst
Schmiedewerkzeugen, stehen offenbar, wenigstens nitherungsweise, im ge-
raden Verhiiltnils der Frequenz.

E. Die Kosten der Transporikraft, nemlich der Feuerung, wenn
mit Dampikralt gefahren wird, nebst den Erbaltungskosten der Dampfwa-
gen selbst; der Lohn der Maschinisten und Feuerschiirer, so wie die Ko-
sten des Futters und der Erneuerung der Pferde, nebst Geschirr und Stall-
gerithen, Lohn und Livrée der Kutscher, wenn mit Pferdekraft gelabren
wird, stchen ebenfalls in geradem Verhiiltnifs der Frequenz.

F. Die Verwaltungskosten zerfallen in drei iihnliche Theile wia
die Erhaltungskesten des Bauwerks (oben C.).

i, Als von der Frequenz beinahe unabhiingig, dadurch nemlioh,
dafs sie mit derselben in weiterm Umfange wenig oder gar nicht zuneh-
men, sind zu betrachten: die Kosten der Reisen der Directoren, die Gehalte
des technischen Directors, der Unter-Ingenieure, des Syndicus und des
Kiniglichen Commissarius; die Kosten der Beleuchtung der Bureaux und
Wagenhallen ; Grundstenern und stiidtische Steuern.

2. Als gwm Theil in geradem Verhiilinils mit der Frequenz stei-
gend, diirlften zu betrachten sein: die Gehalte des Betriebs-Directors, der
Bendanten, Controlleurs, Buchhalter, Boten und Portiers; nebst Schreib-
materialien. Es diirfte etwa die Hiilfte derselben, fiir eine bestimmte Fre-
quenz berechnet, als bleibend fir mehr oder weniger Verkehr, die andere
Hiillte als in geradem Verhiiltnifs zu der Frequenz stehend anzunehmen sein,

3. Als ganz in directem Verhiiltnisse zur Frequenz stehend diirf-
ten zu betrachten sein: die Gehalte der Einnebmer und Wagenmeister und
die Druckkosten der Fahrbillets.

i ety S L i - S
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2.
Es ergiebt sich also folgende, aus der Beschaflenheit des Gegenstan-
des hervorgehende Zerfilllung der verschiedenen Jihrlicken Ausgaben.

1. Ausgaben, die von der F'requenz auf einer Eisenbaln in dem U -
fange, fur welchen die Zahl der Schienenpaare unverdndert bleiben kann,
unabhdingig sind.

1. Die Zinsen nebst Dividende von den Erbauungskosten der Bain
und Zubehr, nebst dem verhiiltnifsmiifsigen Antheil des Reserve- und
Amortisations - Fonds (oben A.). :

9, Die Zinsen nebst Dividende, und der verhiiltnilsmiifsige Antheil
des Reserve= und Amortisations-Fonds von der Hdlfle der Anlagekosten
der Schmieden, Gas-Apparate, Drehstihle und Barrieren; deren Umfang
fiir die grifste Frequenz berechnet (oben B.).

3. ' Die Kosten der Erhaltung des Stralsendammes, der Bosehungen,
Graben, Briicken, Gebiiude, der Quer-Unterlagen der Schienenbahn, des
Steinschlages unter der Bahn und der Schienenbalken platticter Bahnen,
nebst demjenigen Theile der Erhaltung der Bolzen und Keile, so wie des
Umlegens der Bahn, der nicht von dem Gebrauche der Bahn herriihrt
(oben C. 1. und 2.).

4. YVon den Verwaltungskosten diejenigen der Reisen der Directo-
ren; die Gebhalte des technischen Directors und der Unter-Ingenieure, des
Syndicus und des Koniglichen Commissarius; die Kosten der Beleuchtung
der Bureaux und Wagenhallen; Grundsteuern und stiidtische Steuern, nebst
der Hiilfte der Gehalte des Betriebs-Directors, der Rendanten, Controlleure
und Buchhalter, Boten und Portiers, und der Kosten der Schreibmateria-
lien (oben F. 1. und 2.).

II. Ausgaben, welche von der Frequenz auf einer Eisenbahn ab-
hingig sind und mit derselben in geradem Verhilinifs stagen oder
alnelmen.

1. Die Zinsen nebst Dividende und dem verhiiltnilsmiilsigen An-
theile des Reserves und Amortisations=Fonds von den Anschaffungskosten
der verschiedenen Bahn- Fracht- und Personen=Wagen; der Dampfwa-
gen, wenn mit Dampfkraft, und der Pferde, mit Geschirr und Livrée der
Kutscher, wenn mit Pferdekraft gefahren wird; ferner von den Baukosten
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der Wagenschuppen und Stille nebst Nebenzubehir; desgleichen von der
Eilfte der Anlagekosten der Schmieden, Gas- Apparate, Drehstiihle und
Darrieren (oben B.).

2. Die Kosten der Erhaltung und Erneuerung der Schienen und
Schienenstiihle; der Drehstiihle, Wendungen, Barrieren; des Pfades fir die
Plerde, wenn mit Pferdekraft gefahren wird, so wie die Kosten der Bahn-
wiirter ; nebst demjenigen Theile der Kosten der Erhaltung der Bolzen und
Keile, so wie des Umlegens der Bahn, welcher von dem Gebrauche der
Babn, nicht von der Abgiingigkeit des Holzes herriibrt (oben C, 3. und 2.).

3. Die Erhaltungskosten der verschiedenen Bahn- Fracht- und
Personen-Vagen, der Dampfwagen, der gewihnlichen Wagen zum Dienst

aul den Hofen, der Ladewerkzeuge und der Schmieden, nebst Schmiede-
werkzeugen (oben D).

4. Die Kosten der Feuerung, wenn mit Dampfkraft gefahren wird;
der Lohn der Maschinisten, Feuerschiirer, und, woen mit Plerdekraft ge-
fabren wird, die Kosten des Futters und der Erneuerung der Pferde, nebst
Geschirr und Stallgeriith, Lobhn und Livrée der Kutscher; so wie in bei-

den Fiillen die Kosten der Wagenmeister und die Beleuchtungskosten der
Hallen (oben E.).

F

5. Von den Verwaltungskosten die Gehalte der Einpehmer und
Wagenmeister und die Druckkosten der Fahrbillets, nebst der Hiilfte der
Gehalte des Betriebs - Directors, der Rendanten, Controlleurs, Buchhal-

ter, Boten und Portiers und der Kosten der Schreibmaterialien (oben F.
3. und 2.).
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YII. Reduction des Personen-Verkehrs auf Frachi-Verkehr.
13.

Die auf der Eisenbahn fortzuschaffende T'ransporimasse besteht, wie
in §. 9, bemerkt, theils aus Frachten, theils aus Personen. Erstere werden
immer unmittelbar in Ceuntnern gegeben sein; von den letzteren wollten
wir die Trapsportkosten, um die Rechnung zu vereinfachen, auf diejeni=
gen von Frachten reduciren. Dieses wird wie folgt geschehen kinnen.

Immer und bei allen Fortschaffungs-Arten bezablen Personen fur
ihren Transport mehr, als fiir ein ihrem Gewicht mit Gepiick gleiches
Gewicht an Fracht zu bezahlen sein wiirde; und das mit Recht und aus
osutem Grunde,

Auf Chausséen ist der Grund davon zuniichst der, dals Personen
in der Regel schneller fortbewegt werden wollen als im Frachitschrilt,
und dals das schneller sich bewegende Zugthier weniger Kraft anzuwen-
den vermag, als im Frachtschritt, mithin die Zugkraft theuerer ist, Aber
auch wenn Personen niché schneller fahren wollten als im Frachtschritt,
wirden sie doch noch mit Grunde mehr bezahlen miissen, weil fiic sie
verhiiltnifsmiilsig mebr Gewicht der YWagen und bessere Wagen in Bewe-
gung gesetzt werden miissen als fiir Frachten; welcher Umstand auch bei
der schnellen Fahrt ebenfalls und noch mehr in Betracht kommt und die
Theuerung der Fahrt vergri[sert.

Wird auf einer Eisenbahn mit Pferdekraft gefahren, so sind die
Griinde der grilseren Theuerung der Personen - Fahrt villig die nemlichen
wie auf Chausséen: denn auch hier werden jedenfalls Personen schneller,
und so schnell als miglich fortgeschallt werden sollen, Frachten dagegen
in der Regel nur im Frachtschritt, nemlich nur mit derjenigen Geschwindig-
keit, von etwa 1000 Ruthen in der Stunde, die [iir die Wirkung der Zugplecde
die vortheilhafleste ist : die Beschleunigung des Transports der Frachten wird
man jedenlalls nicht durch Antreiben der Plerde, sondern durch Relais
zu erlangen suchen. DMan kano also fiir die Fahrt mit Pferden auf Eisen=-
bahoen geradezu dasjenige Verhallmfs der Kosten des Transports von
Personen und Frachten annehmen, welches die unzithligen Erfahrungen

im Grofsen auf Chausséen ergelien haben.
3




I
L
. !:I-

.
1

e
a 45

18 IIl. Reduction des Personen- Perkehrs auf Fracht-Ferkehy.

Bekanntlich wird nun auf Chausséen im Durchschnits fiir einen
Centner Fracht 1 Silbergroschen auf die Meile bezahlt; Personen dagegen,
mit Gepiick zu 2 Centnern Gewicht gerechnet, bezahlen, wie ehenfalls
bekannt, auf Hauderer-Wagen und Fahr- und Schuellposten 6, 7, 8, 9
bis 10 Silbergroschen fiir die Meile: im Durchschnitt 8 Silbergroschen. Das
gleicke Verhiiltnils wird auch auf Eisenbahnen Statt finden, wenn mit
Pferden gefahren wird. Man kann also ganz einfach den Personens Vere
kebr aufl Fracht- Verkehr reduciren, swwenn man, in dem Falle der Plerde-
fabrt, fiir eine Person nicht 2 sondern 8 Cenfner Gewicht ansetzt, Als-
dann kann weiter geradezu das Maximum der Leistungen eines Plerdes,
also fir den Frachischritt, in Rechnung gebracht werden.

Werden auf einer Eisenbahn durch Dampfhraft Frachten und Per-
sonen mit gleicker Geschwindigkeit fortgeschafft, wie es meistens der Fall
sein wird, so fiillt der aus der grijfsern Beschleunigung der Fahrt her-
rithrende Grund der mehrern Theuerung der Personen-Fahrt weg, und
es bleibt nur der zweite Grund dafiir, dals fiir Personen ein grifseres
Gewicht von Fahrzeugen und dessere Wagen in Bewegung gesetzt wer-
den missen als fir Frachten; wozu indessen doch aueh noch ejn ande=
rer Grund kommt, nemlich, dals bei der Personen-Fahet mehr Aule
sicht und Sorglalt fir die Gefulkrlosigheit der Fahrt nithg ist, als bei Frach-
ten. Nun betriigt das Gewicht eines Personen - Bahnwagens fir die schnelle
Dampfifabrt im Durchschnitt 48 Ctr., womit im Durchschnitt 16 Personen
fortgeschallt werden: ein Balnfrachtwagen dagegen, der etwa a5y Ctr,
wiegt, schaflt das Doppelte seines Gewichis an Fracht fort, so dals also
46 Ctr. Bahnfrachtwagen 96 Ctr. Fracht fortschaffen wiirden. Der fiir
16 Personen, zu 2 Ctr., 48 Ctr. schwere Personen-Wagen wiegt beladen
80 Ctr.; die 48 Ctr. Iﬁ’l'm'htf'aht*zr-ug hingegen wiegen beladen 144 Cte.  Also
verhiilt sich die fiir Personenwagen nithige ZughraT zu der fiic Fracht-
wagen wie 80 zu 144, und mithin kosten 16 Personen fortzuschallen 50
viel als °° mal 96 Cir., thut 531 Ctr. Fracht, und eine Person so viel
als 33 Ctr. Fracht. Wegen der grifseren Sorgfall bei der Personen-Eahrt
aber wird man nicht zu viel rechnen, wenn man bei der Reduction auf
die Person 4 Ctr. Fracht ansetzt.

Hiernach kann nun in den beiden Fiillen dep Fahrt, mit Pflerde-
und mut Dampfkraft, die Reduction der Personen auf Frachten leicht e
macht werden.
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Eigentlich miifste freilich diese Reduction bei der Dampffahrt nur da
Statt finden, wo es darauf ankommt, aus den berechneten gesammten jihr-
lichen Ausgaben leicht durch die Division mit der Centnerzahl der Trans-
portmasse die Transportkosten eines Cenfners zu finden. Bei der Berech-
nung der Zugkraft selbst miifste das wirkliche Gewicht des zu Transpor-
tirenden und der dazu néthigen Wagen angesetzt werden, weil man z2u
viel rechnet, wenn man fiir die Person 4 Ctr. annimmt, Da indessen
einestheils die Transporthraft, wie man sehen wird, iiberhaupt keinen sehr
bedeutenden oder vorherrschenden Einfluls auf die Gesammtkosten hat,
anderntheils da, wo der Personen-Transport gegen den Fracht-Transport
iiberwiegend ist, und also der Fehler bedeutender sein wiirde, auch wie-
der eine stiirkere Geschwindigkeit angemessen sein wird, so wird man
der Wahrheit immer noch nahe genug bleiben, wenn man zur Verein-
fachung der Rechnung auch bei der Dampfkraft keinen Unterschied in dem
Ansatze macht, sondern durchweg fur eine Person 4 Ctr. in liechumig
bringt und, wie gewdihnlich, die Hiilfte davon fiir das Gewicht der Fahre
zeuge hinzuthut,

S0 kann dann bei den Suppositionen der Transportmasse der Be.
trag derselben durch emne einzige Zahl von Centnerin ausgesprochen wer-
den; denn es ist jetzt gleich, ob die ganze Transportmasse, oder welcher
Thejl davon in Frachten, und welcher in Personen besteht. Hat man am
Schluls die Transportkosten eines Centners auf dieMeile gefunden, so giebt das
Resultat die Transportlkosten eines Centners Frachf unmittelbar, und um
die Transportkosten einer Person zu finden, darf man nur fir die Fahrt
mit Plerden 8 Ctr. und fir die Fahrt mit Damplkeaft 4 Ctr. auf die Per-
son rechnen.

Uebrigens werden wir die Transportmasse nicht in Cenfnern son-
dern in Tonnen zu 20 Cenfnern aussprechen, Die Resultate fir Cenfnier
nemlich fallen zu sehr in die Pfennige und Bruchtheile von Plennigen,
diejenigen yon Tonnen dagegen schon in die Silbergroschen; was fiic die
Vergleichung bequemer und passender ist. Die Tonne ist ein in England,
Amerika und Frankrveich ganz gewdéhnliches Gewichtmaals, und fir grofse
Gewichtmassen recht passend, Will man indessen die Resultate in Cené-
nern haben, so sind sie augenblicklich zu finden; denn man darl nur die-
jenigen fiir Tonnen durch 20 dividiren.
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IV. Berechnung der jihrlichen Ausgaben auf einer
Eisenbahn.

14.

Es werden nun die verschiedenen Theile der jihrlichen Ausgaben,
go wie sie in §. 12. aufgeziihlt sind, zu berechnen sein.

Fiir die Baukosten der Bahn soll ein Fall von mittler Terrain-
Schwierigkeit vorausgesetzt werden. Da sich aber die Kosten wegen der
Gebiinde-und anderer Neben-DBauwerke nicht direct ruthen - oder meilen-
weise angeben lassen, so werden wir eine Bahn von eniger Ldnge au-
nehmen und dann das Gesammt-Resultat auf die Meile reduciren. Um
der Kiirze wegen Berechnungen, die schon in diesem Journale mitgetheilt
worden sind, oder baldigst werden mitgetheilt werden, moglichst zu be-
nutzen, soll eine Bahn von der Liinge derjenigen zwischen Berlm und
Fraokfurt a. d. O., also von F0L BMleilen lang, angenommen werden, die
dann in der Regel, gleich jener, 3 Dabnhife wird bekommen miissen:
an jedem Ende und in der Mitte einen. Insbesondere zu den Berechnun-
gen derjenigen Ausgaben, die von der Frequenz abhiingen, wird ehenfalls
eines und das andere Resultat der Rechnungen fir die Frankfurfer Bahn
unmittelbar benutzt werden kinnen. Es wird im Ganzen nur noch das
zu supplicen oder zu modificiren sein, was der gegenwiirtige Zweck weie
ter erfordert.

Ausgaben L 1. und 2. §. 12,
15.

Zur Berechnuug dieses Theils der Ausgaben ist derjenige der An-
lagekosten der Bahn nithig.

I. Die Kosten des Terrains zur Stralse sind bei der Frankfurter
Bahn zu 118290 Rthlr. angeschlagen, was etwas iitber 11 Tausend Thaler
fir die Meile ausmacht. Da aber das Terrain hier meistens ungewdhnlich
seringen YWerth hat, indem der grilsere Theil der Bahn Wiilder mit Sand-
boden durchzieht, so wird es angemessen sein, als miitleren Preis, eine
etwas hiohere Summe anzusetzen. Auf der Eisenbahn von Antwerpen
pnach Briissel und Liittich sind die Terrainkosten im Durchschnitt zu mohy
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als 25 Tausend Thaler fiic die Meile angeschlagen (Siehe Bd. 8. dieses
Journals S. 307). Es migen also, als ein Mittel, fiic das Terrain zu der
10; Meilen langen Bahn apgesetzt werdem . . . . 180 000 Rthle,

Die Damm -Arbeiten sind auf der Frankfurter Bahn zu 220 400 Rtblr.
berechnet, oder auf etwa 21 Tausend Thaler fiir die Meile; diese Bahn
hat nur ene schyierige Stelle, die aber auch sehr bedeutende Frd - Ar-
beiten erfordert, nemlich einen mehr als 60 Fuls tiefen Einschnitt. Aaf
Jer Bahn zwischen Berlin und Potsdam sind die Erd-Arbeiten zu etwa
10 Tausend Thalern die Meile angeschlagen; auf der Belgischen, 23 Meilen lan-
gen Bahn zu beinahe 37 Tausend Thalern im Durchschuitt fiir die Meile; auf
Jer Bahn zwischen Berlin und Stettin zu etwa 90 Tausend Thalern. Als
Mittel - Preis wird sich also, fiir Gegenden die nicht gebirgig sind, und
welche inshesondere hier in Betracht gezogen werden sollen, etwa 20
Tausend Thaler im Durchschnitt fiiv die Meile ansetzen lassen, also fur
die 10X Meilen lange Bahn . . « « « =« & =+ = = 210 000 Rthlr.

III. Fiir Briicken sind aul der Frankfurter Bahn, wo sie aber
nur von upgewdhnlich geringer Bedeutung vorkommen, 26 000 Rthir. an-
gesetzt, was fir die Meile s Durchschnitt nur etwa 2500 Rthlr. ausmacht.
Auf der Belgischen Bahn kosten dagegen die Briicken im Durchschnitt an
96 Tausend Thaler auf die Meile; auf der Potsdamer Bahn etwa 12 Tau-
cend Thaler auf die Meile; auf der Stettiner Bahn etwa 6500 Rthir. Es
migen, als Mittel- Preis, auf die Meile 10 Tausend Thaler angesetzt wer-
den; also fiir die 102 Meilen lange Babim . s il oty 105000 Rthlr.

IV. Die Kosten der Ewenbahn selbst kénnen, zuerst fiic den Fall,
dals mit Dampfkraft gefahren werden soll, und zwar

A, mit massiven Schienen, im Mittel wie folst berechnet werden.

1) Fir 3 Ctr. gewalztes Eisen zu einer Ruthe Schienen-

paar, die Schienen 13} Pld. auf den laufenden Fuls

schwer, wie bei der Potsdamer Bahpo, zu 6 Rthlr. den

Contherd thiat .« oo o7 & & 5 54 18 Rthlr. — Sgr.
9) Fiir 8 Schiencustiihle auf die Ruthe, zu 20 Sgr., . 5 =~ 10 -
4) Fiir 16 Schrauben-Bolzen zur Befestigung dersel-

bm:,zu?’ﬁgr-, 3 e B2 =

Bis biecrher 27 Lithlr. 21‘55[‘.
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Bis hierher 27 R¢hlp. 2 Sor, |
" 4) Fur 8 Keile, zu 13 Sge., (S0 22 »igo : |
g 5) Fiir 4 holzerne ";}uer-{}ufnrlagen aus aufgetrenntem
runden kiehnenen Holze, zu BIBthisye wriy copViodsd o oo (S aie &
4 6) Fiir 84 Cubikfufs Granitbrocken, mit dem Zerschla-
gen, zu 7% Rthlr. die Schaﬁhtrutlw, s T e T TS 11 &
1 7) ur'das ' Legen der Babn | 210, wliog il 0o Seia 5 -
4 Ziusammen 38 Lthle. 10 Sgr.
Thut fiir 22 000 Ruthen Schienenpaar, memlich zu der Liinge der
i Babn noch 1000 Ruthen fiir Ausweichestellen, Verdoppelungen und Ouer-
}! bahnen auf den Bahnhifen hfnzug{ethan, e « « » 843333Rthlr. 10 Sgr.
Der hieraus folgende Durchschnitts - Preis von 80 000 Rthlr. fiir die l
i Meile vweicht nur wenig von demjenigen bei der Belgischen Bahn ab. ‘
5 B. Mit schwachen eisernen Schienen auf hilsernen Balken, aif ‘
J Amerifcanische Art.
| 1) Fiir 144 Pfd. gewalztes Eisen zu einer Ruthe Schie-
1 nenpaar, 6 Pld. schwer den laufenden Fuls Schiene ‘
[ : ge[’ﬂﬂh[]{]t, tlmt, zu 6 chll'., AL S T R 7 Rthlp, 26 S:,__‘[' '
.;-: 2) Fiir Schraubenbolzen, Niigel etc. zur Befestigung der |
; EIRARIBN (ROMIINOI e MR Sioe oy el e e L, X |
i 3) Fir 3 Querschwellen aus beschnittenem kiehnenen |
Holze, zu 9 Fuls lang, 10 Zoll breit, 8 Zoll hoch, |
R s T T S e S G Sl e AN (N |
4) Fiur 26 laufende Fuls Schienenbalken mit Yerkiim- |
4 mung, von Kiehnenem Holze, zu 10 Zoll hoch, 8 Zoll
ety eiith il Salol sivn sl lan e i sneial -4 & g -
5) FKur 84 Cubikfufs Granitbrocken, wie oben No. B k- e 11 -
! 6) Fir das Yerbinden der Hilzer und das Legen der
Hahnﬂ.j.............‘.!--__
Zusammen 26 Rthlr, 25 Sor,
Thut fiir 22 000 Ruthen Schienenpaar 590 333 Ribir. 10 Sgr,
V. Fir Gebiude, die nichi yon der Frequenz alhiingiz sind, un |
fiir Neben-ZuobehSr werden npach dem Maalsstabe der Frankfurter Eiscy- |
babn zu rechnen sein:
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Fiir die Verwaltungs- Gebiiude auf den 3 Bahnhifen . 29 000 Rthlr,
Fir die Empfanghiiuser desgl. . . . . . . . . 28000 =
Fiur Wohpgebiiude . . . . « « . + . . . . 12000 -
Fir Bahnwagenhallen . . ., . . . . . A T LT
Fiir Schmieden und Gas - Apparate, die Hiillte der Kmtenj 5000 -
Stiille fir Pferde zum Dienst auf den Hofen . . . 3000 -
Fiir Waaren-Mapgazine . . . . . . « « « . . 10000 -
R L B T M R MU (¢
Fir Pflasterung und Befriedigung der Bahnhife . . 31000 =
10) Fir Drehstitbhle, Wendungen und Earrieren, die Hiilfte

der Kosten, . . ol 20000 -
11) Wohngebiiude fiir 84 EElh]J'ﬁ .11h.':r, Zl f-}::-{} I{th[r., . 97800 =
12) Fir Befriedigung der Stralse und Uebergiinge . . . 12000 -

Zusammen 199 800 Rthlr.

e

VI. Insgemein.

1) Zu den Kosten der Messungen und Nivellements, der
Bau- Projecte und der Ausfiibrung des Baues . . . . 37000 Rthlr.
2) Zu unvorhergesehenen Ausgaben . . . . . . . . 50000 -~
Zusammen 87 000 Lthlr.

Hieraus ergehben sich also die Baukosten wie folgt:

A. Zu der Bahn mit massiven Schienen, fir Dampfkraft.
I. Kooten dog Toerrams .. . .o o oo on 180 000 Rthle, — Sgr.

II. Kosten des Dammes AL ST 210000 - — =
11T, Kosten der Bruckenm . . . « 5 = . . 105000 - — =
1V. Kosten der Eisenbahn selbst . . . . . 843333 = 0 -
Y. Koiten aer Gebiinder. ', "« o Al W 199800 =~ — =
V1. Insgemein AR, R L U A BN sl lss s
Zusammen 1625 133 Ethir, 10 Sgr.

oder auf die Meile, in runder Zahl, . , . . . . 155 Tausend Thaler.
Hiervon betriigt 1 Procent . . . . . . . 1550 Rthlr. jiihrlich,

wonach Zinsen, Amortisatious - und Reserve-Fondsz, als Theile der jdilkr-
lichen Ausgaben, nach den verschiedenen Procenten berechnet werden

kinnen,

— T e
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B. Zu der Bahn mit plattirten Schienen, fur Dampflraft.

Die Kosten der Bahn selbst befragen, wie die Vergleichung von
IV. A. und B. ergiebt, 253 000 Rthlr. weniger;
alles Uebrige bleibt; also . . . . , . . . 1372133 Rthlr, 10 Sgr,
und auf die Meile, in runder Zahl, . . . . 131 Tausend Thaler,
Hiervon betriigt 1 Procent . . . . . 1310 Rthlr. jibrlich,

16.

Soll mit Pferdekraft statt mit Dampfkraflt gefahren werden, so ist
die Schienenbahn etwas weniger stark, dagegen aber ein Plad fiir die
Plerde nithig. Die Kosten werden dann, statt wie oben inIV,, wie folgt
zu berechnen sein,

A. Mt massiven Schienen, fiur Pferdekraft.

1) Fiir 240 Pf. gewalztes Eisen aufl die Ruthe, zu 10 Pf,
auf den laufenden Fuls schweren Schienen, zu 6 Rthl.
[IE]]. Gtrl} . * . * = & = - a . & - * 8 " 13 :ﬂth][‘. Eé- Sli.l'f_'_

2) Fiir 8 Schienenstiible, zu 17§8¢gr., . . . . . 4 =~ 20 i
3) Fiir 16 Schraubenbolzen, zu 6 Sgr., . . . . . 3 - TH
4§ Pir 3 Ketle, zu 12 8gkes < ¢ & ¢ s % 4 0 o o— = 12~
5) Fiir 4 hilzerne Quer-Unterlagen, zu 1 Rthile,, , 4 - — -
6) Fiir 96 Cubikfuls Granitbrocken zum Steinschlage

und zum Pfade fir die Plerde . . . . &+ . . § & =— =

7) Fiir das Legen der Babn . . . . . . . . . 2 - 10 =

Zusammen 32 Rthle. 257 Spr.

Thut fiir 22 000 R, Schienenpaar . . . . . ., 722700 Rthlr,
Also gegen IV. A. weniger . . . . ., 120633 Rthlr, 10 Sgr,
Mithin kostet die Bahn mit massiven Schie=

nen: duen, Tansiatt w2 e s sl e g0 ABEYESS) A 1D NER,
pur 1504 500 Rthlr.
Dies thut auf die Meile, in runder Zahl, . . . . 143300 Lthlr.

und 1 Procent davon macht . . . . . . -+ . 1433 Rthlr. j."ihr]h'rh.
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B. Mit plattirten Schienen,

1) Fiir Schienen-Eisen, wie oben in IV. B. auf die

| =
1%

Buthe . . s s | a MOTRERREREY o R 20 B,
2) Fur Suhrauhenhﬂlzeu Etﬂ._. ke S T 1 % 120 -
3) Fir 3 Querschwellen zu 10 Zoll hrr;:lt 7 Zoll lu::-nh 4 W' 23 e
4) Fiir Schienenbalken von 9 Zoll hoch, 8 Zoll breit 4 » 207 -
5) Fiir 96 Cubikfuls Granitbrocken zum Steinschlage
und zum Pfade fir die Plerde . . . . . s ~— =
2 - el i

6) Fir das Legen der Babn , . . . . .

. Zusammen 25 Rthir. 28} Sgr,

Thut fir 22 000 R. Schienespaar . - 570 900 Rthlr,

Also gegen IV, B. weniger . . . . 19 433 Rehle, 10 Sgr.
Mithin kostet dann die Bahn, anstatt . . 1372133 10 -

pur 1352 700 Rthle, — Sgr.

Dies thut auf die Meile in runder Zahl .
und 1 Procent davon macht

Hibere oder piedrigere Amniagekosten Kkinnen
Kosten des Terrains, der Erd-Arbeiten und der Bricken herkommen,
Das Uebrige bleibt ziemlich iiberall das Nemliche, in so fern nicht etwa

noch die Baupreise von den hier vorausgesetzten sehr verschieden sind.

Ausgaben L 3. §. 12,
17.

128 800 Rthlr.
1288 Rthlr,

fast nur von den

Diese Auvsgaben werden auf folgende Weise zu berechnen sein,
1) Zur Erhaltung des Strafsen-Dammes, der Graben und Béschun-

gen kinnen, nach Erfahrungen bei Chausséen, jihrlich [iir die Meile 100 Rthir.
gerechnet werden.

2) Zur Erhaltung und kiioftigen Erpeuerung der Brucken, voraus-

gesetzt dals dig kleineren ganz von Steinen, die grifseren wenigstens mit
steinernen Pleilern erbaut sind, jibelich 13 Procent der Baukosten.

3) Zur Erhaltung und kiinftigen Erneuerung der Gebiiude, voraus-

gesetzt dals sie dauerhaft erbaut sind, werden 2 Procent der Baukosten
zu rechnen sein.

3
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26 IV. Berechnung der jihrlichen Ausgaben auf einer Eisenbalhin.

4) Die Dauer der kiefernen Hélzer in dep Schienenbahn ist hich-
steus zu 6 Jahren anzunehmen. Also muls der 6te Theil ihrer- Kosten
zur Erhaltung angesetzt werden.

5) Von den Kosten des Umlegens der Bahn, der Einbringung neuer
Holzer wegen, ist daher jiibrlich auch der 6te Theil der Kosten der Ver-

bindung derselben nothwendig; welche auf 1 Rthlr. fiir die Ruthe anzue
schlagen sind.

6) Fiir denjenigen Abgang an Schienenstiihlen, Bolzen, Keilen ete.
bei der massiven Bahn, so wie der Schrauben, Bolzen, Niigel ete. bei der
plattirten Bahn, der von dem Umlegen ‘der Hélzer oder sonst niché von

dem Gebrauche der Bahn herriibrt, diicfte jiibrlich fiir die laufende Ruthe
Babn 2 Sgr. anzusetzen sein,

Hiernach ergeben sich folgende jihrliche Erhaltungskosten fiir 1 Meile
Bahn in den obigen 4 Fiillen,

Fiir Dampflraft. Fiir Pferdekeaft.
Mit massiven Mit plattirten Mit massiven Mit plattirten
Schienen, Schienen, Schienen, Schienen,
Billr. Szr, R, Szm  Rthir, Sar. Rihle, Sgr,
Erhaltungskosten des Dammes . 100 — 100 — 100 — 100 —

Erbaltungskosten der Briicken,

13 Procent der Anlagekosten, 157 15 157 15 15715 157 15
Erbaltungskosten der Gebiiude,

2 Procent der Anlagekosten, . 299 21 299 21 299 21 200 2]
Erhaltungskosten der Hilzer in

der Bahn, der 6te Theil ihrer

Kostem, . . . . . . . . 1333 10 353310 133310 3138 26
Kosten des Umlegens der Bahn,

zu 5 Sgr. die Ruthe, . . . 33310 33310 33310 333 10
Fir Abgang an Schienenstiiblen,

Bolzen, Keilen etc. zu 2 Sgr.

fir die Ruthe, . . . . . . 13310 13310 13310 13310
Zu unvorhergesehenen Ausgaben, 200 — 400 — 200 — 380 —

=]

Zusammen fir die Meile Bahn
jbrhich” ¢ v o v i 2587 64057 ‘6 2237 6 4542 22
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Ausgaben 1. 4. §, 12,

13,

Nach dem Maafsstabe der Frankfurter Bahn sind hierauf za rechnen,
1) Reisekosten der Directoren . . . . . . . . . . 1500 Rthle.
9) Gehalt und Reisekosten des technischen Directors . , 1200 -
3) Desgl, des Unter-Ingenieurs ., . . , « » . ¢ - - 1400 =
4) Desgl. des Syndiens , . . . .« + o o 4 e 1000 -
5) Honorar des Konpiglichen Commissarius . . . . . . 500 =
6) Beleuchtungskosten der Bureaux und Bahnﬁdgﬂuhallem 900 -
7) An Grundsteuern und stiidtischen Stewerm . . . . . 1000 -
8) Gehalt des Betriebs-Directors, . . . . 1500 Rihlr,
9) Desgl. des Hauptrendanten . . . . . . 1200 =
10) Desgl. des Unter-Rendanten . . . . . 1400 -
11) Desgl. des Haupt-Controlleurs . . . . 1000 -
12) Desgl., des Ober=Buchhalters . . . . . 900 =
13) Desgl. zweier Unter-Buchhalter . . . . 1000 -
14) Desgl, eines Boten . . . . . . . , 240 -
15) Desgl. von 10 Portiers . ., . + . . . 2000 =
16) Druckkosten und Schreibmaterialien . . 500 -

Zimsammen 9740 Rthir.

Davon hier die Hilllte . . . . . . 4870
17) Zu unvorhergesehenen Ausgaben , . , . . . , . 3000 -

et el it v

Zusammen 15 370 Rthlr.
Thut auf die Meile jihrlich, in den obigen vier
verschiedenen Fiillen gleich, , . . . . .« . . , 1463 Rthir. 25 Sgr.

19.

Um die Ausgaben §. 12, I, berechnen zu konnen ist es nothig, erst
die fiir eine bestimmte Frequenz niithige Transportkruft zu untersuchen,

yweil davon yiele jener Ausgaben abhiingen,

Dabei wird dann hier der Ort sein, den Einflufs der Abkdnge oder
Giefille einer Babn auf die Zughrafl wie folgt niiher zu erwiigen, um auch
davon in Zallen eine Ansicht zu geben.

Wenn eine Last bergauf gezogen werden soll, sei es durch Dampl-

kraft, oder durch Plerde, oder wie sonst, so kommt zu dem Widerstande,
4#
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den die Rider der Wagen auf der Eisenbahn finden, und der, mit Ein-
schlufs der Reibung der Achsen der Riider in den Zapfenlagern, auf fori-
zonlaler FKisenbahn, Erfahrungen zufolge, fiir vorziiglich gut gebaute, Wa-
gen und aul sehr guten Eisenbahnen aufl den 280sten Theil der fortzue
zichenden Last anzuschlagen ist, noch die Kraft hinzu, die nothwendig ist,
die Last die schriige Fliche linauf zu heben, Diese Kralft betriigt, Ge-=
sefzen der Mechanik zufolge, von der Last den eben so vielfen Theil, wie
die senkrechte Hohe, welche der Abhang ersteigt, von seiner Linge. Wenn
also z. B. ein Abhang won 1 auf 140 zu ersteigen wire, und es wiiren
280 Ctr. Last fortzuzichen, so sind erstlich zur Ueberwindung der Rei-
bung, wie auf horizontaler Bahn, 1 Ctr. Zugkraft néthig, und dann zum
Hinauflieben der Last auf den Abhang noch 252 oder 2 Ctr., zusammen
also 3 Ctr. Zugkraft; woraus man sieht, dals auf dem angenommenen Ab-
hange die Zugkralt schon 3 mal so stark sein muls als wenn die Bahn
lorizonial wiire,

Sodann ist beim Ersteigen von Abhiingen noch ein anderer Zuschuls
zur Zugkraft nithig, der davon herriihrt, dals die ziehenden Pferde oderp
Dampfwagen auch ibr eigenes Gewicht hinaufschaffen miissen. Fiir Dampf-
wagen ist dieser Umstand in der dieselben betreflenden Auseinandersetzung
m dem Memoire tiber die Frankfurter Eisenbahn beriicksichtigt. Bei Pfesr-
den insbesondere ist ferner in Anschlag zu bringen, dafs die Thiere ihre
Muskeln stiirker anstrengen miissen, wenn sie eine Last eine Ankche hin-
auf ziehen sollen, als wenn der Weg /horizontal ist; desgleichen dals fiir
die Masse des Transports die Zahl der ziehenden Pferde, und folglich
auch die zu der Zugkraft im Verhiiltoils stehende Summe des eigenen Ge-
wichts derselben zunimmt. Wie diese verschiedenen Umstiinde auf das
Lesultat einwirken, wiirde sich ohne Weitliufigkeit nicht fuglich anders
als durch einige mathematische Rechnungen mit Buchstaben auseinander-
setzen lassen. Wir wollen diese Auseinandersetzung ubergehen, waollen
sie aul eine passendere Gelegenheit verweisen, und hier nur das Resul/af
angeben. KEs ist folgendes,

YWenn man nemlich die fortzuschaflende Transportmasse durch den
Buchstaben @, die dazu néthige Zugkraft durch K, die Last, welche mit
1 Ctr. Zugkraft auf Zorizontaler Bahn fortgeschafft werden kann, durch
n, die Liinge einer steigenden Bahn auf 1 F. HGhe durch m bezeichnet,
und setzt, die horizontale Zugkralt eines Plerdes betrage & mal sein G-

e

=

. A e e
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wicht, so ist

1.1

n il » m-n k

_K_— i_i tD Dﬂﬁr L'—km—ﬂ.-; 0}
km

wo k=24 zu setzen ist, da ein Pferd, etwa 5 Ctr. wiegend, 1 Ctr, hori=

zontale Zugkralt auszuiiben vermag; so dals also

1.4
o L st m - m-—=7 f
K 1-_‘2_'5_.0 oder ﬁ_—n{_m—lﬂ}'o ists
m

Diese Formel sagt in Worfen, dafs zu dem Bruch, welcher das
Verhiiltnils der Zugkraft zur Last auf Aorizonfaler Bahn ausdriickt, der
andere Bruch, welcher den Abkang der Bahn bezeichnet, addirt, die Summe
mit der fortzuschaffenden Last multiplicirt und das Resultat durch 1 we-
niger den 10fachen Bruch des Abhanges der Bahn dividirt werden muls.

Der Quotient giebt die Zugkralt.
Hierbei ist iibrigens auf das Maximum der Leistung der Plerde,

also auf ihre Zugkralt im Frachischritte, folglich mit etwa 3 Meile Ge-
schwindigkeit in der Stunde, gerechnet. Die Abweichung der Wirkung
fiir grofsere Geschwindigkeiten, zu dem Transport von Passagieren, wird
dadurch ausgeglichen, dafs nach §. 13. fiir eine Person 8 statt 2 Ctr, in
Rechnung gebracht werden.

Um ein Beispiel von der Bedeutung dés obigen Buchstaben = Aus=
drucks zu geben, wollen wir den obigen Fall emer Last von 280 Ctr. an-
nehmen, die einen Abhang von 1 auf 140 hinauf zu schaffen sei, wiihrend
angenommen wird, dals der Widerstand der Reibung auf der Bahn der
980ste Theil der Last sei. In diesem Falle ist n =280, m= 140 und
0O =280, Dieses in den obigen Ausdruck gesetzt, giebt

'8

- | 130280 SR v N $ s

Oben fanden sich, okne Beriicksichtigung des neuen Zuschusses, nur 3 Ctr.
Zugkraft; also betriigt hier in diesem Falle der neue Zuschuls 23 Procent
der Zugkralt auf lorizonialer Bahn, wo dieselbe 1 Ctr, ist; was, wie man
sicht, ansehnlich genug ist. Bei stiirkeren Abhiingen steigt dieser Zuschuls
verhiiltnifsmiilsig noch bedeutender, bel geringen Abhiingen dagegen ist er
sche gering. 7. B. wenn die Bahn statt 1 auf 140 nur 1 auf 560 Ab-
hang hiitte, so wiirde man fiic die um 280 Ctr, Last fortzuschaffen nithige
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Zugkraft, okne Riicksicht auf den Zuschuls, (;3-;-4-:1.) 280 = 14 Ctr.

. b e 560-4-280
nde;;,ﬁﬂ Ctr., hingegen mif Rucksicht auf den Zuschufs 380 (560 — mﬁ_.lﬂﬂ

== 1,53 Ctr. finden; mithin nur 3 Procent mehr. Wendet man iiber-

haupt die Formel auf 280 Cir. Last, als diejenige an, welche ein Pferd
aul horizontaler Bahn ziehen kavon, so ist ? = 280 und auch n = 280,
Also giebt der obige Ausdruck dann ganz einfach fir die zu 280 Ctr.
Last nothige Zugkraft

. m - 280G

K = m_tmlﬂ;
das heilst, man findet die fur 280 Ctr. Last nithige Zugkraft in Centnern,
wenn man zu der Zahl m der Ruthen oder Fuls, aunf welche die Bahn
1 Ruthe oder 1 Fuls hoch steigt, 280 addirt und mit derselben Zahl m,

weniger 10, die Summe dividirt.

Hiernach kann nun die auf den verschiedenen Abhiingen einer Bahn
bergauf nithige Zugkraft berechnet werden. Fiir horizontale Bahnen ist

1 — 0, und der obige Buchstaben - Ausdruck giebt dann blofs K = lﬂ . 0;

T

wie gehorig.

20,

Eine Last bergab zu ziehen ist, theoretisch betrachtet, allerdings
weniger Zugkralt nothig, als selbst auf horizontaler Babn; denn die Kralt,
mit welcher die Schwere Lasten bergab treibt, kommt hier der Zugkraft
zur Hulfe. Aul einem Abbange von 1 auf 280 wiirde jene Kraft gerade
80 grols sein als die Reibung und der Widerstand auf der Bahn; sie wiirde
also die Zugkraft ganz ersetzen, und folglich wiirde gar keine Zugkraft
nothig sein, sondern die Last wiirde so eben von selbst durch ihr Gewicht
den Abhang hinunterrollen. Auf schwiicheren Abhiingen als I aul 280
wirde die Kralt der Schwere einen Tieil der Zugkraft hergeben und
folglich nur noch weniger Zugkraft néthig sein; auf stirkeren Abhiingen
als 1 aul 280 wiirde ein Ueberschuls vorhanden sein, der durch Hemmen
vernichtet werden muls.

Practisch aber wird man sich wohl hiiten miissen, auf diese Hilfe
von Seiten der Schwere bei der Thalfahrt ohne Weiteres zu rechnen, son-
dern vielmehr Folgendes zu erwiigen halen.

Betriigt nemlich der Abbang gerade 1 auf 280, so darf man schoa
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nicht ohne zu hemmen fahren; denn die Geschwindigkeit kann hier schon
durch Anriicken der Plerde oder Zufiilligkeiten besclileunigt werden. Und
kommen so grofse Massen, wie hier die Zugthiere in Bewegung setzen,
erst von selbst in Bewegung: so ist, wegen der miglichen Beschleunigung,
schon die Gefabhe vorhanden, dals die Thiere tbergerannt und zermalmt
werden. Auf stiirkeren Abhiingen als 1 auf 280 muls unbedingt gehemmt
werden, weil die gefihrliche Beschleunigung der Beweguug unfehlbar sein
wiirde, und man eine solche gar nicht einmal erst enfstehen lassen darf.
Nun mufs aber nothwendig so sfark gehemmt werden, dals nicht allein
die Wagen nicht von selbst bergab rollen, sondern dals noch Zugl-:r}aft ni-
thig ist, um sie fortzuschalfen, weil sonst das Hemmen nicht seinen Zweck
erreichen wiirde, die mogliche Beschleunigung der Bewegung zu hindern.
Auf Abhiingen von 1 aul’ 280 und dariiber ist daher keinesweges gar keine,
gondern es ist allerdings Zugkraft nothig. Wie stark dieselbe sei, liilst
sich nicht im Voraus mit Bestimmtheit sagen, weil sie von der nicht genau
abzumessenden Stiirke des Hemmens abhiingt, Gewils aber wird man
nicht zu viel rechnen, wenn man sie wenigstens der Zugkrait auf horizon-
tuler Bahn gleich setzt.

In dem ecinzigen Falle, wenn der Abbang schwiicher ist als 1 auf
280, ist allerdings weniger Zugkraft nithig als. auf Aorizonfaler Bahn,
weil man da, sonder Gefabr, okne zu hemmen fabren kann, Aber auch
hier ist noch zu erwiigen, 'dals die Pferde doch jedenfalls vor den Wagen
her gehen missen; dals sie aber nicht schneller als gewdéhnlich sich wer-
den bewegen dirfen, und dals also picht gerade an Zeit gespart wird.
Wird aber daran nicht gespart, so wird auch noch eben nicht an den
Kosten gespart; denn die Kosten der Fufferung der Plerde etc. richten
sich zuniichst nach der Zeif, die ibr Dienst wiihrt. Also auch selbst noch
fiir schwiichere Abhiinge als 1 auf 280 darf man wenig Ersparung in
Anschlag bringen. Man kaon die Ersparung in der Ausiibung, um sich
nicht in Weitliiufickeiten zu verwickeln und nicht ohne hinreichende Be-
griindung der Mefsharkeit etwas in Rechnung zu bringen, was hernach in
der Wirklichkeit nicht Statt findet, fiiglich auflser Acht lassen, und noch
um so mehr, da auch noch zu erwiigen ist, dals die etwaige Ersparung
meistens auch dadurch wieder verloren gehen wird, dals in den Krimmen
einer Eisenbahn, die korizontal gelegt werden, mehr Zugkralt nothig ist
als da, wo die Babn gerade ist,
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Man wird daher, practisch, nur dann sicher rechnen, wenn man
auf Eisenbabnen mit abwechselndem Steigen und Fallen fiir die Thalfahrt
wberall so viel Zugkralt in Ansatz bringt als auf korizontaler Bahn ni-
thig sein wiirde. Ein anderes wiire es freilich, wenn die Lasten auf einer
Bahn durclweg oder doch auf dem bei weitem grisfsern Theil ihrer Linge
bergab zu ziehen wiiren, und zwar mit schwiicherem Gefiille als 1 auf 280,
Hier wiirde allerdings verhiiltnilsmiilsig weniger Zugkraft nithig sein als auf
horizontaler Bahn. Bei stets alwwechselndemn Steigen und Fallen hingegen
Kann man auf eine Ersparung bei der Thalfahrt gegen die Horizontalitiit
nicht rechuen.

Fur die Bergfahrt muls dagegen durchweg nach der pbigen Ausein-
andersetzung gerechnet werden.

21.

Die Verschiedenheit der nithigen Zugkraft auf eiper abwechselnd
steigenden und fallenden Eisenbabn wird nun wie folgt in Rechnung zuy
bringen sein,

Wiire die Bahn ihrer ganzen Liinge nach horizontal, so wiirde
durchweg nur der 280ste Theil der Last an Zugkraft nithig sein. Wech-
selt dagegen Steigen pnd Fallen mit einander, oder mit horizontalen Stel-
len, so sind es nur die letzten, und, der obigen Apseinandersetzung zu-
folge, die fallenden Stellen, auf welchen jene Quantitiit von Zugkralt
nithig ist: anl den sleigenden Stellen dagegen ist mekr nithig, und zyar
g0 viel, als sich nach §.10. ergiebt.

Jedes Mehrere steht aber natiirlich mit der Ldnge der zu durch-
laufenden Stelle in geradem Verhiiltoils, weil die Gescluvindigheil als be-
stimmt und copstant vorausgesetzt wird. Auf eine doppelt so lange, stei-
gende Stelle, ist doppelt so viel Zulage an Zugkraft pithig als auf die
einfache Liinge.

Es folgt also sehr einfach, dafs man, um zu finden wieviel im Gan-
zen oder i Durchsehnitt auf der Baho an Zugkraft nithig sei, um z. B.
280 Ctr. Last fortzuschaffen, die Liingen der verschiedenen Stellen mit der
aufl ihuoen niithigen Zugkraft multipliciren, die Producte siimmilich zusam-
menziehen und die Summe mit der ganzen Ldnge der Bahn dividiren
muls. Fir die horizontalen und die fallenden Stellen ist die Zugkraft fur

280 Cte. Last, 1 Ctr., fir die steigenden Stellon ist sie pach §. 19. zu
berechnen.

[
———————r T e R e
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22,
Wie wollen nun diese Regel zur Berechnung der Zugkraft auf ei-
nige Eisenbahnen anwenden.

I. Die Bahn zwischen Berlin und Frankfurt a. d. 0. hat folgende
Gefille, und es ergiebt sich, nach der beschricbenen Regel gerechnet, fiie

dieselbe folgende Zugkraft, um 280 Ctr. Last fortzuschaffen,

A. Yon Berlin nack Frankfurt.

Linge Multiplicator,
in nach §. 19, Producte.
Ruthen. berechnet.
Horizontal, zusammen .. ... 4152 .... 1 c 0o . 4152
Fallend, zusammen .. ... . a2, o aw g oo 2U02

Steigend 1 auf 21552 ..., 3592 ..., 1,014 .... 3642
T R LT et )11 TRRNISRERE 1 1
Sl SR AR 1 R 1 [ SRR, | /T
o o RGOS NI WG R DO ghragl Lo o 778
B St gt SR ROON L e RS 1 1318
P e e R L ADEEIR L 910% .o . .5 6000

Bwnths Yoaa) <0, L AL T .« .. 25460
Duarchsehiifs " . .00 J. . 1,212,
B. Von Frankfurt nack Berlin.
Horizontal, zusamomen . . .. . - 1 i SRR | e hoans BE0g
Fallend, zusammen ... .. TS by SR | L IR L by

Steigend 1auf 4890 .... 1630 .... 1,059 .... 1726
- - - - ol 21832 L o0 307L L, 4091

Pamme. 2003 . i s dnie o 23786
Durchsehnitt .« i 06 ¢ 5 2 1,137,

Es sind also von Berlin nach Frankfurt a, d. O. 21} Procent und
von Frankfurt nach Berlin 13,7 Procent, im Gesammt-Durchschnitt 171
Procent Zugkraft mehr nithig als wenn die Eisenbahn horizontal wiire.
Anstatt dals ein Plerd auf horizontaler Bahn 280 Ctr. fortziehen wiirde,

: 28
kann man daher bier pur %, thut 238 Ctr, auf ein Plerd rechnen.

II. Bei der Eisenbahn zwischen Berlin und Potsdam verhiilt es
sich wie folgt,
5
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A. Von Berlin nach Pofsdam.

Linge Multiplicator,
in nach §. 19, Producte.
Ruthen, herechnet.
Horizontal, zusammen . . . .« 945 .... 1 e v s s 945
Fallend, zusammen ..... 3100 ,... 1 A . 3100
Stﬂigﬂﬂd I ﬂuf ?g'..’. o F e 33"-} - # 1}37’1 i oeen 452
- = cm e MG s S Wl 1000 . ... L441 .... 1441
" i w ome RR caag SE) o KBOE .o 423
R REESIIER . SRR TN T A !
- = - - 3{}{} # 8 B 8 4{]0 . ® Ejﬂﬂﬂ & - BGD
Bihe ™ 000s e L e e 89095
Durchschnitt . ...... 1,247,
B. Von Polsdam nach Berlin
Hovizontal, zusammen . ... 945 R | oo 945
Fallend, zusammen cats & RO it d g 2820
Steigend 1 auf 1800 .... 600 : 1,162 . 697
- o= ow o GEG SR D0 oo, 2R 274
- R R TR . « 1,617 . 1423
- IRl R Rl L T IR 1205
- - - = 3{:’0 (T T T IDD i 25(){][] - EUU
- vt Sar ey RO R EONESRREY 2,035 590
= - = - 28-8 T T 12{} & 25044 # L 2‘{5
Summe. BBES o« vuu s sinaos 8697
Durchsehnitt -2 . . o .« o 1,267,

Hier sind also, von Berlin nach Potsdam 24 ; Procent und von Pots-
dam nach Berlin 26; und im Gesammt - Durchschnitt 25,%; Procent mehr
Zugkraft nothig als wenn die Bahn Aorizontal wiire, und man kann also

aul ein Plerd statt 280 nur %, thut 223 Ctr. Last rechnen.

III. Die Eisenbahn swischen Liverpool und Manchester hat folgende
Gefiille (Siehe Pambour ,,Ueber Dampfwagen auf Eisenbabnen” Bd, 10,

S. 405, dieses Journals), und es ergiebt sich fiir dieselbe Holgendes:
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A. Von Liverpool nach Manchester,

Linge Multiplicator,
in nach §. 19. Producte.
Ruthen. berechnet.
Horizontal, zusammen 0255 5 5 )i 1025,5
Fallend, zusammen ... 66788 ,... 1 6678,8
Steigend 1 auf 4257 ., 1863,0 ..., 1,060 .. 1991,5
g e T R Ty I R S R . R e I §
. = 1 = 096 . . 628,1 ,,.. 4,372 2746,1
Summe 12596,8 STE o L ek i 15383,6
Durchschnitt 1,221
B. Von Muanchester- nach ILiverpool
Horizontal, zusammen . 1025,5 1 1023,5
Fallend, zusammen , .. 48925 ; | 4892,5
Steigend 1 auf 2762 .. 1029,8 R 1,105 1137,9
. A= 0N .- BYtdE | L. TH268 2853,7
« = 1 = 540 ., . 28202 p 1,346 3759,8
T A e i R 594,0 4,671 2774,6
Summe 125968 ,.. .. «:s05 0,0, 16424,0
Durchschnitt . 1,504

Hier sind also, von Liverpool nach Manchester 22;, von Manchester
nach Liverpool 30% und im Gesammt~ Durchschnitt 26] Procent mehr Zug-
kraft nithig als wenn die Babn horizontal wiire, und man kenn also auf
ein Plerd statt 280 npur 222 Ctr. Last rechoen.

e2.
Man sieht aus diesen Beispielen, wie sehr bedeutend die Gefiille ei-
ner Eisenbahn, wenn sie auch noch so gering sind, (denn die drei in Be=-
tracht gezogenen Bahnen befinden sich in der That in ebenen Gegenden)

die nithige Zugkraft vermehren; so dals dieselbe in bergigen Gegenden
ungemein steigt,

Es ist indessen zu erinpern, dals man keinesweges glauben musse,
in demselben Verhiiltnisse wiec mehr Zugkraft nithig sei, steigen auch die

Transportkosten. Dieses kann  wieder weif von der Wahrheit entfernt
=T
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36 IV, Berechnung der jéhelichen Ausgaben auf einer Eisenbahn.

bleiben. Denn die Kosten der Zugkraft sind immer nur ein Theil der
gesammien Transportkosten, und diejenigen ibrigen Theile derselben, die
nich? von der Frequenz abhiingen, modificiren das Verhiiltnils sechr; wie
sich solches weiter unten niiher zeigen wird.

Eben so wire es unrichtig, zu schlicfsen, wenn z. B, auf einer
steigenden und fallenden Bahn 20 Procent Zugkraft mehr als auf einer
horizontalen Bahn néthig sind, konne die Bahn deshalb um 20 Procent
linger sein, wenn sich dadurch die Gefille vermeiden lassen. Hier ver-
dndern wieder die mehreren Erkaltungskosten der liingeren Bahn, so wie
die nicht von der Frequenz abhiingigen Theile der Ausgaben das Verhiilt-
nifs ebenfalls sehr; und auch diese Frage lilst sich nur durch Berechnung

aller Ausgaben, picht nach dem Maafsstabe eines einzelnen Theils dersel
ben entscheiden,

23.

Fur die gegenwiirtigen Zwecke soll fiic die anf einer Eisenbahn
anzusetzende Transportkraft ein Mittel aus den Resultaten der obigen drei
Beispicle genommen und es soll demzufolge im Durchschnitt fiir ein Pford
eine Ladung von

228 Citr.
gesetzt werden.

Mit diesem Resultate kénnen wir pun in der obigen Berechnung
der Ausgaben auf einer Eisenbahn weiter fortfahren,

Ausgaben IL 1. §. 12,
24.

Zuerst ist es nithig, eine bestimmte Transportmasse fir die supponirte
Eisenbahn anzunehmen. Es ist gleichgiiltig, welcke angenommen wird,
wenn sie nur nicht etwa fiir die Ausfilhrbarkeit der Eisenbahn =u klein,
oder fur das, was sich auf einem einzelnen Schienenpaar transportiren lifst,
zU grofs ist, weil die jetzt mach der Tranmsportmasse zu berechnenden
Theile der Ausgaben der Yoraussetzung pach mit der Frequenz in gera-
dem Verhiltoils zu- oder abnelhmen.

Wir wollen, um die Rechnungen bei der Fraukfurter Bahn mog-

lichst benutzen zu Kénnen, und nicht iihnliche Rechnungen wiederholen zy
miissen, die doriige Transportmasse annehmen,
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Dieselbe betriigt, gemils §. 44. des iiberschliglichen Planes:
An Frachtgitern . . « « . . . . « « « .« . . . 1250000 Ctr.

An Gewicht von lebendigem Vieh . . . . . . . . 155000 =
Gewicht eigner Wagen der Passagiere . . . . . . . 10000 -
| 1415 500 Ctr.
Hierzu 61 000 Personen, fiur Dampfkraft, nach §.13. zu 4
Centnern gerechpet, . . . . . . . . . . . . 244000 -~
Zusammen 1659 500 Ctr.
oder 82 975 Tonnen Netto-Last.
Dazu die Hilfte fir das Gewicht der Fahrzeuge . . . 820750 Cir.
Thut fir Dampflraft . . . 2480 250 Ctr.
oder 124 4621 Tonnen Brutto-Last.
Fur Plerdekraflt kommen zu den obigen . . . . . . . 1415500 Ctr.
Fiir 61 000 Personen, nach §,13., zu 8Ctr,, » . . . . 488000 -
hinzu, thut 1903 500 Ctr.
oder 95 175 Tonnen Netto-Last,
Dazu die Hilfte fur das Gewicht der Fahrzeuge . . . . 951750 Ctr.
Thut fir Pferdekraft . . . 2855250 Ctr
oder 1427621 Tonnen Brutto - Last,

23,

Fur diese Transportmasse, und zwar fiir die Fahet mit Dampfkraft,
sind nun bei der Frankfurter Babn die nithigen Transportmittel und ihre
Kosten berechnet. Sie sind nach §. 61, des iiberschliglichen Plans zu
dieser Bahn folgende:

1) Fir 3 Bahnkutschen erster Classe, zu

100 Rl , . . = L ata . Ye 'L 3000 Rihlr,
2) Fiir 3 Bahnkutschen zweiter Classe, zu

900 Rthlr, SR e L e
3) Eur 3 Bahokutschen dritter Classe, zu

S0 R L ) L L S T e e
4) Fiir 8 Bahnkutschen yierter Classe, zu

SEOCEHNN, R e e e 200 =

Bis hierher 12100 Rthlir.
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38 IV. Berechnung der jahrlichen Ausgaben auf einer Eisenbahn.

Bis hierher 12 100 Rthir,
5) Fiir 39 Bahnfrachtwagen, zu 600 Rthir,, 23400 -

6) Fiir 16 Bahn-Viehwagen, zu 600 Rthlr., 9600 -«

7) Fir 8 Bahokarren, zu 400 Rthlr., , , 3200 -
8) Fiir 8 Pferde zu dem Man&vre auf den
Bahnhofen, mit Geschirr und Stallge-

withe; sa' 180 Rthles; 5 5 Lo v 000 440 .0

9) Fur Leiterwagen und Ladegeriith . , 2600 -
10) Kosten des Entwurfs und der Ausfih-

BREE. o e N e RS R
Hierzu kommen ferner, und zwar
fiir berde Fiille der Fabrt, mit Dampf- und

mit Pferdekraft:

11) Fir Babnwagen-Schuppen . . . . 11000 -

12) Die Hiillte der Kosten fiir Gas- Apparate 1800 .
13) Desgleichen fiir Drehstiihle, Wendun-

geo und Barrieren 0.0 L. ., ., 10000 . -

14) Zu unvorhergesehenen Ausgaben . . 35000 -

———

Zutammen ., . . . . 79440 Rthir,

Diese Kosten bleiben fiir die Fahrt mit
Dampfkraft und mit Pferdekraft die nemlichen.

Fir Dampfkraft kommen hinzu:
15) Fir 9 Dampfwagen, zu 10 000 Rthlr., 90000 Rthlr,
16) Fiur 9 Munitionswagen dazu, zu

o0 Rible.cooamds abiu disl L E350D" -
17) Fiir Dampfwagenschuppen . . . . 7000 -
18) Fur Schmiedennoech . . . . . . 3200 -

thite 4 o = 113 700 Rthlr.

Thut zusammen an Kosten der Trans-
portmittel fir die Fahrt mit Dampfhraft auf
der 10} Meilen langen Bahn™ . . . , & = % o .
Also auf die Meile Bahn . . . . 18394 Rthir.
Dieses auf die Transportmasse von 82 975 Tonnen
(§. 24.) vertheilt, thut fiir die Tonne auf die Mcile . 6 Sgr. 7,805 Spl.
und davon macht 1 Procent . . . . . . . . . 0,798 Spf.

193 140 Rthlr,




li

|
|
|

i
{

1V, Berechnung der jahrlichen «Ausgaben auf einer Eisenbahn, 39

26.

Um die Kosten der Transportmittel fir Pferdekraft zu finden ist

die Zah! der erforderlichen Zugpferde nithig.

Ein Pferd kann im Frachtschritt, 1 Ctr. Zugkraft ausiibend, tiiglich
41 Meilen zuriicklegen. Also transportirt es auf der Eisenbahn im Durch-
schnitt, da es nach §. 23. 228 Ctr. fortzuschaffen vermag, tiiglich 228 Ctr.
41 Meilen weit oder 4% mal 228 Ctr., thut 1026 Ctr, 1 Meile weit. Ein
solches Frachtpferd mufs, wenn es 4 Tage gearbeitet hat, den Sten Tag
ruhen. Es arbeitet also jihrlich 292 Tage und schafft folglich jihrlich
202 mal 1026 Ctr., thut 299 592 Cir, 1 Meile weit fort.

Nun sind nach §.24. 2855250 Ctr. Last durch die ganze Liinge

der Eisenbahn, also 10} Meilen weit zu transportiren; thut 29980 125 Ctr.

S Mot it Also siad za dissems Trantport — o~ that 100 Plerde
' POt 2997502 e

nothig. Zur Reserve fiir Krankheitsfiille ist wenigstens noch der fiinite
Theil mehr zu nehmen; thut also im Ganzen 120 Pflerde.

Da ein Pferd auf der Eisenbahn 2 bis 3 Wagen zieht, so ist zu
jedem Pferde ein Fiihrer nothig; also sind auch 120 Kutscher erforderlich,

Der Bedarf ist daher
120 Pferde und 120 Kutscher.

als

Die Anschaffungskosten eines Pferdes, mit Geschirr und Stallgeriith,
sind zu rechnen auf 180 Rthlr., thut
1) Fiir 120 Plerde, zu 180 Rthlr,, . - 21600 Rthlr.
2) Fiir 120 Plerde Stallung, zu 200 Rthlr., 224000 -
3) Hierzu die iibrigen Kosten der Bahn-
wagen etc, §.25. 1. bis 14., . . 79440 -

Thut zusammen an Kosten der Trans-
pnrt[ﬂittﬁl fir die Fahrt mit Pferdekrafi
auf die 10% Meilen lange Bahn . . . . . . . . . 125040 Rthlr.
Also auf die Meile Bahn . . . . 11909 Rthlr.
Dieses auf die Transportmasse von 95 175 Tonnen
(6. 24.) vertheilt, thut fir die Tonne auf die Meile . 5 Sgr. 9,046 Spf.
and davon macht 1Procent . . . . . . . -+ 0,450 Spk.
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Ersenbahn,

Ausgaben IL 2, §. 12,
28,

I. Massive Schienen werden, Beobachtungen und Versuchen zu-
folge, nur sehr langsam abgenutzt. Nach dem in dem Plane zur Frank-
furter Bahn erwiibnten Versuche des Hrn. ». Pambowr auf der Liver-
pooler Bahn verlor eine Schiene, die 170,84 PId, wog, nachdem uber die-
selbe in 21 Monaten 12 Millionen Ctr., also jiibrlich gegen 7 Millionen Ctr.
Last bingerollt waren, nur 1,13 Pfd an Gewicht; was jiibrlich nur den
268sten Theil des Gewichts ausmacht, (Wir wiederholen hier die Notiz
iber diesen Versuch deshald, weil sowohl in dem Plane zur Frankfurter

Bahn, als in der Uebersetzung der Schrift des Herrn 2. Pambour, in Folge
cines Zablen-Reductions~Fehlers gedruckt worden ist, es seien in den

21 Monaten 1! Million Ctr, Last tiber die Bahn gerollt, Dieses wiire in der
That wenig. Aber es sind nicht 11 Million, sondern 12 Millionen Ctr. ge-
wesen. Denn im Original steht nicht 60, sondern 600 Tausend Tonnen. )

Hine Schiene wiirde also ja/rlick noch nicht ] Procent ihres Ge-
wichts durch das Abreiben verlieren, wenn 7 Millionen Ctr. Last dariber
hingefahren werden. Wenn man daher jibhrlich 1 Procent Verlust an-
setzte, so wurde man avnehmen, dals die Schiene nur so lange dienen
solle, bis sie den dritten Theil ihres Gewichts verloren hat.

Hier, wo eine jihrliche Frequenz von nur etwa 21 Mi !unn{-n Ctr.
|

angenommen ist, wiirde der jiabrliche Verlust nur auf -E:E ﬂdEr anf' — E’rt}-
!

cent oder etwa } Procent anzuschlagen sein. Um aber ganz smher zZu ge-
hen, setzen wir, die Schiene soile schon verworfen wer&en, wenn sie etwa
den 9ten Theil ihres Gewichts verloren hat. Auch rechne man auf das
ibrig bleibende alte Eisen gar nichts, Demnach mufs 1 Procent der Kosten
der neuen Schienen auf jiihrlichen Abgang gerechnet werden, was denn
gewils vollkommen hinlinglich ist. Dafs dem so sei, bestiitigen auch Er-
fahrungen im Grolsen,

Man muls aber natiirlich das, was 1 Procent von den Kosten schie-
rer Schienen fir Dampflkraft betriigt, nemlich nach §. 15. IV. 1. den
hunderten Theil von 18 Rthlr., also 5,4 Sgr. fir die laufende Ruthe Schie-
nenpaar, auch wenigstens gleichmdfsig fiv leichtere Schienen, fur Pferde-
kraft, und nochk um so mehr fir eine eiserne Plattirung hilzerner Schie-

—




IV. Berechnung der jahrlichen Ausgaben auf einer Eisenbahn, 41

nenbalken rechnen, weil leichte Schienen eher noch schneller als langsa-
mer abgenutzt sverden.

Il. Fir denjenigen Abgang an Schienenstiihlen, Bolzen und Kei-
len, der durch den Gebrauch der Baha entsteht, kann man fiir die g8
genwiirfige Frequenz eben so viel wie oben in §. 17. 6. fiir den Abgang
wegen Umlegen der Bahn, also 2 Sgr. fir die laufende Buthe ansetzen.

II. Desgleichen fur dasjenige Umlegen der Bahn, welches durch
den Gebrauch derselben, aufser dem Umlegen wegen Einbringung neuer
Hilzer, verursacht wird, noch 1 Sgr. fiir die laufende Ruthe,

IV. Zur Erhaltung der Drehstiihle, Wendungen und Barrieren kann
man, Erfabrungen zufolge, fiir das Jahr 6 Procent ihrer Anschaffungskoe
sten ansetzen; also da diese Kosten gemiils §.15. V, 10, und §. 23. 13.
zn 20000 Rtble, berechnet sind, jiilirlich 1200 Rthlr.

V. Die Kosten der Erhaltung des Pfades fiir die Pferde, yenn mit
Plerdekraft gefahren wird, lassen sich, wie folgt, schiitzen.

Nach §.24, passiren die Bahn jibrlich 2835250 Ctr. Last, und
nach §. 23, zieht ein Pferd 228 Ctr. Es passiren daher die Bahn jihrlich

2 855250

—555— thut 12523 Pferde, Eine Chaussée, welche 12 523 Frachtferde

passiren, wiirde, zu 1 Sgr. Chausséegeld fiir das Pferd, 417 Rthlr, 13 Sgr.
einfragen und die Steindecke derselben ungefiihr elen so wiel zu erhalten
kkosten. Nun kann man zwel Drittheile der Erhaltungskosten auf denjeni-
gen Theil der Abnutzung rechnen, der von den Riidern herrithrt, und ein
Drittheil auf die Abnutzung durch die Pferde. Es konnen also hier zur
Erhaltung des Plerde-Pfades der plattirten Eisenbahn 140 Rthir, jihrlich
angesefet werden.

VI.  An Babnwiirtern sind 8 auf die Meile, also auf die 101 Meilen
lange Bahn 84 nitbig., Fir jeden ist jihrlich an Lohn, Wohnungsmiethe
und Livrée 124 Rthlr, zu rechnen.

Die Hilfe fir die Wiirter im Winter ist unter dem Ansatz fiir un-
i‘DrhErg{:EEIIEnE AuSgﬁhﬂn mimﬁngEEE,
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29.

Hiernach ergeben sich nun die Ausgaben II. 2. §, 12. wie folgt :

1) Zur Erhaltung der Schie-
nen nach §. 28. L., zu 5,4 Sgr.
fiir die laufende Ruthe Schienen-
paar, thut fur 22000 Ruthen

2) Zur Erbaltung der Schie-
nenstiihle, Bolzen und Keile, nach
§. 28. IL, zu 2 Sgr. fir die lau=-
ferrdo “Hrtholis6 Gk g STCE S0 S

3) Fiir Umlegen der Bahn,

Fiir Dampflraft.

Fiir Plerdekraft,

Mit massiven Mit plattirien Mit massiven Mit plattirten
Schienen. Schienen, Schienen.

Schienen,
Hl!;]l‘, Si:lhr“'

3960 —

Ethlr,

Ser, Hithle, Saor, Rihlr, 3Sgr.

3960 — 3960 — 3960 —

1466 20 1466 20 1466 20 1466 20

733 10 733 10 733 10

— 1200 — 1200 —

140 — 140 —

— 10416 — 10416 —

— 2000 — 2500 —

nach §. 28, 1L, zu 1 Sgr. desgl.,, 733 10
4) Zwur Erhaltung der Dreh-

stithle, YWendungen und Barrieren,

pach 5,28, I¥e; - o 1200 — 1200
5) Zur Erhaltung des Plerde=-

Phides, v .S F b 4
6) Kosten der Bahnwiirter

nach §.28. V., zu 124 Rthlr.,

thut & s oiw el v w e va YORLG — 10416
7) Zu unvorhergesehenen Aus-

gaben . 3000 — 3500

Thut zusammen fir 10}
Meillen Bahn . . & v . & 20706 — 21276

— 19916 — 20416 —

Also fir 1 Meile . . 1978 20 2026 9 1896 23 1944 11
und, auf resp. 82975 und
95 175 Tonnen Netto - Last ver-
theilt, fir die Tonne auf die
Meile . . . . . . . . . 8,5858pf 87018pk 7,1758pf 7,353 8pl.

Will man eine Vergleichung dieser Kosten-Schiitzungen mit dem,
was sich durch Erfahrung im Grofsen, z. B. auf der Liverpooler Bahn, er-
geben hat, anstellen, so muls man zu den hier berechneten Betriigen noch
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diejenigen §. 17. 4., 5, und 6, und einen verhiiltnifsmiilsigen Theil von
7. hinzuthun. Dieses giebt, z. B, fir Dampfkraft auf massiver Bahn, fir
die Meile, aus §.29%., - « - « « . « .« . . . 1978 Rthlr, 20 Sgr.

and wus 8 B0 iR s 5 5 el 05 50 o 5 ROBOTT st L sl e

zusammen fiir die Meile . . 3958 Rthlr. 20 Sgr.

und betriigt fiic die Tonne auf die Meile . . . . . . . 17,171 Spf.,
alio fir den €t aub i@ Mella . . o s 4 2. o s s a D828 Sof,
Nach Pambours Berechnungen, wie sie in §. 69. des Planes zur
Frankfurter Bahn angefiihrt sind, haben auf der Liverpooler Bahn die
Ausgaben fiir die gleichen Gegenstinde pur . . . . . . . 0,5288pf.
fir den Ctr. auf die Meile betragen, Also ist die gegenwiirtige Derech-

nung wenigstens gewils nicht zu niedrig.

Ausgaben IL. 3. §. 12.

30.

I. Da Bahnfubrwerke, Erfahrungen zufolge, alle 10 Jahre allmiih-
liz erneuert werden miissen, so sind zu ihrer Erhaltung 10 Procent der
Anschaffungskosten zu rechnen, Diese Kosten sind gemiils §. 25. 1 bis
7., 48300 Rthlr. Also kommen in Rechnung . . 4830 Rthlr. jihrlich.
Ferner fir Leiterwagen und Ladegeriithe §. 25. 9. . 2060 - o Lt
Fir zufillige Ausgabem . . . . . . . . . . 400 - -

Zusammen 5490 Rthlr, jibrlich.

II. Dampfwagen missen nach Erfabrungen alle 6 Jahre erncuert
werden; also kommt zu ihrer Erhaltung der Gte Theil ihrer Anschaffungs-
kosten von 90 000 Rthlr. §, 25. 15. in Rechnung,
el JiSenT T RS A s e aaleanntt 835000 Rihle: jahrlich.
Ferner der 10te Theil der Kosten der Munitions-
wagen von 13 500 Rthlr, §. 25, 16, mit . . . 1350 - - =
Fiic unvorhergesechene Ausgaben . . . . . . . 1500 - - =

Zusammen 17850 Rthlr. j.’i-l_lrliuh.

IIl. Zur Erhaltung der Bahnwagenschuppen und der Plerdestille
zum Dienst auf den Hifen ist, wie bei den andern Gebiiuden, 2 FProcent
der Anlagekosten zu rechpen. Dieselben betragen, nach §. 25. II. und

§. 15. V. 6., 14000 Rthlr, Also sind zur Erhal-
fODE DUZNBLLZOM o - ¢ 9 15 el e el a4 e #850 Rthlr. jihrlich.
6 *
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IV, Nacheben dem Maalsstabe fiir Erhaltung
der Dampfwagenschuppen, §.25. 17., . . ., . . 140 Rthlr, jihrlich,
Y. Zur Erhaltung der Schmieden und

Schmiede- Werkzeuge, fiir Dampfkraft 1500 Rthlr,

und fur Plerdekraft, . . . IR |
VI. Zur Erhaltung der Pfﬁt‘ﬂ&ﬂid“ﬂ fur die

Fahrt mit Pferdekraft 2 Procent der Erbauungskosten

von 44000 Rehlr,, 6. 27, 2., als0 = . . . .. . 480

31.

Hiernach ergeben sich die Erhaltungskosten der Transportmittel
wie folgt:
Fir Dampfkrali, Fiir Plerdekraft,
Jihirlich. Jalirlich.
1) Zur Erhaltung der Bahnfuhrwerke, T Riblr, - Ser,

der Ladegeriithe etc., nach §. 30, L., . . 5490 — 5490 —
2) Zur Erhaltung der Dampf- und

Munitionswagen, nach §. 30. 1., . . . . 17850 —
3) Zur Erhaltung der Bahnwagen-

schuppen und der Plerdestiille zum Dienst

auf den Hifen, pach §. 30, IIL., . . . . 280 — 280
4) Zur Erhaltung der Dampflwagen-=

Schuppen, nach §.30. IV,, . . . 140 — —_— —
5) Zur Erhaltung -:]er Echuueden und

Schmiede- Werkzeuge, nach §, 30. V., . . 1500 — 1000 —
6) Zur Erhaltung der Pferdestiille . —_— — 480 —

Zusammen jihrlich fiir die 10} Meilen
lange Bibin . « < s oTIVOMUDL D SR 85 Pag = 7 250

—

Thut auf die Meile . . . 2405 22 690 15
und, auf resp. 82 975 und 95 175 Tonnen Netto-
Last vertheilt, fiir die Tonne auf die Meile . 10,438 Spf. 2,611 Spf.
Auf die Erhaltung der Dampf- und Munitionswagen allein, No. 2.,
kommt hiervon 7,745 Spf. fiir die Tonne oder 0,387 Spf. fiir den Ctr.
auf die Meile. Pambour berechnet §. 86. seines Werks fiir die Erhaltung
der Dampfiwagen auf der Liverpooler Babn 0,81 Spf. fiir den Ctr. auf die
Meile; was aber keinen Maalsstab giebt, da hierunter die grofsen Kosten

|
|
|

e o e i
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der 'ersten Versuche mit diesen Maschinen mitbegriffen sind. Auf ‘dek
Darlingtoner Bahn kostet nach Pambour §. 86. die Erhaltung der Dampf-
wagen nur 0,2446 Spf. fir den Ctr. auf die Meile; so dals also der hier
oben angenommene Satz angemessen sein durite,

Ausgaben 1L 4. §. 12,
32.

Wie es in dem FPlane zur Frankfurter Eisenbahn aus einander -ge-
sefzt ist, sind fiir die hier angenommene Transportmasse, wenn mit Dampf-
kraft gefahren wird, tiiglich 120 Ctr. Cokes zu rechnen. Dieses betriigt
jibrlich 4 818 000 Pfd. Cokes. Das Brutto-Gewicht der Transportmasse ist,
nach §. 24., 2 489250 Ctr. auf 101 Meilen weit; thut 26 137 125 Ctr. eine

Meile weit, Also kommen fir den Ctr. Brutto- Gewicht auf die Meile

-\‘I.'| l:r[:l /
;—1?13??1:&?} oder 0,207 Pfd. Colkes. Pambour berechnet §. 88,, 0,204 bis

0,207 Pid. Kollen. Der gegenwiirtive Ansatz ist also reichlich, da Cokes
viel leichter sind als Kohlen, obgleich sie ungefiihr dieselbe Heitzkraft haben.

Werden die Cokes, wie bei der Frankfurter Bahn, zu 20 Sgr. der
Centner gerechnet, so kosten 120 Ctr. Cokes tiiglich, 29 200 Rthir. jihelich.
Dieses macht aul die Meile Bahn 2780 Rthlr, 28 Sgr. und fir die Tonne
Netto-Last auf die Meille . . . . . . . . . . . 18gr. 0,65Spf.

-
I. Ferner ist fur die Fahrt mit Dampfkraft zu rechnen, gemiifs
§. 79. des Plans zur Frankfurter Eisenbahn, jibrlich:

1) FEur Schmier, Oel, Hanf .. . . . . . . . 1000 Rthlr,
2) Lohn und Livrée fiir 4 Maschinisten, zu 1.:-[5 T'ﬂlalr s » 3000 =
3) Lohn fur 4 Feuerschiirer, zu 180 Rthle., . . . . . 20 -
4) Zu unvorhergesehenen Ausgaben . . . . ., . . . 500 =

Zusammen 5220 Rthlr.
IL Fiic beide Fiille, es werde mit Dampfkraft oder mit Pferde-
kraft gEfﬂhI‘Fn, kommen in Anschlag :

1) Fir Futter von 8 Pferden zum Dienst auf den Bahn-
hifen, zu 294 Rthle,, . . . . 2352 Rithlr.
2) Lohn und Liveée fur 8 Fiihrer dersalhen, Zu I-‘H thir., 1152 =

Bis IllE‘lhE[’ 3504 Lithlr.




¢
2
!

3

T ekl

46 IV. Berechnung der jahrlichen Ausgaben auf eina Eisenbahn.

Bis hierher 3504 Rthlr.

3) Lohn und Livrée fir 8 Wagenmeister, zu 380 Rthlr.,, 3040
4) An Beleuchtungskosten der Wagenhallen . . . . . 400
5) Zu unvorhergesehenen Ausgaben . . . ., . . ., . 500

Zusammen 7444 Rthlr.
III. Wenn mit Plerdekraft gefabren wird, so kommen die Kosten

der Erbaltung der Plerde und der ihrer Fihrung in Rechnung. Diese

Kosten sind speciell folgende fir ezn Plerd,
1) Zur W lmher—ﬁu{fmmmlung der Anschaffungskosten . . 23 Rthle.
2) 6 Metzen Hafer tiiglich, thut 137 Sch. jibrlich, zu 1 Rthlr., 137 -
3) 50 Ctr. Heu jéhrlich, zu 1 Rthlr,, . . e e Oehpiondind ¢ e~
4) 6 Schock Bunde Stroh jihrlich, zu ﬁHIhIr e e At ¢ e~
5) Fiir den Beschlag gy % P et M e 6 -
6) Erhaltungs- und E[‘IIE'UE['lII]UhL{]htEI] {]ﬂ“:- Geschirrs uml

Stallgeriithes s o0 o0 s @ & ov 8 s 0 00 a0t B2 =

7) Lobhn des Kutschers . . °. . - AR 0 Bl fii bR v
8) Erhaltungs=- und Erueuerunﬁshﬂstﬂu der Livrée desselben 12 -

Thut zusammen fur 1 P'Fercl und seinen Fuhrer 438 Rthlr.

und fir die gemiils §. 26, nithigen 120 Pferde und eben so

viele Kutscher
Fir unvorhergeschene Ausgaben

52 560 Rthlr,
3500 -

Zusammen 56 060 Rthlir.

4.

Hieraus ergeben sich nun die jihrlichen Kosten der Transportkralt

wie folgt:
Fir Dampfllrali

1) Zur Feuerung der Damplwa-

gen, nach §.32, . . . . . . . . 29200Rthir.
2) Kosten der Fiihrung der Dampf-
wagen, nach §.33. Ly v - &+ = & 5220 -

3) Kosten der Pferde zum Dienst
auf den Bahnhofen, der Wagenmeister und
Beleuchtung der Hallen, nach §, 33. I, 7444 -

Fir Plerdekraft,

7444 Rthlr.

Bis hierher 41 864 Rthir.

7114 Rithlr.
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Fiir Dampfkraft Fiir Plerdekraft,
Bis hierher 41 864 Lithlir. 7 444 Rthlr.

4) Erhaltungskosten der Pflerde
zum Transport durch dieselben . . . . . . . . . 56060Rthlr.

Thut zusammen jihrlich fir die

101 Meilen lange Bahn. . . '¢1 864Lthlr. 63 504 Rthlr.
Also auf die Meile . . . . . 3987Rthlr. 2Sgr. 6048 Rthlr,

und, auf die Transportmasse von resp.
82 975 und 95 175 Tonnen vertheilt, fur
die Tonne auf die Meile . . . . . 1Sgr.5,2998pf. 1Sgr.10,8775pl.

Ausgaben IL 5. §. 12.

3.
Hierauf kommen in Ansatz:
1) Gehalte der Einnghmer . . . . . . . . 2000 Rthlr.
2) Druckkosten der Fahrbillets . . . Wy SR e
3) Die andere Hiilfte der Gehalte 8. bis lﬁ §.18. . 4870 =
4) Zu unvorhergesehenen Ausgaben . . . . . 1500 -

Zusammen f{iir die 10} Meilen lange Bahn 8870 Rthlr.
Thut fir die Meile . . . . 844 Rthlr. 23 Sgr.

Fiir Dampfkraft, Fiir Plerdekralt.
Und fiir die Tonne auf die Meile . . . 3,6658pf. 3,195 Spl.




i
i
i

-
L

i
;I. II
i
._.: :-'_

48

Y. Zus;ﬁmn}emielinng der Ausgaben auf einer Fisenbahn
und Eosien der Tonne Fracht auf die Meile,

36.

Dieses sind die verschiedenen jihrlichen Ausgaben auf einer Eisene
bahn nach der Aufzihlung in §. 12, und nach §. 10. in zwei Haupttheile
zerfallend, der eine von der Frequenz unabhdngig und also im Allgemeinen

nur nach der Liinge der Bahn sich richtend, der andere auch mit der Fre-

quenz in geradem Verhiiltnils zu- oder abnehmend.

Es ergiebt sich aus der Berechnung §. 15. bis 35, in der Zusammens-

stellung zuniichst Folgendes.

2l

Jilirliche Anseaben anf eipe Meile Risenhahn,

- (=
ket .. r. ot e 1 - - " 1 L] r-“\l
Fur Dﬂ![i‘jli.i‘]‘ﬂJL Fir Damptkraft Fir Plerdekraft Fiir Plerdekraft
auf massiven auf plattirten
Echi¢nen. Sehienen.

Yonder Frequeng

- o C = -
enablen- abhin=

e e T - - :
a unabhian- abhin- -unsbhiin- abliin- unabhin-  abbiio-
21E, ¢ 21y Big, EiE, Eig, Eio
.1.“" clie fur die tiar e
DL, I'onne, Tonne

: Rihl, Sgr.  Spf.  Rin, Sgr,
0. 12. 1. Der von der Fre- y
quens wnabhangize Theil
der Auszaben,

A. 1.u.2. 1 Proc. der Baunko-
kosten der Bahn, nach §. 15,

T Y | O T T e T L e 1310 —

anl massiven
- Scliencn,
Yon der Frequenz Yonder Frequenz Vonder Frequenz

Nthl, 5gr,  Spd

1133 —

anf plattirten
H'I?l.ai""l]l_' {1

Rehl, Sz, Spl

1258 —

Thut 1550 — 1310 —

1435 -

E. 3. Der hierher gelibrize Tlieil
der Erhaltnngskosten des Ban-
werks, noch §. 4%, - . . . 2057 & 4957 6

C. 4. Der hierher gehirige Theil
der Verwaltungslosten, nacl

s S e SR B T 1463

257 6

1463 25

4542 2

| B
]

1463 &

P | iy

Thut Summe von B. und C,, 4021 1 6421

b. 1. I, Der im Ferhali-
mifs der Fregquenz stehende
Theil der Auszaben.
D. 1. 1 Proc. von den Anschaf-
fungskosten der Transportmit-
tel , nach §.23. und 26., . . 0,505

4021 1

0,450

Thut . . . 0,798

0,450

6005 2

—

D45

0,450

E. 2. Der hierher gehirige Theil

der Erhaltungskosten der Bahn,

i e Rl R RN LR AR S 2 8,585
F. 3. Erhaltungskosten der Trans-

portmittel, nach §.31., . . , . , 10438
G. 2. Kosten der Transportkraft,

nach §. 34, . . ., . 18gr. 5,299 1Sgr. 5209

H. 5. L'Iler hierher gf!mrigc'rhéil
der Verwaltungskosten, nach
W Wg s v e e e e e o 005 - -

[ -
J.I,r.._l
2,611

18gr, 10,877

- = F19

Thut Summe vou E. F., G, H, . 38gr. 3,087 #5gr. 4,193

e o

7,300
2,011

18zr. 10,877

- = 3,195

2%5gr. 11,808

35gr. 0,038
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3

Nun wird der geringste Zinssatz, auf welchen Privat-Unternehmer
ciner Eisenbahn werden rechnen miissen, mindestens 6 Procent sein, weil
angenommen wird, dals darunter ein Fonds von wenigstens I Procent
zur Amortisation, 1 Procent zur Reserve und vielleicht noch Kosten der
Fntschiidigung des Post-Regals, oder dergleichen, mitbegriffen sind, Die
niichsten hiheren Zinssiitze werden 7, 8 ete, bis 12 Procent sein. VYon
den etsvaigen noch hiheren Zinssiitzen mdégen noch 14, 16, 18 und 20
Procent in Rechnung gebracht werden. Es kominen also, niichst der Vera
zinsung 0, welche den Fall naeh der Amoriisaiion avsdriickt, die Zinssiitze
6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 14, 16, 18 und 20 Procent in Berechaung.

Man mufs nun in §. 36. die Ausgaben A, und D, mit diesen ver-
schiedenen Zahlen multipliciren und die Producte resp. zu den Summen von
B. und €. und von E,, F., G. und H. addiren. Also muls man, z. B. in dem
Falle von 8 Procent Verzinsung, z. B. fiic Dampflraft auf massiven Sehienen,
erstlich 8 mal 1550 Rthlr. zu 4021 Rthlr. 1 Bge. addiren, giebt 16 421 Rthlr,
1 Sgr., an Ausgaben, die von der Frequenz unablingig sind, fir 1 Meile Eisen
Labn, Zweitens mufs man 8 mal 0,793 Spf. zu 3 Sgr. 3,987 addiren,
giebt 3 Sgr. 10,371 Spf. fir die Tonne auf die Meile,

Dieses giebt zuniichst folgende Tabelle.

Jahirliche Anssaliea anf -einer Meile Eisenhabn,

Fur Damplkralt Fur Dampthrait Fir Plerdekralt Fir Plerdekratt
"h'{-r:ﬁnaung anl massiven auf plattirten anf massiven apf plattirten
dos Schienen. sclitenen. Selienens Schienen.

Aulaoe- EHLI]I;&]‘J. Yon der Frequenz Yon der Frequenz  VYon der Frequenz VYon der Prequenz
g 3 - — R i A = e ke - —
unabhivn- .'-.L|||..q.||;.-;! wnahilEen .||.-]'.-|.I:|5|:{, unalilinn- albi “HI LTy I.illi?l.'lll:.l.l.l.- .:'I.[.IJI-\.IIIE_I:JJ-_

:3.:_:;. fur die _'—_'u'.-, lir dae Eio e «fis gim, fiir die

E Thnne, = Tonne, Tonne, Tonne.

Hithl, Sor. Ser., -‘_;-Jlf. Rl]l'LS:__','I.', Byrr, ""|_r ﬂl]ﬂ..":::h .';L;_;r. Sk, Hihl, Szr. Spr. Jpl,

1) 0Proe. {nach der

Amorlisation) ., 4021 1 3 3,987 G4211 3 4,193 40211 2 11,858 6005 27 3 0,038
2y 6 - - - - 133211 3 8,775 142811 3 8§81 126191 3 2,058 13733 27 3 2,i58
3 T - + - -~ 148711 3 §593 156911 3 8779 140521 3 3,008 15021 27 3 3,188
3) 8 - - - - 164211 310,371 15901 1 3 10,577 154851 3 3,458 16309 27 3 3,538
) 9 - - -« - ¥9711 311,169 18211 1 3 114875 46918 1 3 3908 17507 27 3 4,058
By 10 - - - - 195211 3 11,967 19521 1 4 0,173 18351 1 3 4,308 1888S 27 3 4,045
Wil = - - - 210711 4 0,765 208311 4 0971 19784 1 3 4,808 20173 2V 3 44988
8312 - - - = 226211 4 1563 221411 4 L7600 2)2171 3 5,208 21461 27O 1,335
6y 14 - - - - 257211 4 34059 247611 4 3,365 H0B3 1 3 6,158 24037 27 3 6,333
Ml = = - = 28521 1 4 4355 273811 4 441 26049 1 3 7008 246613 27 3 7,235
HYl8 - - - - 319211 4 6351 30000 1 4 60507 208151 3 7,968 249180 27 4 3,133
k2 2 e - - - 350211 & 7947 326211 4 8,153 326811 3 8458 31760 27 3 8,03




50 7. Zusammenstel. d. Ausgaben a e, Eisenbahn u Kosten der Tonne Fracht a. d. I,

38.

Die geringste jihrliche Transportmasse, bei welcher, wie sich auch
sogleich zeigen wird, eine Eisenbabn bestehen kann, diirfte 1 Million Ctr,
(25000 Tonnen) sein; zusammen an Personen und Frachttransport: die
orifste aufl einem einzelnen Schienenpaar transportable Masse 4 Millionen
Centenr (200000 Tonnen). Es sollen in Rechnung gebracht werden },
1, 11, 2, 21, 3, 3} und 4 Millionen Centner.

Um nun die gesammten Transportkosten fur die Tonne aufl die
Meile zu finden, muls man also in der Tabelle §. 37. diejenigen Kosten,
welche nickt von der Frequenz abhiingig sind, mit der Zahl der Tonnen
der angenommenen Transportmasse dividiren und den Quotienten zu den
in der Tabelle schon verkommenden Kosten fiir die Tonne auf die Meile
addiren, Die Summe giebt die gesammten Transportkosten einer Tonne
auf die Meile. Z.B. um die gesammten Transportkosten auf einer plattir-
ten Eisenbahn, fiir Dampfkraft, bei einer Transportmasse von 11 Millionen
Centner (75000 Tonnen) jibrlich, fiir eine Verzinsung von 10 Procent zu
finden, mufs man die in der Tabelle §. 37, in der dritten verticalen und in
der 6ten horizontalen Reihe stehenden 19 521 Rtblr. 1 Sgr. durch 75 000
dividiren und den Quotienten, welcher 7 Sgr. 9,701 Spf. ist, zu den in
der 4ten verticalen und 6ten horizontalen Reihe stehenden 4 Sgr. 0,173 Spf.
addiren. Die Summe von 11 Sgr. 9,874 Spf. giebt die gesammten Kosten
fur die Tonne auf die Meile,

Auf diese Weise gerechnet, ergiebt sich folgende dgfinitive Tabelle der
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Gesammien Transporikosten einer Tonne avf die Meile,

Verzinsung fiir eine jihrliche Frequenz von
[I|'|: j'[l,ﬂ;{gﬂ_ P — i, e S —
Capitals, & ML, Ctr. 4 M, Cir, 35 Ml Cir, 2Mill, Cir, 23 Mill, Cir. 330, Cir, 33 Mill, Cir. 4 Mill, Cir,
8ar, Spf,  Sgr. Spf.  Sgr. Spf, Spgr. Spf,  Sgr, Spd,  Sar. Spf,  Sgr. Spf. Sgr. Sphl
0 Pf"]f_"- a 1 .,g D :."11.9 4 11 :,3 4 6 ,E‘ & ':-IHH 4 1 :r:i 4 U,S 31 172
g = 19 25 11.8Y 9 oy 7 &Y 6111 6 47 6 02 5 88
L 9147712 8.8 ] 0.0 8 3.1 7 4.4 6 9.3 6 4,2 6 035
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VI. Bemerkungen in Folge der Resultate.
39,

Aus dieser Tabelle lassen sich nun durch eine leichte Uebersicht man-
niglache Folgerungen ziehen, und es liilst sich danach wenigstens der eine
der Deiden Theile des Nutzens und der Wirkungen einer Kisenbhahn - Unter-
nehmung, nemlich die Ersparung an Transportkosten gegen die aul Chaus-
séen, direct beurtheilen.

Die beiden Theile des wesentlichen Zwecks und Nutzens einer Ei-
senbahn sind nemlich:

Der erste: dals darauf, insbesondere durch Dampfkraft, Personen
und Waaren schineller, und bet weilem schneller fortgeschallt werden kin-
nen als auf Chausséen. Dieser Theil des Nutzens liilst sich nur zum Theil
und nur bedingungsweise in Geld schiitzen; denn die Zeif hat hiiufig auch
noch anderen als Geldwerth.

Der andere: dals auf Eisenbahnen Personen und Waaren wollfeiler
traffsportirt werden koénnen als auf Chausséen. Dieser Theil des Nutzens
kann pach der Tabelle direct beurtheilt werden, und zwar unter den ver-
schiedenen Uillsﬁiudﬂn, die gewdhnlich vorkommen, und zugleich mit An-
gabe des Gewinns, welchen Privat-Unternehmer von ihrem Anlage - Capi-
tal sich versprechen dirfen. Wir wollen einige von den Bemerkungen
und Folgerungen, welche die Tabelle ergiebt, durchgehen.

A. Einflufs der Frequenaz.

40,

Man kann, wie weiter oben bemerkt, der Ecfahrung zufolge an-
nehmen, dals die Transportkosten auf Chausséen, im Durchschnitl der
verschiedenen Grtlichen Verhiiltnisse und der Jahreszeiten, 1 Sgr, fiir den
Centner, also 20 Sgr. fiir die Tonne auf diec Meile betragen.

Nun kann man annehmen, dals n der Regel eine Eisenbahn nur
dann bestehen kann und wird, wenn sie wokifeiler transportirt als eine
Chaussée; deon die Fiille, wo die grilsere und grofse Geschwindigheit
etwa /Adhkere Transportkosten werth eraehtet werden michte, werden
selten sein,
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Von diesem Maalsstabe ausgehend, zeigt die Tabelle, dals eine
Eisenbahn, z. B. mit Dampfkraft auf massiven Schienen (I.), unter den
gewihnlichen Grtlichen und Terrain - Verhiiltnissen, mit einer Frequenz von
% Millionen Ctr. hichstens nur 6 Procent Zinsen abwerfen wird; denn
schon bei 7 Procent kostet die Tonne auf die Meile 21 Sgr. 7,7 Spl.;
also mehr als auf der Chaussée. Mit einer Frequenz von 1 Million Ctr.
dagegen kaon der Ertrag schon bis 14 Procent steigen, ehe die Trans-
portkosten diejenigen auf der Chaussée erreichen; mit 1% Million Ctr.
schon bis 20 Procent, und mit 4 Millionen Ctr. erreichen diec Kosten des
Transports, gelbst bei 20 Procent Zinsen, erst etwa die Hilfie der Kosten
aul der Chaussde,

Doch mufs man wohl annchmen, dals die Transportkosten auf ei-
ner Eisenbalin diejenigen aufl der Chaussée auch nie erreichen, sondern in
der Regel etwa nur die Hilffe davon betragen diirfen. Wird dieses angenoms-
men, so zeigt die Tabelle, dals eine Eisenbabhn mit massiven Schienen,
und mit Dampfkraft befaliren, wenn die Frequenz nur £ Million Ctr. be-
triigt, nur ohne Zinsen, also etwa nur vom Staate ausfiihrbar ist. Betriigt
dagegen die Frequenz 1 Million Ctr., so kann man schon auf beinahe 6 Pro-
cent Zinsen rechnen; betriigt sie 13 Million Ctr., auf beinahe 8 Procent;
bei 2 Millionen auf etwa 10 Procent; bei 2I Mill. Ctr. auf etwa 12; bei
3 Mill. auf beinahe 16; bei 3% BMill. auf 18 und bei 4 Mill. Ctr. auf 20
Procent Zinsen. Wie es sich mit diesen Zahlen in den andern drei Fiil-
len, fir Dampfkrait auf platticten Schienen, oder fiir Pferdekraflt auf mas-
siven oder plattirten Schienen verhiilt, Lilst sich auf idhnliche Weise unmit-
telbar aus der Tabelle entnehmen.

Man siebt hieraus, welchen grofsen Einfluls die Zunalkme der Fre-
quenz auf den Ertrag fur Privat-Unternebmer hat., Da pun aber nach
allen Erfahrungen die bisherige Frequenz einer Stralse durch eine Eisen-
bahn von selbst sich vermehrt, iiberall wo nur gleichsam der Stoff dazu
vorhanden ist, auch schon allein wegen der grolsen Geschwindigkeit des
Transports, letzteres besonders, was die Passagiere betrilft: so folgt daraus
die Giite dieser Unternehmungen iiberbaupt, und rickwiirts der Nutzen
derselben fir den Staat,

Auch folgt, dals Privat-Unternehmer, in dem Falle einer bisher
nicht sehr frequenten Stralse, in ihrem eignen Interesse ungemein wohl
thun Wﬁrdﬂﬂ, 50 wﬂﬁffﬂf als mhghﬁh zu fﬂllrgu, und lieber mit ganz
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miilsigen Zinsen sich zu begniigen, um nur erst durch die Wohlfeilheit
des Transports den Verkehr zu heben. Hat sich derselbe erst vergrifsert,
so kommen, und zwar okne nachherige Erhihung der Transporthosten,
die htheren Zinsen von selbst, Es habe z. B. eine Stralse bisher hiich-
stens nur eine Frequenz von 1 Mill, Ctr. gehabt, so werden die Unter-
uehmer wohl thun, die Fahrpreise dennoch auf hiéchstens nur die Hiillte
derer auf der Chaussée zu bestimmen; also auf etwa 10 Sgr. fiir die Tonne
auf die Meile, Alsdaon werden sie freilich, wie die Tabelle zeigt, anfangs
noch weniger als 6 Procent Zinsen einnehmen. Es ist aber nun, in so fern,
wie gesagt, nur der Sioff zu einer Belebung der Frequenz da ist, zu erwar-
ten, dals die Frequenz sich wenigstens verdoppeln werde; denn es ist fast
als ein Erfahrungssatz anzusehen, dals nicht blofs die nemlicke Summe an
Transportkosten nach wie vor vom Publico ausgegeben wird, so dals der
Transport, wenn er z.B. nur noch die Hdlfte kostet, sich verdoppelt; son=
dern die Sunune der Transportkosten steigf gewihnlich noch, und in sehr
starkem Verhiiltnils, so wie die Transporte wohlfeiler werden; wie auch
natiirlich ist, weil dann Dinge transportabel werden, die es vorher nicht
waren. Auf Chausseen wird in Summe gewils viel mehr ausgegeben als
vorher auf den ungebauten Stralsen, obgleich die Fahrt auf den Chausséen
wohlfeiler ist. Ist aber nun in dem angenommenen Falle die Transport-
masse auch pur von 1 auf 2 Mill. Ctr. gestiegen, so0 wirft die Eisenbahn,
wie die Tabelle zeigt, schon ohne Erhohung der Transportkosten, nem-
lich wiibrend sie nach wie vor 10 Sgr. fir die Tonne bleiben, iber 10
Procent Zinsen ab, u. s. w.

Der Stoff zur Vermehrung der Frequenz, wie wir es ausgedriickt
haben, ist aber eigentlich fast immer, in jedem angebauten und einiger-
maalsen dicht bevilkerten Lande vorhanden, und es ist dazu gar nicht etwa
nithig, dals die Stralse eine eigentliche Handelsstrafse sei. Dieser Um-
stand ist ungemein wichtig, und es hiingt damit insbesondere weiter der
grofse Nutzen zusammen, welchen wohlfeile Transporte, und folglich Ei-
senbahnen fiir das Gemeinwesen haben, Er liegt darin, dals viele Arti-
kel, die bisher wegen der hohen Transportkosten auf der Chaussée gar
nechl transportabel waren, es werden, sobald der Transport wohlleiler
maglich ist. Gesetzt z. B. in irgend einer entlegenen Gegend kinne der
Centner Kartolleln fiir 5 Sgr. producirt werden, und in einer 18 Meilen da-
von entfernten grolsen Stadt koste derselbe, aus der Niihe bezogen, 20 Sgr.,
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s0o kinnen die Kartoffeln gar nicht aus jener entfernten Gegend nach der
Stadt gebracht werden; denn da pach der Voraussetzung der Transport
derselben auf der Chaussée 1 Sgr. fiir die Meile, also 18 Sgr. kostet, so
wiirden die Kartofleln, aus der entfernten Gegend nach der Stadt gebracht,
23 Sgr. kosten, und folglich keinen Absatz finden, weil sie fir 20 Sgr. in
der Niihe der Stadt zu baben sind. Nun aber transportire die Eisenbahn
die Kartolleln fiir die Hdlfte, also fir 9 Sgr., so lassen sie sich zu 14 Sgr,
auf den Markt bringen. Sie werden daher jetzt Absatz finden. Die Folge
wird sein, dals der Gewinn von 6 Sgr. vielleicht sich theilt, und dals
also der Stidter fortan die Kartoffeln fur 17 Sgr. kauft, der Producent
dagegen sie nunmehr statt mit 5 mit 8 Sgr. zur Stelle bezahlt bekommt,
Der Stiidter hat dadurch Vortheil erlangt: der Vortheil fiir den Produ-
centen aber ist ungemein wichtig und erhiéht die Cultur und den Werth
seines Besitzes. Der Producent in der Niihe der Stadt verliert jefzt zwar
allerdings einen Theil seines Absatzes; aber auch erstens nur einen
Z/weil; denn auch er kann die Eisenbahn benutzen, um seine VWaaren
wohlfeiler zu Markt zu bringen; zweitens kann er auf andere Dinge sich
legen, die Absatz haben, und drittens kann er durch die Eisenbahn, um-
gekehrt, der entfernten Gegend, welche die Kartoffeln liefert, Erzeugnisse
zufihren, deren diese bedarf, und die sie nun bezaflen kann und wird,
da sie durch die bessere Cultur die Miffel dazu erhalten hat.

In dem Falle der Kartoffeln sind gar viele andere Artikel, z, B.
Getraide, Salz, Fleisch, viele andere Lebensmittel, Fourrage, Brenn- und
Bauholz, Erze, Metalle, Kohlen, Ziegel u. 8. w.; und so ist der Stoff zur
Erhiohung der Frequenz fast iiberall vorhanden, und kann sogar bedeuten-
der sein, als das was der eigentliche Handel liefert, nemlich die Waaren,
die von weiter herkommen,

B. Vergleichung mit Chausséen,

14.

Die Tabelle zeigt ferner gegenseitig, wie sehr man, so grols auch
der Nutzen der Eisenbahn ist, von der Wahrheit entfernt bleiben wiirde,
wenn man aunehmen wollte, die Ersparungan Transportkraft stehe in dem-
selben Yerhiiltnils, wie die Zugkraft darauf mehr Last als auf Chausséen fort-
schaflt. Auf Chausséen zieht ein Pferd etwa 20 Ctr. Netto-Last, also etwa
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26 bis 28 Ctr. Brutto-Last fort; aul Eisenbahnen, wie oben gelunden,
208 Ctr., also 8 bis 9 mal so viel. Gleichwohl sinken die Transportko-
sten auf der Eisenbahn nie, und selbst unter den allergiinstigsten Verhiilt-
nissen nicht, his auf den 8/en Theil derjenigen auf Chausséen hinab, Selbst
nach der Amortisation, oder okne Verzinsung des Anlage-Capitals, betra-
gen sie immer noch wenigsiens den Slen Theil, und mit angemessener
Verzinsung mufs und kann man immer noch ganz zufrieden sein, wenn
man damit blofs bis auf die Hilfte oder den driifen Theil kommt. Die
Ursache davon liegt in den hiberen Kosten des Baues und der Erhaltung
der Eisenbabnen und der Traunsportkraft; besonders wenn mit Bampf ge-
fahren wird. DMan sieht also, wie triigerisch und grundlos allgemeine Rai-
sonnements sein wurden, die, blofs auf die Thatsache hin, dals ein Plerd
auf Eisenhahnen 8 mal so viel fortzieht als auf Chaussden, vorspiegeln
wollten, es lasse sich § der Transportkosten auf Chausséen gewinnen; und
das tber alle Gebirge hin, eine Hisenbahn mige kosten, was sie wolle.
Dies ist durchaus nicht der Fall; aber gleichwobll ist auch schon eine Er-
sparung von der Hillte oder 2 yollkommen hinreichend, um in Fiillen, wo
sonst das Merrain und die Oertlichkeit die Schwierigkeiten nicht zu sehr
vergrifsern, den Unternebmern ungeheure Zinsen und dem Gemeinwesen
unermelsliche Vortheile zu bringen.

Ucber den Einfluls besonderer Grtlicher Schwierigkeiten aufl die
Resuliate werden wir weiter unten einiges Niithere bemerken. Hier mag
bei dieser Gelegenheit wiederholt und ein fiir allemal erinnert werden,
dafs die Verhiiltnisse, welche der Berechoung der Tabelle zum Grunde ge-
legt sind, und folglich ibre Resultate, allerdings nicht als die allgemein
Statt findenden und passsenden betrachtet werden diirfen. Nur das Prin-
cip der Berechnung bleibt iiberall dasselbe. Aufserdem aber FLilst sich
wohl annebhmen, dals wenigstens fiir ebene Gegenden, wie im nirdlichen
Deutschland, die angenommenen mifileren Umstiinde, und folglich die Re-
sultate der Tabelle, so ziemlich passend und die Abweichungen davon picht
sehr grols sein werden.

C. Amortisation,

42,

Die Tabelle macht es ferner anschanlich, wie wichtiz die Amort:-
sation des Anlage- Capitals ist, und wie dringend das Interesse des Publi-
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cums dieselbe erfordert. Eine Eisenbahn hat in der That nur dann erst
ihren Zweek und ihre Wirkung so vollstiindig, als es mdglich ist, erreicht,
nemlich auch den Zweck, die Transporte so wokifeil zu machen als es an=
geht, wenn das Anlage-Capital surickgezahif ist und keine Zinsen mehr
davon zu entrichten sind.

Schon mit £ Million Ctr. (eine sehr geringe Frequenz) ist eine Ei=
senbahn ausfithrbar, und vermag mit der Hdalfte der Transportkosten aunf
der Chaussée, ihre Dienste zu leisten, wenn das Anlage- Capital nicht mekhr
verzinset werden darf; und auch noch bei der sehr starken Frequenz von
4 Millionen Ctr. fallen die Transportkosten nack der Amortisation fast auf
die Hiilfte des Betrages herab, der fur den in solchem Falle woh! anzu-
nehmenden Zinsfuls von 10 Procent Statt findet.

Die Amortisation ist also bei solchen Anlagen eben so nothwendig,
als sie wirksain ist und das Gemeinwesen ein Heckf hat, sie zu verlangen.

Es ist nemlich zwar allerdings vollkommen billig, dals Diejenigen,
welche ihr Geld zu gemeinniitzigen Unternehmungen mit mehr oder we-
niger Risico hergeben, dafiir reichliche Zinsen erhalten und fiir ihr Wag-
nifs reichlich entschiidigt werden, Aber wndilliy wiire es, durch die Zin«
sen dem Publico fiir #mner eine den Besitzern des Anlage-Capitals zu
Theil werdende Steuer aufzulegen. Dergleichen Steuern erhalten sich
auch in der Wirklichkeit nie, wenn man sie auch zuvgestehen wollte, son=-
dern werden immer allmilig auf irgend eine Weise abgeltset. In der
That giebt es kaum irgendwo einen Fall, wo ein vor Jahrhunderten an-
gelegtes Capital noch heute verzinset wiirde; was schon allein factisch den
Beweis giebt, dals eine ewige Verzinsung dem Laufe der Dinge zuwider
ist, Ererbte Privat-Berechtigungen anf Dienste, Grundsteuern, Zehnten
und dergleichen, die man als von der friiheren Anlage eines Capitals her-
kommend ansehen kiinnte, sucht man allmilig absuldsen; und mit Recht.
Staatssteuern sind nicht Zinsen eines Anlage-Capitals; denn den Regierten
wird dafiic yon der Regierung auch fortwiihrender Nutzen geschaflt; die
Regierung zahlt gegenseitig mit ihrer Sorge und Miihe., Zwar erbiilt auch
durch eine gemeinniitzige Aplage der Steuernde fiir die Verziosung des
Anlage - Capitals ebenfalls den fortwiibrenden Nutzen des YWerks; aber nicht
von den Capital - Eigoern, sondern aus der Wirkung des Werks selbst; und
da der Copital-Eigner {ir die Steuer gar keine weitere Sorge und Miihe

triigt, so ist ihm der Steuernde auch nichts weiter schuldig, als die Zuriick-
o
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zahlung seines Capitals, mit angemessenen Vortheilen, und der Staat muls
unstreitig darauf bestehen, dals er die Zuriickzahlung annehme; auch schon
deshalb, damit das Capital wieder fliissig und der Eigenthimer gezwungen
werde, es zu neuen niitzlichen Unternehmungen anzulegen. Eine unab-
l6sbare Verzinsung wiire nichts anderes als eine ewige Besteuerung des
Publicums und die Vernichtung eines bedeutenden Theils des Nutzens des
Werks selbst, also eines Theils gerade desjenigen Zwecks, den die An-
lage batte.

Am nachtheiligsten ist die perpetuirliche Verzinsung, wenn sie das
gewshnliche Maals der Zinsen iibersteigt. Daon ist sie der Weg, Reich-
thimer in den Hiinden Einzeluer ohne ihr weiteres Zuthun aufzuhiiufen,
wiihrend Viele, und zwar gerade aus der arbeitenden und erwerbenden
Classe, mit der Beisteuer belastet bleiben: also das Mittel, die Milsigen auf
Kosten der Arbeitenden zu bereichern. Die Forderung der Anhiiufung
von fiechthitmern iberhaupt schon, und noch mehry, wenn dadurch die
des Wollstandes gehemmt wird, kann aber der Gesellschaft nur schaden.
Denn der Reichthum ist weder dem moralischen, noch selbst dem phy-
sischen Wohlsein giinstig: eben so wenig wie sein Gegensatz, die Armuth.
Die Gesellschalt kann, in ihrem eigenen Interesse, pur allein die Verbeei-
tung des Wollstandes fordern wollen; denn nur dieser allein fihrt zur
sittlichen Vervolliommnung. Zwar ist es, was die Avhiulung von Capi-
talien in den Hiinden Einzelner betrifit, noch fast das Nemliche, wenn auch
die Aplage - Capitalien fur gemeinnutzige Unternehmungen durch die Amor-
tisation zuruckgezahlt werden, indem die Zuriickzahlung nothwendig mit
billigem Ersatz derjenigen Vortheile geschehen muls, die der Capitalist bei
der Hergabe seines Geldes, wegen des mehr oder weniger damit verbun-
den gewesenen Wagnisses, berticksichtigen mulste, Allein der grolse Un-
terschied ist, dals dann, neben der Anhiiufung, der Steuernde wenigsteus
befreit und ihm der Weg geifluet wird, seinen Wolklstand zu férdern,
Es wird dann neben dem Reichthum wenigstens sugleick Wohlstand er-
zeugt; was im anderen Falle, der ewigen Besteuerung, nicht in eben dem
Maalse moglich ist. Es lielse sich aﬁch noch, was den Punct des Wie-
der-Fliissigwerdens von Capitalien betriflt, in dem Falle der fortwiibren-
den Verzinsung, denken, dals, zumal wepn die Verzinsuog das gewihn-
liche Maals iibersteigt, durch die Ueberschiisse ebenfalls neue Capitalien sich
aufsammeln werden, um neuen niitzlichen Unternehmungen zuzuwachsen;
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allein es fehlt dann doch immer noch die Befreiung der Steuernden und
die Er6ffinupg der Mittel zur Begrindung verbreiteten Woklstandes,

In jedem Falle muls daher unzweifelhaft bei einer gemeinniitzigen
Unternehmung auf die Amortisation des Anlage-Capitals gerechnet werden;
und gegenseits miissen schon deshalb die Zinsen hiher sein als gewdhnlich.

43.
Viel kommt offenbar auf die Begel an, nach welcher das Anlage-

Capital amortisirt wird. Ist dieselbe nicht angemessen, so kinnen entwe-
der das Publicum oder die Actionnairs Schaden leiden.

Es lassen sich vielerlei Regeln der Amortization aufstellen, Eine
der besten scheint folgende zu sein, weil sie die verschiedenen Interessen
neben einander befriedigen diirfte und zungleich sehr einfach ist. Sie be-
rulit zuniichst auf folgenden Erwigungen,

Der Zweck der Amortisation ist nemlich: dem Publico mdglichst
niedrigere Transporipreise zu verschaffen, und dies nicht etwa erst nach
vollendeter Amortisation, und dann auf eimmal, sondern schon wdihrend
der Dauer derselben, und mdglichst bald.

Eine Bestunmung der Transportpreise von Seiten des Ntaats im
Anfange des Gebrauchs der Bahn, und weiterhin von Zeit zu Zeit, wiih-
rend der Amortisation, mdichte nicht angemessen sein, weil sie Anfangs
nur auf Vorausberechnungen beruhen kinnte, die mie volle Sicherheit ha-
ben; spiiterhin aber nur auf fortwiihrender Controlle der Einnahmen und
Ausgaben der Unternehmer, die eben so wemig angemessen sein miichte.
Denn soll es mit dieser Controlle sfrenge genommen werden, so ist sie
der Verwaltung beipahe gleich, und der Staat thut dann besser, die Bahn
selbst zu bauen und zu administriren ; soll es damit nick! strenge gehal-
ten werden, so entsteht leicht die Aufforderung zu Téuschungen und un-
richtigen Angaben. Der daraus entstehende Schaden an Geld ist dann
aber noch der geringste; der moralische Schaden "ist grilser, und dieser
darf, sogar auch schon in blofser Beriicksichtigung des Geld . Inleresses,
nicht aulser Acht gelassen werden, weil auch das wahre &'eld -Interesse
am €nde immer nur durch die Beobachtung moralischer Regeln erzielt
H‘IrrI; Wit P8 factisch das I'rinuip von Treu und Glauben 1m Handel uned

Verkehr im Grolsen beweiset,
g ¥ -
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Die Unternehmer - Gesellschaft mufs also moglichst durck ihr eignes
Inferesse, und nur durch dieses; gezwungen werden, die Fahrpreise niiig-
lichst niedrig zu stellen.

Ferper ist es billig, dals eine Bahn, die eiuen sehr hohen Er-
trag abwirft, weniger lange im Besitz der Unternehmer bleibe, als eine
weniger eintriigliche Babn. Denn der hohe Ertrag ist ein unverhiltnils-
miilsiger Tribut, den das Publicum den Unternehmern zahlt; und obgleich
es billig ist, dafs die Unternehmer reichlichk fir ihr Wagnils entschiidigt
werden, so ist es doch auch billig, dals das Publicum nicht tiberlastet werde.
Die Zabhlung in den Amortisations-Fonds muls also nothwendig mit dem
reinen Erfrage der Bahn ém Verhdlinifs stehen.

Die Ausmiltelung des reinen Ertrages durch Confrollirung der Ein-
nahme und Ausgabe der Gesellschaft diicfte ferner, eben wieder aus den
obigen Griinden, nicht rathsam sein: also muls die Amortisations-Regel
die Zahlung in den Amortisations-Fonds miglichst oine jene Controlle
bestimmen.

Endlich ist es ganz nithig, dals der Staat gesichert werde, die Bahn
nach Ablauf der Besitzzeit der Unternehmer in gufem Siande zu iiberkom-
men, weil sonst die Herstellungskosten wieder erst vom Publico durch
hihere Fahrpreise erhoben werden miilsten, und folglich der Zweck, durch
die Amortisation das Minimum der Transportpreise zu erreichen, noch
weiter hinausgeschoben werden wurde.

Alles dieses diirfte sich nun, wie es scheint, und zwar sehr einfach,
durch folgende Amortisations-Regel erreichen lassen,

44.

Firstlich. Die actuelle Frequenz auf der bisherigen Stralzse wird
entweder von der Gesellschaft oder vom Staate ausgemittelt; im ersten
Falle wird die Ausmittelung vom Staate gepruft. Der Staat vermag dieses
immer 8o genau als es nach den Umstiinden mdglich ist, und besser als
Privatleute; denn er hat alle vorhandenen Mittel dazu in Hiinden,

Zaveitens. Die Gesellschaft liefert, um den Netto-Ertrag der Un-
ternehmung im Voraus zu schdizen, die Yorausherechnung der Anlage-
Kosten und der Kosten der Transportkralt, so wie aller iibrigen jihrlichen
Ausgaben, die sie haben wird; und zwar alles dies unter der Voraussetzung
berechnet, dals die gesaminfe actuelle bisherige Frequenz der Stralse auf
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Jie Eisenbahn iibergehe; denn es ist die Sache der Unternehmer, diese
gsesammte Frequenz durch eine wohlfeile und dem Publico sonst vortheil=
hafte Transport-Art auf die Eisenbahn heriiber zu ziehen. Der Staat priift
diese Vorausberechnungen, und sieht zugleich auch darauf, dals man nicht
etwa mit unnothigem Aufwande, so wie auch nicht zu leicht baue; jedoch
ist bei allen jenen Vorausberechnungen,' wie sich sogleich zeigen wird, durch-
aus kein weit reichendes Detail oder sonst dngstliche Genauigkeit néthig.

Drittens. Der Regel nach bleibt es nemlich den Unternehmern
giinzlich freigestellt, welche Transportpreise sie bestimmen wollen, in so
fern diese Preise nur nicht etwa Adher sind als die auf der bisherigen
Stralse; was aber die Gesellschaft wohl immer selbst vermeiden wird, weil
sie sonst Gefahr liuft, dals gar nichts auf die Eisenbahn ubergehe.

Fiodet sich indessen durch die vorhin unter Zaweilens erwihnten
iberschliiglichen Vorausberechnungen, dals der Netto-Ertrag der Bahn,
in der Voraussetzung, die ganze bisherige Frequenz werde auf sie tiber-
gehen, selr hoch sein wiirde, wenn man die vollen Transportpreise auf
der bisherizsen Stralse anniihme, etwa auch nur hiher als 10 Procent der
Anlagekosten, so bestimmt der Staat nmiedrigere Preise: etwa pach dem
Maalse, dals der Netto-Ertrag nur 10 Procent ausmache. Dies kann die
Gesellschalt unbedenklich annehmen, und um so mehr, da es schon in
ihrem eigenen Interesse ist, die Fahrpreise herabzusetzen, weil sie daon
erwarten darf, dals die Frequenz in gleichem Verhiiltnils steigen werde.

Vieriens. Die Gesellschaft beginnt nun mit diesen vorausbestimmten
Transportpreisen den Gebrauch der Bahn, Da die Preise in keinem Falle hi-
her sind als diejenigeﬁ auf der bisherigen Strafse, sondern vielmehr beinahe
unfehlbar niedriger, so wird der Erfolg nicht ausbleiben, dals nicht allein
die gesammte bisherige Frequenz auf die Eisenbabn ubergeht, sondern
dals auch die Frequenz noch zunimmt. Die Netto-Einnahme wird also
vielleicht doch wieder hiher steigen als 10 Procent, welches Maals bei
den Vorausberechnungen angenommen war, und zwar hoher als 10 Pro-
cent des voraushestimmien Actien - Capitals, welches als die Summe der
Aplage-Kosten angesehen wird. Dals dieses Capital nicht gar zu hoch
angeschlagen werde: darauf hat der Staat bei der Priifung des Projects
geschen, Ist es etwa zu niedrig berechnet gewesen, und hat die Aus-
fiihrung mehr gekostet, so dals das Actien-Capital erhiht werden muls,
g0 mufs die Gesellschalt solches nachweisen,
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692 FI. Bemerkungen in Folge der Resultate,

Nun kommt es daranf an, die Amortisation so anzuordnen, dafs die
Gesellschaft miiglichst durch ibr eigenes Interesse bewogen werde, die
Transportpreise weiter herabzusetzen. Dieses wird durch folgende beiden
Bestimmungen geschehen, dals nemlich zuniichst

Finftens die Bahn nicht auf eine bestimmte Zahl von Jabren ver-
lichen wird, sondern dafs die Verleihung mit dem Augenblick aufhirt,
wo der Amortisations- Fonds bis zu der Hohe des Anlage - Capitals an-
gewachsen st, und dann, dals

Sechstens nicht eine bestimmte, gleichbleibende Summe, sondern ein
steigender Theil des reinen Ertrages jiihrlich in den Amortisations- Fonds
gelegt wird, und zwar, wie es sich durch Zahlen als angemessen zeigen
wird, eben so viele Procente vondem reinen Ertrage, als der Ertrag
selbst Procente von dem Actien - Capital betrdigt, also, wenn z, B. der
reine Ertrag 10 Procent des Actien-Capitals betragen hat, 10 Procent von
dem Ertrage selbst, thut 1 Procent von der Actien Summe; wenn der Er-
trag 15 Procent betragen hat, 15 Proceat davon, thut 2! Procent des An-
lage-Capitals; wenn der Ertrag 6 Procent betragen hat, 6 Procent davon,
thut 0,36 Procent des Actien~Capitals, u. s. w,

Diese beiden Regeln werden zur Folge haben, dals, wenn der Netto-
Ertrag sehr hoch ist, der Amortisations- Fonds schneller voll wird uni folg-
lich die Verlethung eher awficcri. Da pun aber, wie die Zahlen es zeigen
werdeo, unter diesen Regeln ein mdfsiger Ertrag fir die Gesellschaft we-
sentlich vortheilhafler ist als ein hGherer Ertrag, so erhiilt sie durch ikr
eignes Inleresse die Aufforderung, die Fahrpreise in dem Maafse, wie die
Frequenz zunimmt, Aerabzusetzen. Dals sie nicht etwa durch Vernach-
lassigungen bei dem Gelbrauche der Bahn einen niedrigern Ertrag zu erzie-
len suche: dagegen schiitzt wieder ibhr eignes Interesse, indem sie dann
befirchten muls, den Verkehr noch mehr als ihr lieb sein michte zu ver-
lieren und nun einen allzu niedrigen Ertrag zu erhalten; desgleichen schiitzt
dagrgen auf alle Fiille die polizeiliche Aufsicht von Seiten des Staats, und
die der Gesellschaft aufzulegende Verbindlichkeit, alle fransportabeln Ar-
tikel, die fortgeschafft sein wollen, zu belirdern,

Siebentens.  Als reiner Ertrag kann, ohne weiter Finnabmen und
Ausgaben controlliren zu dirfen, unbedenklich die Summe angenommen
werden, welche die Verwaltung der Bahn, als sur Theilung unter die
Actionnairs kowinend, dffentlich bekannt mackt. Denn Tiiuschungen oder
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unrichtige Angaben sind bier kaum méglich. Solite nemlich die Verwal-
tung den Ertrag geringer angeben als er es ist, so miilste sie entweder
im Geheim den Ueberschuls aufbewahren, oder ihn im Geheim unter die
Actionnairs vertheilen. Ersteres ist offenbar nicht practicabel; letzteres ist
bei einer Menge von Theilnebmern noch weniger moglich. Die Tiiuschung
wiirde sehr bald verrathen werden, und dann den darauf zu setzenden
Strafen unterliegen, die, fir den Wiederholungsfall, bis zur Entziehung der
Verleihung der Babn gehen konnten. Auch wird die Gesellschaft den
ostensibeln reinen Ertrag nicht etwa durch unniitze Ausgaben zu vermin-
dern suchen, um auf diese Weise weniger in den Amortisationsfonds zahlen
zu diirfen, weil sie davon keinen wesentlichen Vortheil haben wirde;
desgleichen schiitzt hiegegen im Allgemeinen auch schon die polizeiliche
Aufsicht.

Achtens. Der Amortisations-Fonds darf nicht in den Hiinden der
Unternehmer - Gesellschaft bleiben, sondern muls in die Hiinde des Staats
gelegt werden, damit dieser eine Garantie habe, die Bahn pach Ablauf
der Verleihungsfrist in gufemn Stande iiberliefert zu bekommen., Die-
gses zu verlangen hat er aus dem weiter oben beriihrten Grunde voll
Fug uod Recht., Er bat sogar ein Recht, zu fordern, dals die Gesell-
schaft ihm nicht eine leicht gebaute Bahn, etwa eine plattirte Holzbahn,
die viel Erhaltungskosten erfordert, uberliefere, sondern eine ganz feste
Bahn, die so wenig Erhaltungskosten erfordert als moglich. Denn der
Staat vertritt die Rechte des Publicums, und dieses kann verlangen, dals
es pach Ablauf der Verleihungsfrist fir die der Gesellschaft gezahlte an-
seholiche Yergiitigung ibrer Auslagen auch in den vollen Besitze der Yor-
theile der Unternehmung gelange.

Es moge zwar von der Gesellschalt nicht etwa verlangt werden,
dals sie gleich von Anfang eine sehr kostbare Bahn, nicht blols mit mas-
siven Schienen, sondern auch mit steinernem Fundament, ohne alles ver-
giogliche Holz, baue, um durch grolse Erhihung des Aunlage-Capitals
nicht etwa die Ausfiihrbarkeit der Unternehmung selbst zu erschweren.
Aber die Gesellschaflt muls verpflichlel sein, aus einem auf den Brutto-
Ertrag in Iiechnung zu bringenden Reserve - Fonds allmiilig, und jedenfalls
vor dem Ablaule der Verleihungsfrist, die ganz feste Bahn herzustellen.

Neuntens. Der Staat also muls den Amortisations - Fonds in Em-
plang und Verschluls nehmen, und folglich denselben auch verwallen.
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Er verzinse also der Gesellschalt diesen Fonds mit 3 Procent, schiage den
Zins zum Capitale, und fithre dartiber Rechnung. Die niedrige Verziusung
von nur drei Procent kann der Staat ohne seinen Schaden gewiihren;
und zum Schdden der Gesellschaft gereicht sie nicht, weil in Folge dera
selben die Verleihungs-Frist langer dauert.

Sobald der Amortisations-Fonds voil ist, das heifst, die Hihe des
Actien - Capitals erreicht hat, also die Verleihungsfrist abgelaufen ist, aber
nickt eher, und auch dann nur erst, nachdem die Gesellschaft die Bahn
in vollkommen gutem und festem Stande tiberliefert hat, zahlt der Staat
das Actien-Capital an die Actionnairs aus; die also dann ihre Actien zum
vollen Nennwerth bezablt bekommen. Damit ist dann das Verhiltnifs
zwischen Staat und Unternehmer beendigt und aufselSset.

Die Unternehmer haben ihre bedeutenden Vortheile genossen, haben
ihr volles Anlage- Capital zurtickbekommen, und der Staat, oder das Pu-
blicum, ist nun im Besitze des Werks olne weitere Verzinsung der Bau-
summe. Der Staat kaon hierauf, nach Belieben, weiter den Gebrauch
der Balin fir das Minimum der Transportpreise, entweder den Unterneh-
mern selbst, oder anderen Mindestfordernden in Pacht iiberlassen,

435,

Es ist nun in Zaklen zu zeigen, dals die beschriebene Anordnung
der Amortisirung die beabsichtigte Wirkung haben werde.

Es sind zu dem Ende hier folgende zwei Tabellen beigefiigt, die
die nothige Uebersicht geben werden,

In der ersten Tabelle benennt die erste Spalte den vorausgesetz-
ten reinen jibrlichen Ertrag in Procenten des Actien-Capitals, Der reine
Ertrag ist dasjenige, was vom Brutto-Ertrage iibrig bleibt, nachdem da-
von alle Ausgaben und etwaigen Lasten und Steuern, so wie 1 Procent
zum Reserve-Konds, abgezogen worden sind.

Die sweile Spalte benennt in Procenten den entsprechenden Betrag,
der jiibrlich von der Gesellschaft in den Amortisations-Fonds zu zahlen
1st, mach dem obigen Maalsstabe berechnet, dafs go viele Procente von
dem reinen Ertrage zu zahlen sind, als der reine Ertrag selbst von dem
Actien-Capitale betriigt,

Die dritle Spalie benennt in Procenten die entsprechende Dividende,
die den Actionnairs rein ausgezahlt wird, Sie ist Dasjenige, was von dem

|
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reinen Frtrage mach Abzug der Zablung in den Amortisations - Fonds
ibrig bleibt.

Die vierte Spalie benennt die Zabl von Jahren, innerhalb wel-
cher das Actien= Capital durch die vorhin bestimmte Zahlung in den Amor-
tisations- Fonds, falls sie immer gleich grols wire, mit Zuschlag von Zin-
sen zu Zinsen aunfgehiiuft werden wiirde; also nach der obigen Regel die
Daver der Verleihungsfrist an die Unternehmer. Die Zahlen in dieser
Spalte sind nach der bekannten Formel fiir das Resultat des Zuschlages
von Zinsen zu Zinsen zu einer gleichbleibender jihrlichen Einlage be-

rechnet. Die Formel ist hier folgende:

log (”—‘J ~f 1)

f
£ ;

log n

wo I die Zahl der Johre bezeichnet, n den Zinsfuls, kier 1,03, m aber
den vorausgesetzten reinen Ertrag in der ersten Spalte, weil dann m?
nach der obigen Regel die jihrliche Einzahlung in den Amortisations - Fonds
in Spalte 2. bezeichuet.

Die finfte Spalte zeigt in Procenten des Actien=-Capitals die Sunune
des Betrages der Dividende, welche die Actionnairs uberhaupt wiibrend
der ganzen Dauer der Verleihung empfangen. Diese Summe ist das
Product der Zahl von Jahren # aus der vierten Spalte, in den Betrag der
jihrlichen Dividende, Spalte 3., die durch m—m’ oder durch m(l—m)
ausgedriickt wird.

Die sechstz Spalte giebt in Procenten des Actien=Capitals das Ca=-
pital ap, welches durch die Teberschiisse der Dividende iiber die gewihgp-
lichen, landesiiblichen Zinsen, svelche zu 4 Procent angenommen und
durch % bezeichnet werden migen (so dals &£=1,04 ist), wiihrend der
Zeit der Verleihung mit Zuschlag von Zinsen zu Zinsen aulgehiiuit wer-
den wirde, wenn die Empfinger der Dividende diese Ueberschiisse dazu
ansvenden wollten. Da die Dividende durch (in—1), der gewdihnliche
Zins aber durch k—1 ausgedriickt wird, so ist der Ueberschuls der Di-
vidende fiber den gewihnlichen Zins m(m —1)—#&+1; und dies giebt in
{ Jahren durch die Anhiufung ein Capital

k-1

[m{-m—I}—Ji-{-l].k__l' :

nach selchem Ausdruck die Zahlen der sechsten Bpalte berechnet siud.
9
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Die sweite Tabelle endlich driickt den Verkaufs -Werth der Actien,
fiir die in der ersten Spalte angezeigten verschiedenen Voraussetzungen
des reinen Ertrages, in Procenten jhres Nennwerthes aus, und zwar, in
den auf die erste folgenden 15 Spalten, beim Anfange der Amortisation
und nach 5, 10, 15, 20, 25, 30, 39, 40, 45, 50, 55, 60, 65, 70 und 75
Jahren. Dieser Verkaufs- Werth der Actien findet sich, wie folgt. Ges
setzt z. B. der reine Ertrag betrage 9 Procent des Actien - Capitals, so hat
der Besitzer von 10 000 Rthlr. Actien, zufolge der 3ten Spalte der ersten
Tafel, jihrlich 819 Rthlr, Dividende auf 80 viele Jahre hinaus zu erware
ten, als noch bis zum Ende der Verleihung bevorstehen, beim Ende der-
selben aber die Auszahlung des Nennwerths seiner Actien selbst, von
10 000 Rthlr. Auf diese Weise sind die 10000 Rthlr. Actien mehr werth
als ein Capital von 10 000 Rthlr.; denn dieses wiirde, auf die gewihnliche
Weise ausgeliechen, obgleich es nach Ablauf der Verlethungszeit eben-
falls voll zuriickzuzahlen sein wurde, statt 819 Rthlr. nur 400 Rthlr. Zin=
sen fragen. Sie sind indessen umgekehrt auch wieder weniger werth als
dasjenige Capital welches zu 4 Procent 819 Rthir, Zinsen tragen wiirde,
nemlich 20 475 Rthlr.; denn es werden am Ende nicht 20475 Rthlr. son-
dern nur 10 000 Rthir. zurtickgezahlt. Der Verkaufswerth der Actien
fillt also zwischen 10000 und 20475 Rthlr. Er wird so grols sein, dals
durch den Uecberschufs der Dividende iiber 4 Procent Zinsen des Actien-
Werths, vermittelst des Zuschlages von Zinsen zu Zinsen innerhalb der Zeit,
die noch bis zur Zurtickzahlung verfliefst, Dasjenige aufgehiiuft werden kann,
was die am Ende zuriikgezahlten 10 000 Rthlr, an dem Actien- Werthe
fehlen lassen. Bezeichnet man also den VYerkaufs- Werth. von 1 Rthlr,
Nennwerth einer Actie durch Z, den Betrag der jiihrlichen Dividende aber,
ehenfalls fiir 1 Rthir. Nennwerth der Actie genommen, wie ihn die 3te
Spalte der ersten Tafel angiebt, durch @, so ist der Ueberschuls der Divi-
dende iiber die gewohnlichen Zinsen des Yerkaufs-Werths von 1 Rthlp,
Actiec @ —a(k—1). Wird nun ferner die Zahl der Jahre, die noch bis
zum Schlusse der Verleihungsfrist verflielsen, durch = bezeichnet, so ist das
Capital, welches in dieser Zeit durch den Ueberschuls a—x (k—1) ver-

mittelst des Zuschlages von Zinsen zu Zinsen aufgehiiuft werden kann,
=1 : : :
(“_'r{k_'l}]'k——l - Dieses Capital soll nun dem, was beim Schlusse der

Verleihung die Zuriickzahlung von 1 Rthlr, Nennwerth der Actien an dem
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Capital @ fehlen Kifst, gleich sein, nemlich =z — 1. Also muls sein-

(a—x(k—1)). ’:___11 — & —1, und daraus ergiebt sich
a(k*—1) -{_—-__.l' |
= (k—1) y

Nach diesem Ausdrucke sind die Zahlen der zweiten Tafel berechnet.

Zu bemerken ist, dals die bei allen diesen Berechnungen Statt fine
dende Voraussetzung, die jihrliche Dividende sei withrend der ganzen
Dauer der Amortisation immer gleich grofs, in der Wirklichkeit zwar
allerdings nicht Statt finden wird, weil die Dividende von dem reinen
Ertrage abhiingt, der bestiindig wechseln und sohwanken wird, Indessen
ist offenbar nicht anders zu vergleichenden Zahlen zu gelangen, als wenn
man die Unveriinderlichkeit der Dividende supponirt, indem sich die
Schwankungen derselben nicht vorhersagen lassen, Die Resuliate geniigen
aber auch ganz zur Beurtheilung, weil nach emnigen Schwankungen sich
doch immer mit der Zeit ein ziemlich gleichbleibender Ertrag heraus-
stellen wird, und man sich unter dem angenommenen unverdnderlichen
Ertrage nur einen Miltelsalz desselben vorstellen durf,
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Zweite Tafel

Suappo-

nirter
iﬂﬁnlir'h-':r
}_?‘”““'. Verkaufswertli der Aetien in Proeentin ihres: Nennwerths; naelidem' vom Anfange- der
LrirngE 1n A5 4 ] :
Procenten Amortisation an Jabren werlaofen siod:

iles
‘:EHE:EHU_ Fahre
'Lﬂ}_lltli.i[-"

-~ I ——— — ™ e e i TR

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65> 70 75

6 1301 1384 137,0 137,2 136,4 135,4 134,1 132,6 130,8 1286 126,0 122,7 118,7 113,0 103,0
7 1581 1571 1550 154,4 152,6 150,4 147,7 1444 140,5 135,7 126.8 122.6 1140
” 8 1756 1738 1716 168,9 165,7 161,7 156,9 151,0 143,58 1351 1245 111,7
Q 191,3 188,4 185,0 180,6 175,3 168,0 16,2 151,8 140,3 126,3 109,3.
10 2051 20081956 189,2 181.5 172,0 160,6 146,6 120,7 109,0
11 2171 2111 203.8 194,9 1841 171,0 155,0 135,5 1118
12 2272 2192 269,5 1977 1833 1659 1446 1187

,' 13 2356 2254 212,9 197,8 179,4 157,0 1208
14 2424 2207 2142 1954 1725 144,7 1109
13 2375 252,3 213,5 190,8 163,0 1293

16 251,7 233.4 211,2- 183,9: 151.2 111,%

- 17 2545 233,2 2073 1758 137 4

| 18 256,3 231,8 202,1 166,0 122,0

' 19 2573 2205 1958 154,9 105,5.
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40.

Diese Tafeln zeigen nun, und zwar zunichst die erste in Spalte
V. und VL, dals sowohl die Summe des Betrags der Dividenden wiihrend
der ganzen Terleihungs-Zeit, als aueh die Summe, welche durch die
Ueberschiisse der Dividenden iiber die landesiiblichen 4 Procent Zinsen
bis zum Eonde der TEI‘!EH]UEESFEEEE ﬂufgesammelt werden kaﬂn’ fiir gerin-
gere Netto-Ertriige der Bahn Adker ist als fiir Adhere. Die erste Summe
ist bei dem niedrigsten Netto- Ertrage fast 1} mal, die zweite Summe fast
21l mal so hoch als bei dem Adchsien. Mag also der Actien- Besitzer dio
Ueberschusse der Dividende tiber die gewdhnlichen Zinsen hinaus auf Zin-
sen anlegen, oder nicht, =0 steht er sich immer am besten, je niedriger
der Netto-Ertrag der Babn ist; bis zu 6 Proceut hinab, FEs entsteht also
aus der Amortisations - Regel fir alle Digjenigen, die wirklich aus dem
Ertrage der Bahn die Zinsen ihres Capitals ziehen, und nicht etwa die
Actien verkaufen oder damit Handel treiben wollen, eine Aufforderung,
den Netto-Ertrag nicht zu steigern, und folglich wmdglichst niedrige Fahr-
vreise zu stellen,

Anders scheint es sich zwar nach der zweiten Tafel fir Diejenigen
zu verhalten, welche ihre Actien zu verkaufen gedenken. Aber es scheint
auch nur so; es ésf nicht so., Gesetst nemlich, der Netto-Betrag der
Babn werde bis auf 20 Procent in die Hihe getrieben, und man sei sg-
gar sicher, dals er sich auf dieser Hohe durch die ganze Dauver der Ver-
leihungszeit erhalten werde, so sind zwar, der Tabelle zulolge, allerdings
z. B. 1000 Rthir. Actien 2572 Rthir. werth, statt dals ihe Werth, im
Fall der Netto- Ertrag statt 20 nur 6 Procent betrige, nur 1389 Rthir.
sein wurde, Aber wer kann zuletzt die 2572 Rthle. fiir 1000 Rthir. Actien
zahlen? Immer am Ende nur Der, welcher die Absicht hat, die Actien
nicht wieder zn verkaufen (denn nock mehr kano er nie bekommen,
und also fur den hichsten Preis nicht auf Speculation kaufen); also nur
Der, welcher sie bis zum Ende der Verleihungszeit behalten will. Alber
auch ein solcher Kiiufer kann es nur daon, wenp er mit den landes-
@tblichen Zinsen von 4 Procent zufrieden sein und den Ueberschuls der
Dividende anlegen will, um Das aufzusammeln, was er am Schlusse won
seinem Capitale nichs zuriickbekommt; deon er bekommt am Schlusse
nicht 2572 Rthlr. sondern nur 1000 Rthle. zuriick, und die fehlenden
1572 Rthlr, muls er aus den Ueberschiissen der Dividende aufsammeln.
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Der Kiufer, welcher fiir 1000 Rthlr, Actien, bei einem Netto-Ertrage der
Bahn von 20 Procent, 2572 Kthir, bezahlt, thut also eigentlich nichts ane
deres, als dals er auf die gewdhnliche Weise 2572 Rthlr. zu 4 Procent
auf Zinsen legt und sein Geld pach 18,9 Jahren zuriicknimmt., Das kann
er aber, mit weit weniger Wagnils, und okne die Eisenbahn; und folglich
moichten sich wohl wenig solche Kiiufer finden. Meint der Kiufer, die
Actien nach einiger Zieit mit Gewinn wieder zu verkaufen, so speculirt
er falsch; denn ihr Werth nimmt fortwihrend und schnell ab, nicht zu.

Der eigentliche Verkaufswerth von 1000 Rthir. Actien ist in der
Wirklichkeit immer nur Adchstens 1391 Rthir,; und auch diese kann nur
Der zahlen, welcher auf 75,6 Jahre mit ¢ Procent Zinsen zufrieden sein
und mach Ablauf dieser Frist seine 1391 Rthir. zuriickempfangen will.
Da aber auch dies okne Eisenbahn besser geschehen kann, so ist eigentlich
gar keine weit gehende Speculation bei dem Verkauf der Actien moglich.
Ihr Verkaufswerth kann immer nur zwischen 100 und 139,1 Procent
schwanken. Wiiren wirklich Anfangs die sdmmélichen Actien - Besitzer
Speculanten, die blofs ein héheres Capital zu erlangen gediichten, und
deshalb den Netto-Ertrag der Bahn hinaufzutreiben suchten, so wirden
sie schwer Kiiufer finden; denn die lefzfen Kiiufer, welche nun wirklich
die Zinsen auf die Dauer ziehen wollen, (und in die Hiinde soleher miissen
die Actien doch endlich kommen) wiirden, sobald sie mehr als 139,1 Pro-
cent zahlen, im Verlust sein, Sie werden nur bis 139,1 gehen konnen.
Sobald sie iiber pari zahlen, miissen sie, wie es auch immer sonst der
Fall ist, mit geringeren Zinsen, als die Dividende ist, vorlieh nehmen, und
blofs mit 4 Procent, sobald sie den Adchsten Preis zahlen; zu dem letztern
aber werden sich nur Wenige verstehen.

Die Speculanfen sind es aber nicht, welche die Actien- Summe
wirklich einzahlen, um erst, nackdem dies geschehen ist, zu verkaufen.
Sie sind also schon nicht unter den wirklichen Besitzern dep Bahn zu
finden, die die Fahrpreise bestimmen gewils machen sie von diesen die
Mehrzahl nicht aus; also werden sie es auch nicht in der Gewalt haben,
die Fahrpreise zu ihrem besonderen Zwecke, dem eines giinstigen Verkaufs,
in die Hohe zu treiben. Die Speculanten verkaulen vor der Einzahlung,
weunigstens vor der vollen Einzahlung; und da werden sie aus den obigen
Grioden noch weniger ihre Rechnung finden. Jeder, der am Ende wirk-
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lich einzuzahlen gedenkt, wird sich hiiten, viel mehr als pari zu zahlens
denn was er mehr zahlt, vermindert thm den Zinsfufs.

Die, welche die Fahrpreise bestimmen, sind Die, welche wirklich
einzezahlt haben, und Diese wollen auch in der Regel von ihrem Capitale
wirklich aus dem Ertrage der Eisenbahn ihre guten Zinsen emplangen.
Fiir Diese aber ist es, wie oben aul den Grund syon Spalte V. und Vi,
Tafel 1. bemerkt, vortheilhafter, niedrige Fahrpreise festzusetzen, als hohe,

Zwar kann man sagen: auch diese wirklichen Besitzer der Bahn
wiirden es vielleicht fur sich angemessener finden z. B. durch 20 Procent
Netto=Ertrag lieber blols aul 18,9 Jahre 16 Procent jiihriich Dividende
zu ziehen, als durch 6 Precent Ertrag auf 75,6 Jahre 5,64 Procent: viel-
leicht deshalb, um mach 18,9 Jahren ihr Geld einer neuen Unternehmung
zuzuwenden, es nicht achtend, dals sie dann eigentlich nur in Snmme
(wie man's nimmt) 302,4 oder 329,6 Procent ihres Anlage-Uapitals statt
resp. 426,3 und 754,2 Procent erzielen. Aber erstlich werden sie darin
schywerlich einstimmig sein; und auch selbst die Mekrkeid wird diesen
Beschluls mnicht leicht fassen; denn wenn die Actien sich selr vertheilen,
was wahrscheinlich ist, sobald es aul wirkliche Einzahlung ankommt, so
werden immer Viele lieber auf lange Zeit hinaus ein miifsiges aber siche-
res, als aul kurze Zeit ein hiheres und schwankendes Einkommen yyiin=
schen. Zaveitens ist es den Besitzern der Dahn doch immer nur gerade
dadurch mdoglick, den Netto-Ertrag hinaufzutreiben, dals sie die Frequenz
zu vermehren suchen; und dies kann pur durch Erniedrigung der Falra
preise geschehen; was dann wieder schon ein Gewinn fir das Publicum
ist; selbst wwenn auch iiberhaupt die Frequenz pur stiege, Drillens aber
gewinnt zmmer das Publicum, selbst wenn die Besitzer der Bahn wirklich
bei 20 Procent Netto-Ertrag stehen bleiben; denn es zahlt dann der Balin
in Summe nur 302,4 eder 329,6 Procent, statt resp. 420,53 oder 754,2
Procent. Es gewinnt seinerseits das, um was die Besitzer der Bahn sich
selbst Schaden thun.

Die vorgeschlagene Amortisations-Regel ist also in jedem Falle we-
sentlich im Interesse des Publicums. Aulserdem enthiilt sie zugleich ein
Motiv, welches die Speculation auf den Handel mit Actien nicht firdert
sondern Aindert; was ebenfalls mehr gut als iibel sein diirfte.

Andrerseits aber beriicksichtigt sie auch mit voller Billigkeit das
Interesse der Actionnairs, und enthiilt also dem nithigen Re:z zu Unter-
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nehmungen dieser Art. Den wesentlich grifsten Vortheil erzielen die
Unternehmer nemlich, wenn sie auf 75,6 Jahre 5,64 Procent Zinsen ihres
Anlage-Capitals, und zwar auf sehr sichere Weise empiangen, nemlich
deshalb auf sehr sichere Weise, weil sie bei sehr niedrigen Fahrpreisen
um den Ertrag am wenigsten besorgt sein dirfen. Diese Hohe der Vere
zinsung, oder auch (nach der ersten Tafel) 6,51 Procent auf etwa 66 Jahre,
oder 7,36 Procent auf etwa 59, 8,19 Procent auf etwa 52 Jahre u. s. w.
sind aber fur den jetzigen Zustand der Dinge Adckst bedeutend und an-
nehmlich, und Jeder wird gern sein Geld dazu hergeben,

47.

Man kann zwar noch gegen die obige Amortisations-Regel einwena=
den, dals eine Crisis im Geld- Umlauf entstechen kinnte, dadurch, dafs am
Schlusse der Verleibungsfrist das ganze Actien - Capital, also &fters meh-
rere Millionen auf eininal, aus den Hinden des Staats in die Hiinde der
Actionnairs iibergehen wiirden, Allein die Griinde zu dieser Bedenklichkeit
sind doch nur scheinbar. Die aufgesammelte Summe wird sich niimlich in
der Staats-Casse gewils nieht in Baarem, sondern in verzinslichen Papieren
befinden, etwa in Staatsschuldscheinen, schon deshalb, weil die Staats-
Casse den Actionnairs dafiir Zinsen zu Gute rechnen soll. Die ganze Ver-
dnderung bei der Auszablung besteht also nur darin, dals der Staat bis
gu der Auszablung die Zinsen der Schuldscheine in den Amortisationse
Fonds und nack der Auszablung an die Actionnairs zahlt; und daraus kann
keine Crisis entstehen; um so weniger, da Jeder lange im Voraus den
Termin ungefiibr kennt, in welchem er sein Geld ausgezahlt erhalten wird,
und also mit voller Mulse Anstalt zur anderweiten Unterbringung desselben
machen kano.

Allerdings wiirden zwar die Ainortisations - Fonds bis zur Auszahe
fung dann unproductiv in der Casse liegen, wenn sie in Staatsschuld-
scheine verwandelt wiirden: aber nichts hindert den Staat, sic auch pro-
ductiv anzulegen, ganz einfach dadurch, dafs er fiir die vorriithigen Sum-
men Actien auf andere Unternehmungen nimmt, etwa auf andere Eisen-
bahn - Unternehmungen; und er wird es auch gewils thun. Um es zu
kdnnen, darf er sich nur, sobald Eisenbabnen im Gange sind, fiir jede neue
Unternechmung dieser Art das Rechi, Actien dazu, bis auf einen gewissen
Theil des Actien - Capitals, fir die Amortisations-Fonds schon ausgeliihrter

10
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Eisenbahnen zu nelimen, vorbehalten. Dadurch wird dann das allfgmﬂm-
melte Capital eben so und auf dieselbe Weise productiv angelept wer-
den, als wiiren die Actien dean Uunternebhmern nach und nach ausgezahlt
worden.

Dieses hebt auch sogleich einen zweiten scheinbaren Einwand, nem-
lich, dals das Actien-Capital, falls es den Actionnairs nicht allmiilig aus-
gezahlt sondern in die Staats- Casse abgeliefert wiirde, auf eine lange Reibe
von Jabren gebunden bleibe. Wenn der Staat das Capital, wie so eben
vorhin bemerkt, anwendet, und in Umlauf setzt, so bleibt es nicif gebun-
den. Uebrigens ist fir den einzelnen Actionnair sein Antheil am Capital
schon tiberbaupt nicht gebunden, weil er, wenn er sein Geld zu neuen
Unternehmungen anwenden will, nur seine Actien verkaufen darf, Es
werden sich immer Kiiufer finden, die ihr Geld bleibend auf Zinsen legen
wollen, und die Actien werden auf diese Weise ganz in die Hiinde Derer
kommen, die die Gelegenheit dazu suchen.

48.

Befiirchtet man durchaus Nachtheile oder Uebelstinde von der
Aufsammlung der Amortisations-Fonds durch den Staat, so mufls derselbe
die obige Art der Garantie, dafiir, dals er nach dem Schlusse der Verlei-
hungsirist eine feste und gute Eisenbahn bekomme, (die jedenfalls die
beste und sicherste zu sein scheint), aufgeben, und dieselbe dann durch
Aufiecht auf die fortwiihrend gute Erhaltung und allmiilige Verbesserung
der Bahn, falls sie anfangs nur miiglichst wohlfeil erbaut worden ist, zu
ersetzen suchen; und zwar etwa auf die Weise, dals er jihrlich die Amor-
tisations- Quote nicht eher herausgiebt, bis die /gute Erhaltung und resp.
allmiilige Yerbesserung der Bahn nachgewiesen worden ist; was aber dann
dem Staate einen Theil des Administrations- Geschiifts auferlegt,

In solchem Falke scheint es gut, die allmilige Ablésung der Actien
etwa auf eine ihnliche Weise geschehen zu lassen, wie es z, B, bei der
projectirten Eisenbahn zwischen Neapel, Nocera und Castellamare beab-
sichtigt wird. Man will nemlich dort jibrlich, oder balbjihrig, fiir die
dem Amortisations-Fonds bestimmte Quote Actien, die das Loos bestimmt,
zuriickkaufen. Diese aufgekauften Actien behalten, den iibriggebliebenen
ganz gleich, ibhre Anspriiche auf die Dividende bis zum Ablauf der Ver-
leihungsfrist; nur dals ibnen von der Dividende die landesiiblichen Zinsen
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fur ihren Nennwerth abgezogen werden; welche ersparte Zinsen dann
ebenfalls zu der niichsten Quote geschlagen und zum Aufkaufe von Actien
verwendet werden,

Die Wirkung dieser Regel auf die Frist der Riickzablung des Actien-
Capitals ist offenbar dieselbe, wie wenn das Capital aufyesammelt wird;
denn es ist in dieser Beziehung gleichviel, ob die Zinsen zu der jihr-
lichen Quote fiir den Amortisations-Fonds /Ainzugethan, oder ob sie fir
Actien ausgegeben werden; nur ist gegen die obige Regel der Unterschied,
dals jetzt landesibliche Zinsen (etwa 4 Procent), statt der obigen 3 Pro-
cent, die nach der Voraussetzung der Staat bei der Aufsammnlung des
Actien-Capitals gewiihren sollte, in Rechnung kommen.

Man konnte zwar auch blofs 3 Procent von der Dividende abzie-
hep: aber dieses wiire nichts anderes, als dals man den Actionnairs den
Betrag jhrer Actien auf die Dauer der Verlethungsfrist zu 3 Procent Zinsen
iiberlieferte s zu welcher Begiinstigung kein Anlals vorhanden ist.

Nimmt man 4 Procent Zinsen an, so wird man ein noch stirker
steigendes Verhiiltnils der Amortisations-Quote zu der Netto - Einnahme
als das obige bestimmen miissen, damit die nach Abzug der Zinsen iibrig

" bleibenden Theile der Dividende fiir geringe Netto-Ertriige gegen die fiir

hishere Ertriige in ein besseres Verhiiltnils kommen und die Avnreizung fiir
die Actionnairs, geringere und linger dauernde Dividenden vorzuziehen, und
also die Transportpreise miglichst herabzusetzen, hergestellt werden moge.
Statt des obigen durch m® ausgedriickten Maalses der jibrlichen Amorti-
sations - Quote (wo m den Bruch bezeichuet, der der Netto- Ertrag vom
Actien~Capital ist) diicfte dann das Maals 10m® angemessen sein. Dieses
Maals giebt, statt der durch die erste Tafel in §.44. ausgedriickten Resul-
tate folgende anderen.
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Man sicht aus dieser Tafel, das dann fiir die Actionnairs miilsige
Netto- Ertriige unzweifelhaft vortheilbafter sein werden als sehr hohe.

Die Actien, welche das Loos zur Auszahlung trifft, kommen iibrigens
hier gegen die noch zuriickbleibenden in Vortheil; denn es ist offenbar
fir den Actien-Besitzer besser, z. B. gleich im ersten Jahre sein einge-
legtes Geld zuriickzubekommen und dann noch 75 Jabre lang eine reine
Rente von 1,784 Procent zu zichen, als 75 Jahre lang das Geld gegen
4 Procent (aulser der benannten Rente) stehen lassen zu miissen. Es liegt
darin ein Anreiz fiir Unternehmungen dieser Art. '

49,

Sowohl bei der ersten Amortisations - Art, durch dufsammlung des
Actien - Capitals, als bei der zweiten, durch allmdlige Ablisung, nimmt der
Verkaufswerth der Actien allmiilig ab; was auch ganz der Natur der Sache
angemessen ist. Man konnte zwar auch Amortisations-Regeln aufstellen,
bei welchen der Werth der Actien sfeigf, indem man die Dividende, so
wie die Actien allmiilig aufgekauft werden, mehr oder weniger auf die
kleinere Zahl der ubrig bleibenden Actien vertheilt, so dals daraus eine
Art Lotto entsteht. Allein diese Art wurde immer mehr oder weniger
an den Uebeln der Lotto’s iiberhaupt Theil nehmen, zu welchen gehort,
dals das Lotto, wiihrend es das, was es in die eine Hand legt, der andern
entlockt, seinen Theil davon nimmt, also das Vermigen im Ganzen nur
vermindert, ohne irgend etwas zu produciren. Und der Anreizung eines
Lotto's zur Unternehmung von Eisenbahnen bedarf es, wie die Erlahrung
zeigt, mnicht.

Der Verfasser dieses hiilt nach seiner Uebherzeugung die beiden obi-
gen Amortisations-Arien fur die besseren, und unter diesen wiederum
die erste fur die beste; denn er vermag in der Aufsammlung des Actien-
Capitals durch den Staat keinen Nachtheil, sondern, aus den obigen Griin-
den, nur Vortheile zu sehen, Voraziglich gehiirt zu diesen Vortheilen der
ersten Art der Amortisations-Regel auch der, dals dann die Unternehmer
ganz [reie Hand bebalten, und der Staat gar nicht in die Administration,
weder was Einnahmen noch was Ausgaben betrifft, sich zu mischen néthig
hat; was unstreitig bei allen Privat-Unternehmungen nicht anders als an-

gemessen und gut 15t,
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Noch mag nachiriiglich zu der ersten Amortisations- Art hemerkt
werden, dafs man, wenn man etwa die Vorzige miilsiger Netto - Ertriige
vor hiheren, also den Antrieb fur die Unternehmer, ihres eigenen Inte-
resses wegen moglichst niedrige Transportpreise zu bestimmen, fiir noch
nichl stark genug erachten sollte, nur irgend ein nock stirker, als eben
angenommen, sfeigendes Verhiiltnils der Amortisations-Quote zu dem Netto=
Ertrage festsetzen darf, um bestimmi den Zweck zu erreichen. Dieses Stei-
gen des, Verldltnisses ist jedenfalls eine der Natur der Sache ganz gemiifse

und zweckmiilsige Hauplsacke, bei allen Amortisations-Regeln, welche
man auch wiihlen mag.

D. Einfluls der Umwege von Eisenbahnen auf die Resultate.

50.

Es mige der allergunstigste Fall fir Unuvege, in welchem sie am
meisten rathsam sind, angenommen werden, nemlich derjenige, wo drei
Orte, die in den Eckpuncten eines gleichseitigen Dreieks liegen, durch
Eisenbahnen verbunden werden sollen. Derselbe giebt, da er der giin-
stigste ist, schon von selbst eine Wiirdigung anderer Fiille.

Jede Seite des Dreiecks mag 10 Meilen lang sein, Alsdann sind,
wenn man die Ecken A, B, C durch gerade Linien 4B, BC und CA
verbindet, zusammen 30 Meilen Eisenbahnen zu bauen, und die drei Orte
werden, jeder mit dem andern, o/ne alle Umwege und so nahe als mdig-
lichk verbunden, nemlich durch gerade Linien *). Legt man dagegen die
Eisenbabnen aus den drei Puncten 4, B, C' durch den Mittelpunct M
der Ecken des Dreiecks, memlich durch den Punct, der gleick weit von
den Ecken enifernt ist, so sind nur, wie es eine leichte Rechnung er-
giebt, zusammen etwa 17} Meilen Eisenbabn zu bauen; denn der HMittel-
punct des Dreiecks ist von jeder Ecke nur 5,77 Meilen entfernt. Also
ist dann eine, bedeutend, nemlich um 123} Meilen geringere Liinge zu
bauen; dagegen macht man jetzt von jedem der drei Orte nach dem an-
dern einen Umweg von 1,54 Meile; denn der Weg durch den Mittelpunct
ist nicht 10 sondern 11,54 Meilen lang.

*) -Die hierzn und zo den folgenden Paragraphen sehirenden Figuren sind oicht beigefigt,
Es wird dem Leser leicht sein, sie selbst au entwerfen.
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Es kommt nun daraufl an, welchen Einfluls dieser Umweg, die
Terrain- Verhiiltnisse und alles Uebrige in den geraden Linien und den
Umwegen sonst gleich gesetzt, auf die Transportkosten haben werde. bie
Tabelle in §. 38. ergiebt solches,

Man setze Dampfkraft auf massiven Schienen voraus und nehme an:

I. Die Frequenz betrage auf der Stralse 4B sowobl, als auf BC
und C'4, 1 Million Ctr. Alsdann kostet die Tonne auf die Meile, der Ta-
belle zufolge, nach der Amortisation des Anlage-Capitals 8 Sgr. 1,9 Spf.:
also auf dem geraden Wege, wenn man 30 Meilen Eisenbahn baut, von
A nach B, oder von B nach €, oder von C npach A zu transportiren,
10 mal 8 Sgr. 1,9 Spf., thut 81 Sgr. 7 Spf. Auf dem andern Wege, durch
den Mittelpunct des Dreiecks, nemlich wenn man nur 173 Meilen Eisenbahn
baut, bewegen sich auf der Bahn iiberall nicht § Million sondern 1 Mill. Ctr.,
weil Beides, was von A nach B und was von A4 nach € will, denselben
Theil des Weges, von A bis zum Mittelpunct, durchlaufen muls; und =o
bei den iibrigen. Dann also kostet die Tonne auf die Meile nack der
Amortisation 5 Sgr. 8,98pf. Von A pach B, und eben so von B nach C,
und von C nach A betriigt aber jetzt die Entfernung 11,54 Meilen. Also
kostet die Tonne von .4 nach #, oder von B pach C, oder von € nach
A zu trapsportiren jetzt 11,54 mal 5 Sgr. 8,9 Spf. thut 66 Sgr. 3 Spf.
Die Kosten auf dem Umwege sind also hier um 15 Sgr. 4 Spf. oder etwa
181 Procent geringer als auf den geraden Linien, und die Umwege haben
daher hier vor den geraden Linien den Vorzug.

So verhiilt es sich fir eine Frequenz von } Millionen Cér. und nact

der Amortisation,

II. Bei 6 Procent Verzinsung des Anlage-Capitals wird die Tonne
auf die Meile, nach der Tabelle, resp. fir eine 4 Miil, und 1 Mill. Ctr,
Frequenz, 19 Sgr. 8,6 Spf. und 11 Sgr. 8,7 Spf. kosten, also auf den ge-
raden Linien 10 mal die erste Zahl, thut 197 Sgr. 2Spf., auf den Um-
wegen 11,54 mal die zweite Zahl, thut 135 Spr. 4 Spf., mithin auf letztern
61 Sgr. 10 Spf. oder etwa 31} Procent weniger.

I11. Ist die Frequenz z. B. zwischen je zweien der drei Orte 1 Mill.
statt 3 Mill. Ctr., so kestet nack der Amortisation der Transport einer

Tonne auf die Meile, der Tabelle zufolge, in den geraden Linien 10 mal
5 8gr. 8,9 Spf., thut 57 Sgr. 58pf. und auf den Umwegen 11,54 mal 4 Sgr.
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6,5 Spf,, thut 52 Sgr. 4 8pf,, also auf letztern nur noch 5 Bgr, 18pf, oder
etwa 8§ Procent weniger,

IV. Fir 6 Procent Zinsen ist der Unterschied wieder grilser, Er
betriigt dann 10.11 Sgr. 8,7 Spf. —11,54.7 Sgr. 8,7 Spf. = 117 Sgr. 3 Spf.
— 89 Sgr. 2 Spf. =28 Sgr. 1Spf. oder etwa 24 Procent.

V. Betriigt aber die Frequenz statt 1 Mill. 2 Mill, Ctr., so sind nach
der Amortisation die Kosten auf den geraden Linien 10 mal 4 Sgr. 6,5 Spf,,
thut 45 Sgr. 5 Spl., und auf den Umwegen 11,54 mal 3 Sgr. 11,2 Spf,,
thut ebenfalls 45 Sgr. 5 Spf, Also ist der Unterschied jetzt Null, Da
aber nun durch die Umwege immer ein Verlust an Zeit entsteht, so wie
auch mehr Hindernisse und Begegnungen als auf den geraden Linien, so
folgt, dals jetzt die geraden Linien, selbst in diesem fiir die Umyege aller-
g@nstigsien Falle, und obgleich statt 17} Meilen 30 Meilen Bahn gebaut
werden miissen, doch schon wesentlich besser sind als die Umwege.

VI. Muls bei der Frequenz von 2 Mill. Ctr. das Anlage = Capital
noch verzinset werden, so bleibt wieder den Umwegen ein Yorzug, z, B,
bei 10 Procent Zinsen von etwa 19 Procent u. s, w.

51.

Liegt der Punct M nicht gerade in der Mitte des Dreiecks, sonders
z. B. milfen in der einen Seile desselben, z. B, mitten in A8, was ein
gewohnlicher Fall der dnschliisse an vorhandene Eisenhahnen ist, so ist
von € pnach der Mitte von 4B 8% Meilen Eisenbahn nithig, Zusammen
sind also dann 18% Meilen Bahn statt der 30 Meilen in den geraden Linien,
also immer noch 11} Meilen, folglich bedeutend weniger zu bauen nithig.
Gleichwohl macht dieses in den Resultaten schon einen merklichen Un-
terschiced.

Iis bewegen sich jetzt, wenn wieder der Einfachheit wegen an-
genommen wird, die Frequenz sei von A nach B, von B nach € und von
L' nach A gleich stark, auf allen Puncten der 183 Meilen Bahn doppelt
so viel Lasten als in den geraden Linien zwischen A, B und . Aber
nur von A nach B betriigt der Weg 10 Meilen; von €' nach A4 und von
C nach B dagegen jetzt 133 Meilen. Die Transportkosten sind also hier
auf den verschiedenen Wegen verschieden. Durch iihnliche Rechnungen
wie im vorigen Parﬂgraph findet man, dals es sich jetzt in den obigen
6 Killen wie folgt verhiilt,
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Transportlosten einer Tonne von emem Orie zum andern.
P

( Thut gegen die  Yon €  Thut gegen dis
o Yon Kosten in der nach 4 Kosten in dey

4 . e e’
der gera~ o oo B. geraden Linie und von€ geraden Linis

aen Linie. p——— . pach B,
mehr, wauniger. ' mehr, wenger,
Sgr, Spl.  Sgr. Spf. Proe,  Froc, Sge, Spf. Proc.  FProc,

1. Fir 4 Mill, Ctr. Fre-
quenz, nach der Amorti=
sation . . 81T TS — 296 186 — 37
II. Desgleichen hm ﬁ Prﬂ-
cent Yerzinsung . . .197 2 1173 — 40,0 1603 — 18,7
1. Fur 1 Mill. Ctr. Fre=-
quenz, aack der Amors
fisation » & a o i DFER B O — 20,0 62 = 81 —
1IV. Dessgleichen bei 6 Pro-
cent Verzinsung . . . 1173 773 — 341 1067 — 99
Y. Fir 2 Mill. Ctr. Fre-
quenz, nach der Amor=

tisation . - . +. 45D 394 — 139 539 7 —
V1. Desgieichen bEt l{fJPrc:--
cent Verzinsupg . . . 986 695 — 298 948 — 39

Man sieht hieraus zuniichst, dals durch den Anschlufy der Trans-
port zwischen 4 und B im Allgemeinen mehr gewiont als derjenige
von C nach A4 und von € nach B, welcher letztere sogar des Umweges
wegen gegentheils verlieren und mekr kosten kann als in der geraden Li-
nie; wie es auch patiirlich ist, da zwischen 4 und £ der Transport okne
Umweg sich verdoppelt, zwischen € und 4 und € und B aber nur mif
dem Umwege. Man sieht aber’ auch, dals der Vortheil, den die Um-
wege withrend der Verzinsung gewiibren konnen, der aber bei einer star-
ken Frequenz schon sellst nur geringe ist, namentlich zwischen € und 4
und € und B, bei 10 Procent Verzinsung und 2 Millionen Ctr. Frequenz
nur noch 3.9 Pmpgﬂt betriigt, nack der Amortisation ganz verloren geht,
indem der Transport zu:m}mu € und A und zwischen C und B, des Umn-
weges wegen, bei 2 Mill, Ctr, Frequenz dann schon 17,7 Procent, und selbst
schon bei 1 Mill, Ctr. Frequenz 8,1 Procent melr kostet als auf der ge-

raden Linie.
11
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aZ,

Nun ist aber wegen der Umwege iiberhaupt Folgendes sehr wohl
zu beherzigen., Es kommt nemlich fast durchaus niché darauf an, wie es
sich mit den Resultaten der Umwege wdlirend der Verzinsung des Anlage-
Capitals verhiilt, sondern fast lediglich nur darauf, was nack der Amortisa-
tion Statt finden wird. Sind nack der Amortisation die Transportkosten
auf dem Umwege grifser als auf der geraden Linie, so darf der Staat,
wenn gleich die Unternehmer wdhrend der Verzinsung auf dem Umwege
woblfeiler fahren kinnen als es auf der geraden Einie méglich sein wiirde,
die Umwege durchaus nicht zugeben, weil sonst das Publicum einen fem-
pordren Vortheil durch eine kinfiig unvertilgbare Auflage firr alle kom-
menden Zeiten wiirde bifsen miissen. So z. B. wiirde in den Fiillen III,
IV. V. VL §.50. das Publicum, bei einer Frequenz von 1 Mill. Ctr. zwi-
schen € und 4 und C und B, wikrend einer Gprocentigen Verzinsung
des Anlage - Capitals zwar allerdings noch 9,9 Procent, und bei 2 Millionen
Centner Frequenz wdhrend einer 10procentigen Verzinsung 3,9 Procent an
den Transportkosten temporiir gewinnen; dagegen aber nack der Amorti-
sation imi ersten Falle 8,1 und im zweiten 17,7 Procent fiir ewige Zeifen
verlieren, Hier entscheiden also die Resultate, was den Transpori zwischen
C und 4 und C und B betrifft, schon unbedingt gegen die Umwege
durch Anschluls.

Um zu entscheiden, ob Umwege vortheilhaft sind oder nicht, kommi
es, wm es zw wiederholen, lediglich und ausschliefslich nur darauf an, wie es
sich mit den Transportkosten nach der Amorfisation verhalfen wird;
und nach dieser Regel werden Umwege selten vortheilhaft befunden wer-
den; denn aueh der Verlust an Zeif auf den Umwegen kommt noch in
Betracht. Schon in dem allergiinstigsten Falle fir Umwege, §. 49., ste-
hen, wie daselbst in V. gezeigt, aus diesemn Grunde die Umwege den ge-
raden Linien nach.

Nur in dem einzigen Falle, wenn es an Capitalien zu den lingern
geraden Linien fehlen sollte, wiirde man die Umwege unbedingt gestatten
mitssen; aber dieser Fall kommt selten vor.

Man sieht an den beiden obigen Beispielen, wie viel Vorsicht bei
der Wahl oder Gestattung von Umwegen nothwendig ist.

e m— e s S
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53,

In einem zweiten, was die Ldnge betrifft, aus der Wirklichkeii
genommenen Falle ist der Yorzug der geraden Linien offenbar.

Man kann in diesem Falle von dem Orte 4 nach dem Orte B,
moglichst gerade, mit 221 Meilen Weges gelangen; mit einer Abbiegung
uber einen Punct M aber, die dann zugleich beinahe gerade nach einem
dritten Orte € fiihrt, mit 7 Meilen Umweg. Nach der Oertlichkeit aber
ist es ziemlich gewils, dals das, was sich zwischen A4 und ¢ bewegt, auch
auf die gerade Linie von 4 nach B iibergehen, nemlich dafs man eben
wie uber M auch iiber B sich nach 4 und nach C begeben werde. In
diesem Falle wird also die Frequenz auf der geraden Linie AR eben so
stark sein, als auf der Abbiegung, die directer nach C fuhrt; sie diirfte
selbst, nach der Oertlichkeit, in der Folge sogar noch stiirker werden, da
aus anderen Richtungen iiber B miglicher Weise noch mehr hinzutreten
kann als iiber M. Es verhalten sich also hier die gesammten Transport-
Kosten von A nach #, oder umgekehrt, auf der geraden Linie und auf
dem Umwege, gerade wie die Linge des Weges, also wie 221 zu 29},
und sind folglich in allen Fillen, sowohl vor als nach der

Amortisation,
auf dem Umwege um etwa 31 Procent héher,

54.

Da iibrigens selten die Anlagekosten, die Terrainform und die Hbri-
gen Umstiinde in verschiedenen Richtungen gleich sein werden, so muls
man, wenn es darauf ankommt, zu entscheiden, ob es besser sei, in ge-
rader Linie von einem Orte zum andern zu gehen, oder, um an zu bauen-
der Ldnge zu sparen, Ansclilitsse an andere Richtungen zu machen, durch
welche dann Umwege auf der Bahn entstehen, die Kosten

Snrgf:'i]tig YO[=
her wirklich berechnen und alles Uehrigﬂ genau

in jedem einzelnen Falle
erwagen. In der Regel wird man finden, dals schon einigermaalsen be-
deutende Umwege die Tranapurtknstcu aul der Bahn bedeutend erhGhen,
obglereh vielleicht an den  Baukosten gespart wird. Diese Erhéhung der
Transportkosten ist aber, zumal, weil dazu nothwendig ein Verlust an
Zeit beim Transport Kommt, immer gefiibrlich, indem sie das Motiv zur

Zunahme der Frequenz schwiicht; welche Zunahme vor allem einer Ki-
senbahn - Unternebmung erspriefslich ist.

11+
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E. Einfluls starker Abweichungen von der mittleren
Hiohe einzelner Ausgaben auf die Resultate.
55.

Gesetzt, bei der Fahrt mit Dampfkraft sei die Feuerung doppelt
g0 theuer als oben fiir die Tabelle angenommen ist, so kinnte man beim
ersten Anblick glauben, die Ausgabe auf der Eisenbahn fiir die Tonne
auf die Meile werde auf das Doppelte, oder doch wenigstens sehr bedeu-
tend steigen. Aber dieses ist nicht der Fall, In §. 32. ist berechnet,
dals die Kosten der Cokes zur Feuerung der Dampfwagen, bei dem Preise
von 20 Sgr., den Ctr., 1 Sgr. 0,65 Spf. betragen, also etwa 1 Sgr. Kosten
also die Cokes statt 20 Sgr. 1 Rthir, 10Sgr. der Ctr., was schon ein seir
hoher Preis ist, so kommt blofs ungefithr T Sgr. zu den Kosten der Tonne
aul die Meile hinzu, und man kann sich auf der Stelle eine Uebersicht
von dem Einflusse dieser Abweichung auf die Resultate verschaffen, wenn
man blols in der Tabelle §. 38, tiberall 1 Sgr. zu den Kosten des Trans-
ports einer Toone auf die Meile durch Dampfkraft, ZAinsurechnel. Es
folgt daraus, dals diese Transportkosten, z. B. auf massiven Schienen,
fiie } Mill. Ctr. Frequenz nach der Amortisation nur efwa um I2 Procent,
bei 6 Procent Verzinsung nur etwa um 5 Procent, fiir 4 Mill. Ctr. nack
der Amortisation um etwa 25 Procent, bei 20 Procent Yerziosung nur etwa
umy 10 Procent u. s. w. zunehmen; dals aber noch nirgends die Abwei-
chungen von den mittleren Preisen einen so bedeutenden Einfluls auf die
Resultate haben, dals deshalb schon ohne Weiteres diese oder jene Babhn

unausfuhrbar wiirde.
56.

Gesetzt ferner, die Anlagekosien einer Bahn wiiren ungewdshnlich
hoch, so kommen zu den jilirlichen Ausgaben insbesondere die Zinsen
des hiheren Anlage-Capitals hinza und vertheilen sich auf die Transport-
kosten einer Tonne auf die Meile nach dem Maalse der verschiedenen
Hohe der Frequenz. Es betriigt 1 Procent jihrliche Zinsen von 100 000
Rthlr. jibrlich 1000 Rthlr. Fiir jede 100 Tausend Thaler also, welche
die Meile Eisenbahn me/ir Kostet, kommen zu den Transportkosten aul die
Meile, fir jedes Procent der Verzinsung, 1000 Rthlr. dividict durch die
Zahl der Tonnen der Frequenz hinzu: also z. B. fir eine Frequenz von
1 Mill. Cte. ¥ Sgr. 2,4 Spf.; fiir eine Frequenz von 4 Mill, Ctr. 1,8 Spf.
Dieses giebt folgende Tabelle Dessen




e e e ———— e — e ————————r

V1. Bemerkungen in Folge der Resullate. 85

Was firr jede 100 Tausend Thaler mekrere Anlagekosten einer Eisen-
bahn su den in der Tabelle §. 38. angegebenen Transportkosten
der Tonne auf die Meile hinzulkommt.

Fur eine Fiir eine jilirliche Freguenz von
jalrliche . A R
¥Yerzinsung -~ AT . e
Yin + Mill. Cte. EMill. Ctr, 12 Mill. Ctr. 2 Mill. Ctr. 23 Mill.Ctr, 3Mill.Clr. 33 Mill.Ctr. 4 Mill.Ctr.
0FProc. O 0 O 0 0 0 0 0

Ser, Spl, 8

ip]
=

Spf. Swr Spf,  Sgr. Spf Sgr, Spf Sgr. Spf..  Sgzr, Spl, . Sgr Spf.

6 - 724 3 %2 2485 196 1 53 124 1 .03 0108
72 = 2845 124 2868 212 1 82148 I 24 1 06
8 -« 972 496 324 2458-1 99 72 145 1 24
9~ 1096 548 372 284 219 196 165 1 4,2
10 - 12 . § = 4 = 3 .~ 248 2 — 186 1 60
1 = 1% Uit 448 3 36 20T 2 24 1106 1 7.8
12" I dE T 2d 498,372 2106 248 2 07 1 .98
11"~ 18 96 8 48 572 424 3 43 2.96.2 48 . 12
16 - 1924 972 648 4 96 3101 3 24 2 89 2 .48
15 > 21 7F 1096 224 545 4 58,3 92 3.1,0:2 8414
20 - 24 — 12 — 8 — 6 — 496 4°— 3 51 3 —

Man sieht hieraus, dals, wenn die Meile Eisenbahn 100 Tausend
Thaler mehr kostet, das Werk fiir § Mill, Ctr. Frequenz zwar nicht mehr
ausfubrbar ist, weil dann eine Tonne auf die Meile, bei 6 Procent Ver=-
zimsung schon tiber 20 Sgr., also der Transport melr kostet als auf der
Chaussée; dals hingﬂgen die Trampnrﬂmsteu auf der Kisenbahn fiie 1 Mill.
Cir. Frequenz und dariiber, bei 20 Procent noch niedriger sind als die
auf der Chaussée; desgleichen dals, wenn man annimmt, die Transport-
Kesten auf der Eisenbahn sollen nicht hiher steigen als auf die Hilfle
derer auf der Chaussée, dals dann die Eisenbahn mit einer Frequenz von
2 Mill. Ctr. noch 6 Procent, mit 2} Mill. Ctr, noch 8 Procent, mit 3 Mill.
Ctr. noch 10 Procent, mit 3! Mill. €tr. noch iiber 11 Procent und mit
4 Mill. Cir. noch iiber 12 Procent Dividende einzutragen vermag.

s folgt also, dals die hiheren Anlage -Kosten, wenn nur die Fre-
quenz nicbt zu schwach ist, sar nech nicht sobald eine Eisenbalhn unaus-
fibrbar machen.
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57,

Es mag hier noch des Falles wenigstens gedacht werden, v -nn ein
einzelnes Schienenpaar nicht mehr linreicht; welcher Fall in der Regel
eintritt, wenn die Frequenz melkr als 4 Mill, Ctr. jiihrlich betriigt; worauf
dann ein zweites Schienenpaar svenigstens bis zu 8 Mill. Ctr. ausreich.

Man wird annehmen kipnen, dafs, nach mittleren Preisen, das
zweite Schienenpaar, nebst den sonst mehr nithigen Bauwerken, etwa
100 Tausend Thaler auf die Meile Kostet, wovon 1 Procent jiibrliche Zin-
sen 1000 Rthlr. ausmachen. Man darl also nur, um in diesem Falle die
Transportkosten einer Tonne auf die Meile, z. B. fiir Dampfkraft auf
massiven Schienen, und fiir die verschiedene Hihe der Verzinsung, so wie
z. B, fir die Frequenz-Massen von 5, 6, 7 und 8 Mill, Ctr., das heilst fiir
250, 300, 350 und 400 Tausend Tonnen zu finden, in der Tabelle §. 37.
zu den in der ersten verticalen Spalte stehenden Geldbetriigen resp. 0, 6,
7, 8 u.s. w. bis 20 Tausend Thaler addiren, die Summe durch resp. 230,
300, 350 und 400 Tausend dividiren und die Quotienten zu den in der
zweilen verticalen Spalte der Tafel stehenden Betriigen hinzuthun. Die-
ses giebt folgende Tafel.

Gesammie Transportkosten einer Tonne auf die Meile durch Dampg-
kraft, auf massiven Schienen.

Verzinsung Fiir eine jahrliche Frequenz von
s Al Zee | ce————
Capitals, 5 Mill. Ctr. 6 Mill. Ctr, 7 Mill. Ctr. 8 Mill. Ctr.

OProc. 3Sgr. 9,8Spf. 3Sgr. 8,8Spf. 38gr. 8,1Spf. 3Sgr. 7,6Spl.
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Man sieht aus dieser Tafel, dals die Transportliosten bei starkem
Verkehr, selbst wenn 2 Schicnenpaare gelegt werden miissen, noch im-
mer miilsiz sind, und z. B. bei einer Frequenz von 6 Mill. Cte. noch
nicht Aalb so viel betragen als auf einer Chaussée; selbst wenn das An-
lage- Capital mit 20 Procent verzinset wird.

38.

Sind etwa sonst noch, wegen ortlicher Verhiiltnisse, die Anlage-
Kosten ungewdikhnlick hoch, so kommen wieder, wie in §. 53., noch die
Zinsen des hoheren Anlage-Capitals hinzu. Sie finden sich auf dhnliche
Weise wie dort und es ergiebt sich Folgendes fiir

Das was fir jede 100 Tausend Thaler mekrere Anlagekosten zu den
in der Tabelle §.54. angegelienen Transportkosten der Tonne
auf die Meile hinzukommi.

Yerzinsong Fiir eine j:’ihr]ichu Fregquenz von

'ﬁEE .-.'j.'l-.uh'l.gﬂ— ‘I_,.——l—l-l——- et e - —— T
Capitals, 5 Mill. Ctr. 6 Mill. Ctr. ¥ Mill. Ctr. 8 Mill. Ctr.
0 Proc. 0 0 0 0

6 = i 8O08pE oo T28pl v s G28pE) . < 5,4 Spf.
it | OB L B, S AN R ieig. B3 0
8 - ey Wt YRS RPN v B sl AR e
9 - 1Sgr. 1,0 - ...108 - oI - eiatan BT
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y400e T Tt LiBPre LB BB e B o2l w0 18gr, - 0,6 -
1o B PEBERe wb Bus sBE =i Bis o B8 ollie 24 e
§eriud od N DM 1w 8l wkiw nBh o 1 ¢ 42 «
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Gesetzt nun eine Eisenbahn koste in einem ganz aulserordentlichen
Falle nock 600 Tausend Thaler die Meile mehr als den fir die Tafel
§. 55. angenommenen mittleren Preis von etwa 150 Tausend Thalern fur
das erste, und 100 Tausend Thalern fir das zweite Schienenpaar, also
in Summe gegen eine Million Thaler die Meile: so kommen fir eine Ere-
quenz von 8Mill, Ctr. und fir 10 Procent Zinsen zu den € Sgr. 2,5 Spf.
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§. 54, noch 6 mal 9,0 Spf., thut 4 Sgr. 6 Spf., hinzu, und folglich kostet
dann die Tonne auf die Meile 10 Sgr. 8,5 Spl., und fiir eine Verzinsuno
des Anlage-Capitals von 20 Procent erst 8 Sgr. 7,0 Spf und 6 mal 1 Sgrt:
6 Spl., thut zusammen 17 Sgr. 7,0 Spf.: also selbst bei der hohen Verzine
sung von 20 Procent, und trotz der enormen Anlagekosten, noch weniger
als auf einer Chaussée; bei 10 Procent Zinsen aber nur erst etwa halb
so wvel. Man sieht daraus, dals selbst die ungeheuersten Anlagekosten
eine Eisenbahn noch nicht unausfihrbar machen, ja nicht einmal den
Gewion unmiilsiger Zinsen hindern ktnnen, wenn nur die Frequenz
stark genug ist. Die Eisenhahn zwischen Liverpool und Manchester ist
ungefihr in dem hier angenommenen Falle: denn jede Preulsische Meile
derselben hat wirklich beinphe 1 Million Thaler gekostet. Man sieht, wie
es moglich ist, dafs diese Eisenbahn dennoch, der dortigen Erfabrang ge-
miils, sehr hohe Zinsen abwerfen kann. |

59,

Es lielse sich noch manches andere einzelne Interessante tiber die
Gegenstinde des gegenwiirtigen Aufsatzes sagen. Das Weitere mége in-
dessen emner kiinltigen Gelegenheit-vorbehalten bleiben und nur noch kiirz-
lich ein Hauptpunet beriihrt werden, nemlich die Befuirchtung, die mig-
lich wiire, dals, wenn schuell nach einander grolse Capitalien auf Eisen-
babnen gewendet werden, eine Crisis im Geld-Umlaul vod im Handel
entstehen und der iffentliche Credit leiden kipnte,

Es wurde schwer sein, solcher Befiirchtung mit mathematischer
Gewilsheit zu begeguen; denn der Begrifl von Crisis im Geld- Umlauf und
Verkehr ist an sich so unbestimmt und vieldeutig, dals sich gar Verschie=
denes hineinlegen lLilst, sobald man etwa gegen die Nachtheile und Ver-
luste dieser oder jener einzelnen Classen der Gesellschaft die gegenseiti-
gen Vortheile anderer Classen vollstindig in Anschlag zu bringen unter-
lilst. Es diirfte tiberbaupt hier pur dann zu einem klaren Resultate zu
gelangen sein, wenn man, um die Schwierigkeiten und Verwickelungen
zu vermindern, die in die Untersuchung durch den Begriff des Geldes, als
Vermittler, oder als Ausdruck des Maafses und des Verhiiltnisses der
Werlle der Dinge kommt, von diesem vermittelnden Begriffe ganz aba
strahirt, und nur auf die einfachen End-Resultate, nemliich anf die Wir-
kungen niitzlicher Unternehmungen und Anlagen selbst sicht, die in der

s




FI, Bemerkungen in Folge der Resultale. 8]0

That allein entscheiden; was aber die Befiirchtung von Nachtheilen fiie
den Geldhandel insbesondere nicht wird gestatten wollen. Indessen wer-
den auch hier wiederum Za/len noch am besten nachhelfen, und es wird
sich so noch am einfachsten zeigen lassen, dals selbst auch dic Befiirche
tungen fiir den Geld- Verkehr nicht gegriindet sind.

Um den Gegenstand deuatlicher zu machen, ist ein bestimmter Fall
zu setzen nothwendig. Wir wollen den Preulsischen Staat als Beispiel
aonehmen, und zu ermitteln versuchen, was erfolgen diirfte, wenn die fre-
quentesten und wichtigsten Stralsen desselben so schnell als moglich
Eisenbahnen erhielten, '

GO.

Die hauptsiichlichsten und fiir jefzt wichtigsten Strafsen des Preu-
[sischen Landes sind: die von Berlin durch Schlesien bis zur Bahn von
Wien nach Bochnia, welche ein Theil derjenigen Linie ist, in welcher
allein mit der Zeit, nach der Configuration des Terrains, eine Eisenbahn-
Yerbindung der Ostsee oder des Atlantischen Meers mit der Donau, also
mit dem schwarzen Meere und dem Orient practicabel sein diirfte, und
welche Linie dann den Welthandel auf beinahe 100 Meilen lang durch
den Preulsischen Staat filhren wiirde; die dazu gehirige Stralse von Ber-
lin nach Stettin; ferner die directe Stralse von Berlin iiber Halle bis zur
Stralse zwischen der Weser und dem Rhein, mit einem Seiten<Arm auf
Leipzig; die Stralse von Berlin iiber Brandenburg, einerseits nach Magde-
burg, andrerseits nach Hamburg; ‘die Stralse von Magdeburg uber Halls
nach Leipzig; die Stralse von Minden iiber Elberfeld pach Diisseldorf und
Céln, und die Stralse von Ciln nach der Belgischen Grenze.

Diese Stralsen bhaben, in der Richtung, wie sich Eisenbahnen bauen
lassen, innerhalb des Landes folgende Liinge:

1) Von Berlin iiber Frapkfurt a. d. O. nach Breslau . . 43} Meilen.
2) Von Breslau bis zur Oestreichischen Grenze . . . . 27 - -
Gyt g T e e el T e e SR i | TR
4) Von Berlin nach Halle, mit dem Seiten - Arm auf Leipzig, 231 - -
5) Yon Halle his zur Hessischen Grenze , . . . . . 20 = =
6) Von der Hessischen Grenze bis zur Rhein - VYeser-Bahn
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Bis hierher 144 Meilen.
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Bis hierher 144 Meilen.
7) Von Berlin iiber Brandenburg nach Magdeburg . . . 19 . -

8) Yon Brandenburg nach Hamburg zu, bis zur Mecklen=

horgischen Beelizey 5124 i ol B oL 0igio 00l B il
9) Von Magdeburg iiber Halle bis zur Grenze bei Leipzig 14 - -
10) Von Minden iiber Lippstadt bis Elberfeld . . . . . 27 = -
11) Von Elberfeld nach Diisseldorf und Céla . . . . 7 = =
12) YVon Céln bis zur Belgischen Grenze . . . . . . 11 = -

Thut zusammen 240 Meilen.

Nur zum kleineren Theil haben diese Stralsen bedeutendere Terrain-
Schwierigkeiten, nemlich nur diejenigen No. 5., 6., 11.,12,, und zum Theil
No. 10., zusammen etwa 60 Meilen lang. Die iibrigen 180 Meilen finden
ebenen und, zum bei weitem grilseren Theil, auch sandigen und wenig
werthen Boden. Bei den 180 Meilen wird man also reichlich mit etwa
150 Tausend Thalern Anlage-Kosten fiir die Meile auskommen: wir wol-
len indessen zur Sicherheit nur 6 Meilen aul 1 Million Thaler rechnen.
Fur die iibrigen 60 Meilen mégen nur 4 Meilen auf 1 Million Thaler ge-

rechnet werden. Dieses giebt fur die 240 Meilen zusammen 45 Millionen
Thaler Anlagekosten.

61.

Nun wiire es zwar an sich nicht unmdglich, die 240 Meilen Ei-
senbahn selbst in einem einzigen Jahre zu bauen, sobald das Geld dispo=
nibel wiire; denn an Arbeitern wiirde es nicht fehlen, da die 240 Mei-
len Stralsen auf wenigstens 2000 Quadrat-Meilen Landes sich vertheilen,
und die 4 bis 5 Millionen Bewohner derselben Arbeiter genug liefern
wiirden: um so mehr, da zu Eisenbahnen gar nicht einmal eine so grolse
Zah! von Arbeifern nihtig ist als zu Chausséen. Der Preulsische Staat
bhat wirklich manches Jahr vielleicht beinahe 100 Meilen Chaussée gebaut,
und es ist nie ein Mangel an Arbeitern merkbar gewesen,

Aber die Wirklichkeit ist auch hier gewils sekr weit von der Mig-
lichkeit entfernt. Wenn auch nicht eine einzige Schwierigkeit den Eisen-
bahnen sich entgegenstemmte, so wiirde es doch wuverlissig mit dem Zu-
standekommen der 240 Meilen Eisenbahn allermindestens 10 Jahre dauern.
Schon allein zu den Vermessungen, Ausarbeitungen der Projecte und zu
den Priifungen derselben gehisren zuverldssig 2 bis 3 Jabre; und wenn
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sie alle zugleich unternommen wiirden, Die Erfabrung zeigt, dals, ohna
irgend einen Widerwillen gegen die Eisenbahnen, schon lingere Zeit ver-
gangen ist, ehe das geringste angefangen wurde. DUnd ehe micht ein Proe
ject vollstiindig fertig ist, werden gewils nicht die Unternehmer mit dem
Bau selbst beginnen. Zu der Erwerbung des Terrains gehdren auch wohi
Jahre; und so bleiben zum eigentlichen Bau von den 10 Jahren nur noch
einige iibrig. Man hat also gewifs nicht zu furchten, dafs die 240 Meilen
Eisenbahnen schneller als in 10 Jahren zu Stande kommen werden, Es
kinnen auch wohl 20 vergehen. Mindestens also werden sich die 45 Mil-
lionen Thaler Anlagekosten auf 10 Jahre vertheilen, und {olglich sind ZAdch-
stens jibrlich etwa 4} Millionen Thaler nithig,

62.

Lhe wir nun weiter gehen, ist zu untersuchen, was die 240 Meilen
Eisenbahn, wenn sie dereinst zu Stande gekommen sein werden, wir-
ken wrerden.

Im Durchschnitt wird man rechnen kénnen, dals auf den verzeich-
neten Eisenbahuen jibrlich 1 Million Cte. (50 Tausend Tonnen) sich bewes
gen werden. Denn fiir eine geringere Frequenz wird nicht leicht eine
Eisenbahn von Privatlenten unternommen werden; und wiire auch der
Verkehr hie und da geringer, so wird er an den meisten iibrigen Stellen
auch wieder, und selbst be: weifem, stirker sein.

Nun kostet nach der Tabelle §. 38. eine Tonne Last auf die Meile
zu transportiren, und zwar durch Dampfkralt auf massiven Schienen, bei
einer Frequenz von 1 Million Ctr. jihrlich, nack der Amortisation des
Anlage-Capitals 5 Sgr. 8,9 Spf., und bei 6 Procent Verzinsung, die ange-
nommen werden kann, wenn die Amortisation nach den oben vorgeschla-
cenen Regeln geordmet wird, 11 Sgr. 8,7 Spf.; also gegen die 20 Sgr.
Tansportkosten auf Chausséen im ersten Falle 14 Sgr. 3,1 Spf,, im zwei-
ten Falle 8 Sgr. 3,3 Spf. weniger. Dies thut fiir die 50 Tausend Tonnen,
ersteres 25763 Rthilr 27 Sgr., letzteres 13 791 Rthir. 10 Sgr. auf die Meile.
Also ergiebt sich fir die 240 Meilen Eisenbahn fiir den ersten Fall eine
Yerminderung der Transportkosten von 6 183 336 Lthlr. fiir den zweiten
von 3 309 920 Rithlr. jibrlich,

Dieses ist eine Ersparung an Ausgaben, die gegenseits keine Erhi-

hung nach sich zieht; also eine reine Ersparung, und folglich eine reine
12*




02 V1. Bemerkungen in Folge der Resultate.

Erhthung der Revenuen der Bewohner des Staats. Das National-Eine
kommen gewinnt daher durch die 240 Meilen Eisenbahn jihrlich, schon
wiihrend der Amortisation, iiber 3 Millionen und nach der Amortisation
uber 6 Millionen Thaler jihrlich. Um 8o viel werden die Waaren woll-
féiler werden; um so viel kann der Consument entweder mehr davon
verbrauchen, oder die Ersparung anders niitzlich verwenden.

Man sieht aufl diese Weise, dafs schon wihrend der Amortisation
die 45 Millionen Thaler, welche die Eisenbahnen kosten, in 13 bis 14 Jah-
ren wieder einkommen werden, wiihrend Diejenigen, welche das Geld
hergegeben haben, aufserdem ihre reichlichen Zinsen erhalten, und dals

dann weiterhin die Erhthung der National - Revenuen bis auf 6 Millionen
Thaler jihrlich anwachsen wird.

Hierbei aber ist moch nichts auf die Vermehrung der Frequenz,
welche die unfehlbare Folge des woblfeileren und schnelleren Transports
ist, gerechnet; noch nichts darauf, dals so viele Guter, die bis jetzt wee
gen der hohen Transportkosten nicht tramsportabel waren, es durch die
Eisenbahnen werden; noch nichts auf die daraus entstehende Erhthung des
Werths des Grundbesitzes; noch nichts aul die Ersparung an Zeit bei den
Transporten der Reisenden und Waaren, auf den intellectuellen, politischen
ete. Einfluls der Belebung und Beschleunigung des Verkehrs u. s. w. Wit
vermerden es, bestimmte Zahlen /Aiefiir auszusprechen: aber gewils ist es,
dals durch diesen ferneren Erfolg die Yermehrung des National - Einkom-
mens noch viel hGher steizen wird. Es kinnte sein, dals der Gewinn sich
verdoppelte und verdreifachte.

63.

Aber es ist gar nicht néthig, dafs die 45 Millionen Thaler Anlage=
kosten ganz erst herbeigeschaflt und ausgelegt werden, ehe der Ertrag
zum VYorschein kommt. Gewils werden die 240 Meilen Eisenbahn weder
auf einmal angefangen, noch auf einmal beendigt werden. Sie werden
allmitig fertig werden, und also wird auch der Eirtrag allmiilig schon
beginnen. Es wird so ein Theil der angewendeten Capitalien schon so-
gleick zuriickflielsen; und wohl der grifste Theil ywird schon in den

10 Jahren, die zur Beendigung des ganzen Werks vorausgesetzt wurden,
zuriuclkgeflossen sein.
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Es sind immer auf 10 Jahre nur jdkrlich 4} Mill. Thaler nithig,
um wiibrend dieser Zeit schon einen Theil des Ertrages, angenommen
im Durchschnitt die Hilfte, und pachher iiber 3 Millionen Thaler jihrlich
wdhrend der Amortisation, und iber 6 Millionen Thaler jdhrlich nack
der Amortisation, [iir alle kommenden Zeiten zu erzielen,

Schwerlich koonen wohl Capitalien zu hiéheren Zinsen angelegt
werden,

64.

Aber es wiire nun mbglich, dals durch die Auslage von 4} Millio-
nen Thalern jihrlich, eine Geld- und Handels - Crisis entstiinde.

Um diese Méglichkeit zu untersuchen, wird man zuniichst erwiigen
miissen, wo die 4} Millionen Thaler der Wahrscheinlichkeit nach /er-
kommen diirften,

Wiirden sie pldfzlich aus den Staats-Papieren gezogen, oder sonst
aus Kundigung von Hypotheken, und okne ihnen wieder susufiiefsen, so
wirden allerdings die Course der Staats~Papiere und der Werth der Hy-
potheken fallen; denn die Summe ist dazu bedeutend genug, und viele
Schuldner wiirden in schlimme Verlegenheiten gerathen.

Aber zuverlissig kommt nur der kleinere Theil der Summe aus
genen Quellen her. Von Denen, welche das Geld zum Bau der Eisen-
baboen wirklich hergeben, und noch mebr von den Speculanten auf Ac-
tien, sind gewils die Mehrzahl nicht Besitzer von Staats- Papieren oder
Hypotheken, sondern es sind Diejenigen, welche, mit den sewiholichen
Zinsen nicht zufrieden, schon Unternehmungen aller Art machen: Hiiuser
bauen, Giiter kaufen, Handel und Gewerbe dieser oder jener Art treiben,
und in Verlegenheit sind, wohin sie sich mit ihrem Erworbenen und Er-
sparten wenden sollen, um es auf gufe Zinsen anzulegen. Die meisten
Derer, welche Staats-Papiere oder Hypotheken besitzen, werden zu Ei-
senbahnen ihr Geld nic/t hergeben. Sie sind, Alters wegen, oder aus
Neigung zur Ruhe und zur Mufse, mit miifsiszen Zinsen zufrieden, und
wollen dieselben ohne weitere Mike empfangen. Eine grofse Masse von
Staats-Papieren liegt aulserdem bekanntlich unbeweglich in Depositen.

Also werden die Staats-Papiere, so wie die Hypotheken iiberhaupt, we-
nig beribrt werden,

Um sich zu iiberzeugen, wie wenig die Anlage von Capitalien zu
niizlicken Uniernehmungen auf den Cours der Staats-Papiere und auf Hy-
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potheken wirkt, darf man sich nur an ein Factum im Grofsen erinnern,
Es ist z. B. in der einzigen Stadt Berlin im vorigen Jahre gewils mehe
als 1 Million Thaler auf den Bau neuer Hiuser und die Erweiterung und
VYerschinerung der alten gewendet, und im ganzen Lande vielleicht soviel
als zu den Eisenbahnen jiihrlich anf die 10 Jahre nithig sein wiirde; und
doch hat man nicht im Geringsten bemerkt, dals deshall der Cours der
Staatspapiere gewichen oder Schuldner mehr als gewihnlich in Yerlegen-
heit gekommen wiren. Die 4} Millionen Thaler zu Eisenbahnen fallen
auch in der That nur deshalb mebr auf, weil sie ostensibel sind. Es wird
wohl eben so viel und mehbr aulserdem verwendet, wovon der Staat gar
nichts erfihrt, und worauf das Publicum kaum achtet.

Der Cours der Papiere kann nur mebr in Folge von verfehlten
Handels - Speculationen weichen, wenn dieselben etwa den Markt tiberfillt
haben, so dals die Speculanten nun wegen des Sinkens der Preise ihre
Yerpflichtangen nicht erfiillen ktnnen; oder wenn die inliindischen siche-
ren Papiere durch verderbliche Speculationen in auslindischen mit hinun-
tergezogen werden: niemals aber durch Anlage von Capitalien zu Werken,
die das National-Vermogen erfidhen. Man kénote die Eisenbahn-Unter-
nehmungen leicht, wegen des Handels mit den Actien, z. B. mit dem
noch in neuem Andenken stehenden Treiben mit den spanischen Papieren
vergleichen wollen. Aber sehr weit ist offenbar das Treiben, welches,
ohune irgend einen productiven Zweck zu haben, nur etwa einem frem-
den Lande einen Theil seines Yermigens zu entziehen sucht, und welches
dann, wenn jenes Land schon in der betriibten Lage ist, sein Vermigen
aul’s Spiel setzen zu miissen, um sich zu erhalten, gewihnlich damit be-
straft wird, dals es das Inland mit sich in das Yerderben hinabreilst, von der
Anlage von Capitalien im Inlande selbst, die das National - Vermigen erhi=
hen, verschieden. Nimmermehr wird ein Staat seinen Credit und denjenigen
seiner Schuldscheine dadurch schwiichen, dals er sein Yermiigen und sein
Einkommen vergrafserl. Es kommt nur darauf an, dals die Unterneh-
mungen, die dahin fiihren sollen, dieses wirklich thun. Und dazu ist bei
Eisenbabnen pichts weiter nithig, als dals sie verstiindig und zweckmiilsig
angeordnet werden; dals der technische Theil der Unternehmungen nicht
etwa in die Hiinde von Nicht-Technikern geriith, die aus Unkenntnils,
und in ibhrer Einbildung, auch etwas davon zu verstehen (dieses betriibte
Schicksal hat leider die Baukunst mit der Arzneikunde gemein), ihr Geld
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wegwerfen, und so wirklich dem Staate Schaden zufugen. Werden nur
die Unternehmungen zweckmiilsig behandelt, so ist der Erlolg der Eisen-
bahnen, nemlich die ErhGhung des National-Einkommens, gewifs und un-
fehlbar. Die Eisenbahnen sind dann keinesweges eine Schwindelei, sondern
eine eben so gute Anwendung des National - Vermigens, als wenn Jemand
ein Haus sich baut, oder sein Landgut auf verstiindige Yeise verbessert.

65.

Noch ist, was die Wirkung der Anlage von Capitalien zu Eisenbahnen
auf den Credit der Papiere inshesondere betrifft, zu bemerken, dals die Capi-
talien keinesweges diesen Papieren ohne ilinen wieder zuzufliefsen, entzogen
werden., Der Gewinn aus dem Ertrage, und dieser ist, wie oben bemerkt,
sehr bedeutend, wird sich immer wieder mehr oder weniger den Hypo-
theken und den Staats-Papieren zuwenden. Der Lieferant von Bau-Be-
diirfnissen, der Unternehmer von Bauwerken etc. werden fiir die Unterbrin-
gung ibres Gewinnes immer wieder zuniichst jene Papiere suchen; denn
die Actien auf die Eisenbahnen haben schon ibre Besitzer; der gewihn-
liche Handarbeiter fiihrt seinen Erwerb durch die Consumtion dem Pro-
ducten=-Erzeuger und Hiindler zu, und auch dieser wird mit seinem Ge-
winne zuniichst an die Hypotheken und Staats-Papiere sich wenden, Fiir
diese also ist von den Eisenbalinen keine Crisis zu fiirchten. Das oben
gedachte Facfum von dem Hiuserbau in Berlin beweiset es a posferiori
unwiderleglich. Aulserdem hat es der Staat noch insbesondere, nach dem
obigen Vorschlage der Anordnung der Amortization, in der Gewalt, die
gesammten auf Eisenbahnen angelegten Capitalien bei der Amortisation in
Staatsschuldscheine gzu verwandeln, an den Zinsen derselben bis zur Riick-
zahlung 1 Procent zu sparen, und also den Cours der Papiere dadurch sogar
sehr wesentlich noch héher zu heben,

66,

Aber auch fir den Handel und Privat-Geld - Verkehr ist eine Cri-
sis kaum denkbar. Es wiire so, wenn die 4} Millionen Thaler platzlich,
wie bei dem Handel mit Waaren oder mit Papieren, auf Wechsel oder
Versprechungen, iiber das Vermigen des Zahlers hinaus, aufgebracht wer-
den miilsten. Aber der Eisenbahn -Interessent weils Zange vorher, wann
er zur Zahlung aufgefordert werden wird, und bat nur sehr allmniliy zu
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zahlen., Er kann sich also in Zeiten einrichten, Ist er mit seiner Zeiche
nung iber sein Vermigen hinausgegangen, so kann er seinen Antheil ver-
kaufen. Der, welcher mit Aufgeld gekauft hat, und wirklich die Absicht
hatte, sein Geld einzuzahlen, wird nicht leicht iber sein Vermigen hinaus-
gegangen sein; der Speculant aber bat, wenn die Zah[uugﬁpﬂiﬁht an ihn
zuriickkommen sollte, das Aufgeld schon empfangen, und kann also um
g0 leichter zahlen, oder auch wieder verkaufen, hiichstens mit dem Ver-
lust eines Theils dessen, was er gewonnen hat, Unifer pari kinnen die
Actien nicht wohl sinken, weil sich sonst die Unternehmer-Gesellschaft
aufliiset, ehe sie zum Werke schreitet. Der einzige wirkliche Verlust wiire
nur dann miglich, wenn die Eisenbahn, nachdem sie vollendet ist, nicht
rentirte. Aber dieser Fall kaon bei einem verstiindigen und wobl iiber-
legten Plane nicht Statt finden,

Die Crisis im Geld- Verkehr durch Einzahlung der Capitalien zu Eisen=
bahnen kann also nicht entstehen, und die Vergleichung dieser Zahlungen
mit denen im Handel und bei den Papier-Speculationen findet nicht Statt,

67,

Als ein nicht zu tibergehendes Bedenken bei Eisenbahn=-Unternchs
mungen auf dem Continent kinnte ferner auch noch angesehen werden,
dals ein nicht unbedeutender Theil der Anlagekosten, nemlich die Kosten
der Bahnschienen, pach den bisherigen Verhiiltnissen dem Auslande, na-
mentlich Kngland zuzullie[sen scheint, Die Schienen kosten, nach §. 15.
1V. A. 1., mit Transport, 18 Rthlr. auf die laufende Ruthe, also 36 Taus
send Thaler auf die Meile. Dieses wurde fir die 240 Meilen Eisenbahn
8 Millionen 640 Tausend Thaler betragen.

Selbst wenn pun wirklich diese beinahe 9 Millionen Thaler durch-
aus an England bezahlt werden miilsten, um zu der oben nachgewiese-
nen ErhGhung des National-Einkommens von resp. 3 und 6 Millionen
Thalern jiibrlich zu gelangen, wriire der Handel immer noch wahrlich nicht
gchlecht. Aber daran fehlt viel. Die 9 Millionen werden, swwenn man sie
uberhaupt zahlt, keinesweges ohne Riickkehr bezahlt werden. Das Preulsi-
sche Land kauft z. B., und zwar nicht ein= fir allemal, sondern jihrlick fiir
mehr als 10 Millionen Thaler Zucker vom Auslande, und man ist gleichwohl
zaveifelhaft, ob es auch wohl wirklich besser sein mochte, den Zucker
lieher im Inlande aus Runkelriiben zu erzeugen; und das durchaus nicht
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ganz mit Unrecht; denn wenn das Land .mehr geeiguet ist, andere Pro-
ducte als Zucker zu erzeugen, so kauft man ihn besser vom Auslande,
und verkauflt diesem dagegen die einheimischen Producte. Eben so: wenn
England wirklich die Eisenhahnschienen wohlfeiler und besser liefern kann,
so wird man wohlthun, gie gerade aus England zu holen. Wenn die eng-
lischen Eisenbahnschienen gehollen baben werden, die inliindische Pro-
duction zu verbessern, so wird uns dagegen England wieder eben so viel
und mehr von unsern Producten abkaufen, und es bat nur ein fir beide
Theile vortheilhafter Tuusch Statt gelunden.

Aber auch daran fehlt noch viel, dals die 9 Millionen Thaler flue
Eisenbahnschienen durchaus an England bezahlt werden wmiifsten. Preu-
[sen inshesondere kann diese Zahlung an das Ausland, wenn es will, fast
ganz vermeiden, Es besitzt in Schlesien und am Rhein ehen so gutes
Eisen als England. Und am Mangel an Industrie liegt es nicht, dals es
nicht seine Schienen dort walzen liilst. FEs liegt gerade an dem Mangel an
Fisenbalnen. Man baue nur eine Eisenbahn von Berlin nach Ober -Schlesien,
zuniichst aus Englischen Schienen, so werden sehr bald Walzwerke dort
entstchen; denn dann sind die inlindischen Schienen sicher, Absatz zu fin-
den, und konnen mit den Englischen Preis halten, und Schlesien wird nun die
iibrigen néthigen Schienen den alten Provinzen ohne Schwierigkeit liefern,
Am Rhein konpen die dort nithigen Schienen schon jetzt im Lande gemach
werden. Ehe aber nicht Eisenbahnen im Lande gebaut werden, wird Nie
mand es wagen, Walzwerke zu Schienen anzulegen, weil es ihm an Absatz
fehlt, und er wegen Mangels an Abfuhrstralsen, wenigstens aus Schlesien,
mit den guslindischen Schienen nicht Preis hgalten kann.

68.

Einige Classen der Gesellschaft werden freilich durch Eisenbahuen
wirklich verlieren, andere scheinbar.

Die Bdrse. in so fern man darunter den uppreductiven Handel mit
Staats - Papieren versteht, wird allerdings wirklich wverlieren; denun die
Speculation auf Eisenbahn - Actien ist nicht so unendlich, wie die auf Staats-
Papiere. Aber die Beschriinkung dieser Art von Verkehr ist wohl nicht
ein Yerlust fiir den Staat, sondern eher ein Gewinn,

Ferner verlieren die Grundbesiizer in der Ndahe grofser Stidte;
aber diese schon nur mehr s¢heinbar. Denn dagegen, dals sie ihr Mono-
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pol des ftheuren Verkaufs ihrer Producte nach den grolsen Stidten vere
lieren, gewinnen sie durch die Transport- Erleichterune den Vortheil, ilire
bisherigen oder neuen Producte umgekehrt in das Land hinein zu VEr=-
treiben, welches nun, wie schon weiter oben bemerkt, durch die Erhij=
hung seines Wohlstandes in den Stand gesetzt wird, ihnen abzukaufen.

Diejenigen, welche viele Hand - Arbeiter beschiiftigen, also Grund-
besitzer, Fabricanten etc., werden, voriibergehend, so lange der Bau der
Eisenbahnen dauert, einen hilieren Arbeitslohn bezahlen mussen, Aber
fiir das, was die gmfs.ﬂ Zahl der Arbeiter mehr gewiont, kauft sie auch
wieder mehr und héher ein. Es kinnen niitzliche Werke nicht deshalb
unterbleiben miissen, damit Grund- und Fabriken-Besitzer voruberge-
hend weniger Arbeitslohn zu zahlen haben. Nirgend ist der Arbmts!uhu

hiher als in England, und doch prospetiren Fdhnkeu und Ackerbau nir-
gend mehr als dort.

Die Gastwirthe an den Chausséen, die Fuhrleute und Andere, welche
jetzt bei dem beschwerlichen Transport auf Chausséen beschiiltigt sind,
verlieren ebenfalls nur villig scheinbar. Denn nehmen sie wirklich an
den Eisenbahnen selbst, nachdem diese wie Haupt-Adern durch das Land
sich erstrecken werden, weniger ein, was noch zu bezweifeln ist, da gew
gentheils auch die Frequenz auf Eisenbahnen steigt: so werden dagegen
die Binnenstidte und Bumenn'pgendtm zuniichst durch Chausséen an die
Eisenbahnen sich anschliefsen, und diese Binnenstralsen werden den Gaste
wirthen und Fubrleaten reichlich ihren Yerlust zuriickgeben,

69.

Nirgend ist eine wirkliche Gefahr, weder von dem Bau von Eisen-
bahnen iberhaupt, noch von dessen Besclhleunigung za erschauen, sondern
es lilst sich dreist behaupten, dals beide nur die Woblfahrt und den
Wohlstand des Landes erhihen kinnen, eben wie jede andere richtig
berechnete niitzliche Anlage; denn dals Transportkrifte durch EIEEI]-

bahnen erspart werden, ist matkematisch gewifs, vnd darauf kommt zye
letzt Alles am.

So wenig, wie es tibel gethan war, dals z. B. der Preulsische Staat
in den letzten 20 Jahren fiir vielleicht 30 Millionen Thaler neue Chausséen

bauete: eben so wenig, und noch viel weniger, (denn Chausséen wirken
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nicht so stark zur ErhGhung des National-Einkommens als Eisenbahnen),
wird es iibel gethan sein, fiir 45 Millionen Thaler Eisenbahnen zu bauen,
und zwar das sobald als nur miglich; denn jeder Verlust an Zeit ist ein
Opfer von miglicher Erhthung des National-Einkommens; und dieser Ver=-
lust kann noch dadurch um so grilser werden, dals der Staat durch die
Zigerung in Gefahr geriith, die angrenzenden Liinder werden ihm zuvor-
kommen und einen Theil der Vortheile unwiederbringlich an sich ziehen,
die er selbst hiitte erzielen kinnen; wihrend es gegenseits sich umgekehrt

‘verhalten wird.

Berlin den 5ten Mai 1837,
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