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Einfluß der Zollvereinigung auf die Unternehmungen

zur Verbeſſerung der commerziellen Verbindungswege .

Mit vollkommener Sicherheit darf man in dem Zuſtande ,

den der deutſche Zollverein begruͤndet, auf iene wohlthaͤtige

Erleichetrung des innern Verkehrs und des Tranſithandels rech⸗

nen , die eine Vervielfaͤltigung und Verbeſſerung der Land⸗

und Wafſerwege gewaͤhrt . Die Schwierigkeiten , welche fuͤr

große Unternehmungen zur Erleichterung der Bewegungen des

Handels aus den Zollſyſtemen der einzelnen deutſchen Staaten

mittelbar oder unmittelbar entſprangen , werden verſchwinden ,

und der allgemeine Verkehr in dieſer Beziehung ſich bald bedeu —

tender Vortheike erfreuen . Wenn manchen Unternehmungen

dieſer Art ſchon die , im Innern des Vereinsgebietes beſtehenden

Zoͤlle und der Mangel an Sicherheit gegen den Einfluß eines

Wechſels der Geſetzgebung der Nachbarſtaaten hinderlich war , ſo

mußte ſelbſt jede Verſtaͤndigung zwiſchen mehreren betheiligten

Staaten , wo ſie erforderlich ſchien , durch die Spannung erſchwert

werden , welche das Syſtem der Iſolirung in Bezug auf alle

den Handel beruͤhrenden Fragen zu unterhalten nicht unterlaſſen

konnte . Dazu kam , daß man ſich haͤufig kuͤnſtlicher Mittel zur

Befoͤrderung des Waarentransports oder zur Ableitung der

Transporte auf einzelne Straßen bediente . Dieſe Mittel wer⸗

den kuͤnftig nicht mehr zu Gebot ſtehen ; um ſo weniger werden

daher alle jene Maaßregeln verabſaͤumt werden , welche dem

Handel die Vortheile eines wohlfeilern und ſchnellern

Transports zu verſchaffen geeignet ſind . Wie man in der kuͤnſtlichen

Berechnung der Tranſitzolltarife wetteiferte , um den Guͤter⸗

zug von einem Wege auf den andern abzuleiten , ſo wird nun

die Verbeſſerung der Land - und Waſſerwege , die

Vervollkommnung aller , die Bequemlichkeit und die Sicherheit

des Handels und die Wohlfeilheit und Schnelligkeit ſeiner Ver⸗



ſendungen und Bezuͤge bezweckenden Anſtalten , das Ziel eines

wohlthaͤtigen wetteifernden Beſtrebens ſeyn .

Von wichtigerm Einfluſſe auf die Erleichterung der Beweg —

ungen des Handels iſt aber die Zunahme der Lebhaftigkeit des

innern Verkehrs auf dem Vereinsmarkte . Sie iſt das un⸗

fehlbare Reſultat des Verſchwindens aller innern Beſchraͤnkungen
und macht die Bedingungen fuͤr das Gelingen jeder Unterneh —

mung zur Erleichterung der Waarentransporte guͤnſtiger. Es

iſt eine bekannte Sache , daß Unternehmungen dieſer Art von

der Quantitaͤt der Transporte abhaͤngen, welche einer beſtimm —

ten Richtung folgen . Die im Innern des Vereins beſtandenen

Einfuhr - , Ausfuhr⸗ und Tranſitzoͤlle haben , ſo maͤßig ſie auch

ſeyn mochten , vorzuͤglich der freien innern Circulation jener

Waaren und Producte geſchadet , die im Verhaͤltniß zu ihrem

Volumen oder Gewichte einen geringeren Werth haben und

ihren natuͤrlichen Markt leicht durch eine ganz unbedeutende Abgabe

verlieren . Viele ſolcher Artikel treten in groſſen Maſſen in den

Verkehr , und bilden , wo keine Abgabe ihre Circulation hindert ,

eine folide Grundlage fuͤr jene Unternehmungen , welche nur

eine angemeſſene Verguͤtung fuͤr ihre , zur Befoͤrderung der Trans⸗

porte gemachten Verwendungen verlangen . Wenn man neue

Straßen , Kanaͤle oder Eiſenbahnen anlegen will , ſo fragt man

nicht nach dem Werthe , ſondern nach der Menge der Guͤter ,

welche die Fahrbahn benutzen . Dieſe , im Innern Deutſchlands

nach keiner Richtung erſchwerte , und auf keinem Punkte unter⸗

brochene , von allen Zollabgaben befreite Circulation der minder

werthvollen Guͤter , wird manche Anlage in hohem Grade vor —

theilhaft machen , die unter den fruͤhern Umſtaͤnden die Koſten

nicht gelohnt haͤtte, und die erleichterte , beſchleunigte und wohl —

feilere Communication wird wohlthaͤtig auf die Preiſe der

Producte und auf die Nachfrage darnach zuruͤckwirken , und die

Lebhaftigkeit des Handels vermehren .

Wie viel iſt aber nicht in dieſem Gebiete noch zu thun ,
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und wie weit ſteht Deutſchland in den großen Unternehmungen

zur Befoͤrderung des Verkehrs durch Kanaͤle und Eiſenbahnen

gegen England , Frankreich und Nordamerika noch zuruͤck?

Mit unermuͤdeter Thaͤtigkeit arbeitet Nordamerika an

der Vollendung eines Syſtems von Eiſenbahnen , welche , an

die natüͤrlichen , durch Dampfſchiffe belebten Waſſerſtraßen fich

anſchließend , in Verbindung mit dieſen , dem Verkehre nach alen

Richtungen und auf die groͤßten Entfernungen hin eine unun —

terbrochene , raſche und wohlfeile Bewegung ſichern , und bereits

dienen nicht weniger als 800 engliſche Meilen ſolcher Bahnen

von verſchiedener Beſchaffenheit dem lebhaften Productenhandel

des Landes .

Großbritannien durchſchneiden kuͤnſtliche Waſſerſtraßen

von nahe 2700 engliſche Meilen nach allen Richtungen ; die

Zahl ſeiner Eiſenbahnen , welche die Werke der neuen Welt an

Vollkotamenheit det Ausfuͤhrung weit uͤbertreffen , vermehrt ſich

faſt mit jedem Jahre .

Wenn Frankreich bis jetzt nur in beſchraͤnktem Um —

fange und auf kurze Entfernungen dem Guͤtertransporte den

Vortheil der beſchleunigten Bewegung auf Eiſenbahnen Eim

Ganzen 37 Stunden ) gewaͤhrte , und man vorerſt noch mit den

vorbereitenden Unterſuchungen uͤber die Richtung und die Koſten

groͤßerer Anlagen dieſer Art beſchaͤftigt iſt , ſo werden dagegen

jene Arbeiten um ſo eifriger betrieben , welche durch die Ver —

bindung der ſchiffbaren Stromtheile , mittelſt Kanaͤlen , das Land

mit einem Netz von Waſſerſtraßen uͤberziehen , und dem Handel

den Vortheil der wohlfeilen Waſſerfracht von einem Meere zu

dem andern verſchaffen .

Waͤhrend das duͤnner bevoͤlkerte und minder reiche Schwe —

den ſeinen Goͤtha - Kanal mit einem Geldaufwand von 11 Mil⸗

lionen Bankthaler Cim Jahre 1827 ) vollendete , Rußland



ſeine Waſſerverbindungen vermehrt und verbeſſert , waͤhrend in

Oeſterreich die ( vielleicht nur wegen der Beſchräͤnktheit der

Mittel nicht ganz gelungene ) Unternehmung zur Verbindung der

Donau mit der Moldau durch eine Eiſenbahn , die Anlegung
eines Communicationsweges gleicher Art zwiſchen Prag und Pil —
ſen und andere Arbeiten , von aͤhnlicher Regſamkeit zeugten ,
Daͤnemark ſeinen Holſteiner Kanal , und Preußen im Nord⸗

oſten mehrere kuͤnſtliche Waſſerverbindungen beſitzt , blieben ſolche

Unternehmungen dem uͤbrigen Deutſchland faſt fremd , oder bis

jetzt nur erfolgloſe Projecte .

Wenn man einen Blick auf die Karte , auf die ſeltſam

verſchlungene Lage der deutſchen Gebiete wirft , ſo kann man

ſich auf der einen Seite uͤber den Mangel an aͤhnlichen großen
Werken , wie ſie andere Laͤnder aufzuweiſen haben , nicht wun⸗

dern , ſich aber auch nicht enthalten , die Hinderniſſe zu bekla —

gen , welche der Benutzung der natuͤrlichen Vortheile , die der

deutſche Boden in ſeinen Hauptſtroͤmen , dem Rhein , der Do —

nau , Elbe , Weſer , Oder , und in einer betraͤchtlichen Zahl von

Nebenfluͤſſen zu großen Unternehmungen der bezeichneten Art

darbietet , ſo lange verzoͤgert haben .

Daß es weder den Regierungen an lebhaftem Intereſſe

fuͤr die Erleichterung der Communicationen , noch dem Publicum

an Empfaͤnglichkeit fuͤr gemeinnuͤtzige Unternehmungen fehlte ,

erkennt man an dem Eifer , womit die oͤffentlichen Verwaltungen

der deutſchen Staaten bemuͤht waren , die Poſtanſtalten zu ver —

vollkommnen , die Landſtraßen zu vermehren und zu verbeſſern ,

und einzelne , der Schifffahrt entgegenſtehende Hinderniſſe zu

beſeitigen , ſo wie an der Theilnahme , welche manche geſellſchaft —

liche Unternehmungen , wie die Dampfſchifffahrtsgeſellſchaften ,

Aſſecuranzgeſellſchaften u. ſ. f. ſchon fruͤher gekunden haben ;

insbeſondere aber an der Lebhaftigkeit , womit das Publikum

eine Reihe von Projecten aufgenommen , welche in der neueſten

Zeit , waͤhrend der Einleitungen zur Gruͤndung des Vereines oder
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ſeit dem Abſchluſſe desſelben , die dadurch rege gewordene Spe⸗

culation ( Projecte von Eiſenbahnen zwiſchen Rotterdam oder

Antwerpen und Koͤlln , zwiſchen Leipzig und Dresden , zwiſchen

Nuͤrnberg und Fuͤrth, zwiſchen Kaſſel und Frankfurt u. ſ. f . )

hervorrief .

Gerade ſolchen geſellſchaftlichen Unternehmungen haben

andere Laͤnder groͤßtentheils ihre Kanaͤle und Eiſenbahnen zu

verdanken , namentlich Großbritannien , wo auf dem Londoner

Markte Actien von nicht weniger als 66 Kanalgeſellſchaften und

acht Eiſenbahngeſellſchaften ſich im Umlaufe befinden .

Vielleicht wird man die Hinderniſſe , welche bisher in

Deutſchland allen großen Unternehmungen entgegenſtanden , we⸗

niger beklagen , wer von der Erfahrung die Entſcheidung des

Streites erwartet , welcher ſich uͤber die Vorzuͤge der einen oder

andern der verſchiedenen Kunſtanlagen und Transportmittel

erhoben hat . Seitdem die Technik ihre angeſtrengte Aufmerk —

ſamkeit dieſem Gegenſtande zugewendet , folgte in der That

raſch einer neuen Erfindung oder Verbeſſerung eine weitere .

Wie der Kanalbau ſich allmaͤhlich vervollkommnete , und die

Benutzung der Triebkraft des Dampfes fuͤr die Fluß - und

Seeſchifffahrt in wenigen Jahren reiſſende Fortſchritte machte ;

ſo bietet die Geſchichte der Eiſenbahnen und ihrer Be⸗

nutzung eine Reihe mannigfaltiger Verſuche und Verbeſſerun —

gen dar , und wir finden Bahnen mit Geleiſen aus Gußeiſen

und mit Geleiſen aus geſchmiedetem Eiſen , auf Steinlager oder

auf Holzlager befeſtigte eiſerne Schienenwege, oder , zur Vermin —

derung des Koſtenaufwands mit Eiſen belegte Holzbahnen ; Schie —

nen mit flachem , oben abgerundeten Rande ( Kanten - Schienen ) ,

und Schienen mit hervorſtehendem Rande ( Rad - Schienen ) ; wo —

nach auch die Raͤder der Transportwagen eine Verſchiedenheit

in ihrer Form darbieten . Wir finden Bahnen , auf welchen

thieriſche Ziehkraͤfte , andere , auf welchen lokomotive Maſchienen

( Dampfwagen ) , oder (fuͤr ſteilere und kuͤrzere Strecken ) feſt⸗



ſtehende (fixe ) Maſchienen , oder dieſe verf1 U chiedene MitteleA l, ſtellen⸗0
7 6 e 0 icht wordor Vi Nweiſe abwechſelnd , gebraucht werden . Mit den Kanaͤlen , mit der

—Dampfſchifffahrt auf ſchiffbaren Stroͤmen und mit den Eiſenbahnen
ſucht nun der Gebrauch der Dampfwagen auf den gerD lichen
Kunſtſtraßen eine Mitbewerbung zu beginnen . Wenn dieſe
Unternehmung , bei der dermaligen Beſchaffenheit unſerer Chauf —
ſeen , fuͤr den großen ertransport wohl ſchwerlich von erheb —
lichen Folgen ſeyn duͤrfte , ja in Großbritannien ſelbſt , wo
dem bereits eingeleiteten Gebrauche ſolcher Wagen die vortreff
lichſten Kunſtſtraßen weit guͤnſtiger ſind , die Speculation ſich
dadurch nicht von der Anlage neuer Eiſenbahnen ( von Londen
nach Wollwich und PYarmouth ) abhalten laͤßt, ſo koͤnnte doch
leicht das Problem noch geloͤst werden , Kunſtſtraßen anderer
Art herzuſtellen , welche den Gebrauch jener Maſchienen mit
einem fuͤr die Wohlfeilheit der Transporte guͤnſtigern und fuͤr
die Schnelligkeit derſelben wenigſtens nicht bedeutend geringern
Erfolge , wie auf den Eiſenbahnen geſtatten .

Das Beduͤrfniß einer tauglichen , wohlfeilern Bahn fuͤr die1e
Dampfwagen hat in Großbritannien auch bereits Unternehmungen
veranlaßt , zum Bau von Geleiſen aus Granit und aus einer
Art Backſteine , welche an Haͤrte und Dauerhaftigkeit dem
Granite nahe kommen ſoll . Auf befriedigendere Weiſe wuͤrde
die erſt kuͤrzlich in Vorſchlag gebrachte Anwendung eines Stein —⸗
moͤrtels zur Bildung einer ebenen , harten und dauerhaften
Fahrbahn die geſtellte Aufgabe loͤſen, wenn eine Ausfuͤhrung
im Großen den erregten Erwartungen entſprechen ſollte 0. 5

) Dieſer Vorſchlag ruͤhrt von Hrn . Thomaſſin , Artilleriecapitaͤn
zu Straßburg , her , und findet ſich in ſeiner ſehr intereſſanten
Schrift : De la superiorité des chemins de béton sur les
chemins de fer ( Strasbourg 1834 ) , entwickelt . Ein im Kleinen
angeſtellter Verſuch laͤßt gluͤckliche Erfolge erwarten . Der Hr. Ver⸗
faſſer der angezeigten Schrift ließ einen Weg von 2 Metres Laͤnge
auf einer Breite von 1n 90. und eine Tiefe von Omn 3 auf einem
nicht ſehr feſten Boden mit dem Moͤrtel belegen . Nach 2 Monaten
fuhren innerhalb 4 Wochen , bei trockener Witterung und nach

10
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Fuͤhren ſolche fortgeſetzte Verſuche auch nicht zu einem Reſul⸗ 9

tate , wornach irgend einer Gattung von Communicationswegen

und Transportmitteln ein entſchiedener , unbedingter Vorzug b

gegeben werden muß , ſo wird durch die Mannigfaltigkeit der 3

bei der großen Verſchiedenheit der Um⸗
4

allgemeinen Verbeſſerung doch

immer maͤchtig befoͤrdert . Durch die Moͤglichkeit kuͤnftiger Ver⸗

beſſerungen darf man ſich aber nicht abhalten laſſen , diejenigen

zu benutzen , welche ſich anderwaͤrts ſchon bewaͤhrt haben .

dargebotenen Mittel ,

ſtaͤnde , der Zweck einer

In Deutſchland moͤgen zwar die Verhaͤltniſſe ſeltener

ſeyn , wo koſtbare Anlagen auf kurze Strecken als ein lokales

heftigen Regenguͤſſen , 70 Wagen , jeder von einem Gewichte von

4,000 Kilogr . , uͤber die Moͤrtellage , ohne daß man die geringſte

Einſenkung oder Spuren der Raͤder oder der nur 6 centimetre

breiten Radnaͤgel oder der Pferdehufen bemerkte . In den Weg gelegte

Steine wurden zermalmt , ohne den Moͤrtel zu beſchaͤdigen , der

3 Monate alt war , aber ſeine groͤßteHaͤrte erſt nach 3 Jahren erreicht .

ne ſolche Bahn , inſoferne ſie leiſten

verſpricht , vor einem Granitgeleiſe 8

einen ( wo man auch die hiezu erfor⸗

derliche Erdart beſitzt ) Vorzüge hatte , indem die Winkel und

inten dieſer Materialien ſich allmaͤhlig abrunden und Fugen

che Stoͤße verurſachen ; was jedoch , nach dem gegen⸗

2

Es iſt einleuchtend , daß ei

wuͤrde, was man ſich von ih

oder einem Geleiſe von Be

0 ſtande der ſchon länger im Gebrauche ſtehenden Granit⸗

viſchen den oſtind . Docks und oſtiand. Hauſe zu London zu

n, nicht ſo bald zu erwarten iſt . Die Keſten der (doppelten )

bahn in England wurden auf 200,000 Fres . fuͤr eine Stunde

) Bahn aus Backſteinen zu
( 4000 Mlt . ) , die Koſten der ( doppelten
80,000 Fres . fuͤr die Stunde berechnet .

die beſtehenden Kunſtſtraßen , unter

Raums von 5 —6 Mlt : fuͤr das gewoͤhnliche Fuhr⸗Unter der Vorausſetzung , daß

Belaſſung eine
werk , fuͤr die Anlage von einer , und nad

Bahnen benutzt werden koͤnnen, ſchaͤtztHr. T homaſſin die Koſten

der Anlage einer einfachen Bahn auf 40,000 Fres . fuͤr die Meile .

Wird das Verhaͤltniß der Kraft zu der fortzuſchaffenden Laſt :

auf einer gewoͤhnlichen Straße wie 13 16

auf einer ſehr guten Straße wie 150

auf einem ebenen Pflaſter ( von Granir ꝛc. ) wie 1 * 0

auf einer Eiſenbahn wie . 4 5 13200

angenommen , ſo hofft Hr . Thomaſſin , daß die Steinmoͤrtel⸗

ſtraße in die dritte Claſſe fallen werde ,

h den Umſtaͤnden von 2



Beduͤrfniß erſcheinen , und ſich eben ſo nuͤtzlich erweiſen , wie
die Eiſenbahn zwiſchen Liverpool und Mancheſter oder wie jede
kurze Bahn , die zwei nahe beiſammen liegende , volkreiche Plaͤtze

verbindet , in welchen der Handel , die Conſumtion und die
Manufacturproduction unermeßliche Waarenvorraͤthe anhaͤufen,
und zu taͤglichen, wechſelſeitigen Verſendungen großer Guͤter⸗
maſſen Veranlaſſung geben .

Anlagen zur Verbindung der natuͤrlichen Waſſerſtraßen
oder andere Unternehmungen , die auf große Entfernungen hin
an die Stelle des Landtransports auf den gewoͤhnliche Chauſſeen
oder einer beſchwerlichen Flußſchifffahrt , die Kanalfahrt oder den
Transport auf einer Eiſenbahn oder auf einer Kunſtbahn andere
Art ſetzen , werden aber in bedeutender Zahl mit Nutzen fuͤr die
Unternehmer und zum uͤberwiegenden Vortheile des allgemeinen
Verkehrs unternommen werden koͤnnen.

Der Rhein , die Donau , Weſer , Elbe und Ems bilden
die Hauptzweige eines Syſtems von Transportlinien , welches
kuͤnſtliche Anlagen zu vervollſtaͤndigen haben .

Die Verbindung der Ems und der Weſe r, durch Kanaͤle
mittelſt Benutzung der Oberems und der Lippe , iſt ſchon ein aͤlteres
Project , deſſen Ausfuͤhrung durch die Erweiterung des Vereins⸗
gebietes an der deutſchen Nordſeeküſte ohne Zweifel beſchleunigt
wuͤrde. Eine Eiſenbahn von Kaſſel nach Frankfurt wird
vielleicht noch fruͤher eine leichtere Verbindung zwiſchen der
Weſer , dem Main und Rhein herſtellen .

Schon darf man mit Sicherheit erwarten , daß die Ver⸗
bindung des Rheins und der Donau durch einen von dieſem
Strome in den Main fuͤhrenden Kanal nicht mehr lange blo⸗
ßes Project bleiben werde / .

* Der Kanal ſoll vom Maine bei Bamberg im Thale der Regnitzhinauf uͤber Forchheim und Erlangen nach Fuͤrth und Nuͤrnberg ,
10
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Die Ausfuͤhrung dieſer Arbeit wuͤrde einer zweiten Ver⸗

des Rheines mit der Donau , von Ulm nach Straßburg ,
bindung

nde Anlage nicht in den Weg
durch eine dem Kinzigthale folge

treten .

Mannigfaltige Seiten verbindungen , welche unſere zahl —

reichen , theilweiſe ſchiffbaren Nebenfluͤſſe und ihre Verzweigung

erleichtern , und die oft nur auf kurze Strecken die Nachhuͤlfe

der Kunſt erfordern , werden ſich erſt dann als nuͤtzlich darſtel —

len , wenn die Hauptverbindungen zwiſchen den großen

Stroͤmen hergeſtellt ſind , die ſich in das Meer ergießen .

Die fuͤr Unternehmungen auf dem deutſchen Gebiete guͤn—

ſtiger gewordenen Umſtände werden ſelbſt in benachbarten

Ländern einen wehlthaͤtigen Einfluß ausuͤben , indem Kanaͤle

und Eiſenbahnen in dem einen Lande oft nur mit Nutzen unter⸗

nommen werden koͤnnen , wenn ſie ſich an aͤhnliche Anlagen im

benachbarten Lande anſchließen , und jedenfalls werden ſie dadurch

ſowohl fuͤr die Actionaͤre als fuͤr den allgemeinen Verkehr vor —

theilhafter ,

Fuͤr die Unternehmung , welche in Frankreich den Seehafen

von Havre mit dem Rheine durch eine Eiſenbahn oder einen

Kanal verbinden ſoll , iſt die Herſtellung einer aͤhnlichen Com⸗

munication zwiſchen Straßburg , wo jene Transportlinie die

von Nuͤrnberg nach Wendelſtein , ſodann iim Thale der Schwarzach

bis Neumarkt gefuͤhrt werden , wo er ſeinen hoͤchſten, 272 Fuß

uͤber dem Spiegel der Donau und 630 Fuß uͤber dem Spiegel des

Mains liegenden Punet erreicht . Von Neumarkt ſoll er ſeine

Richtung in das Thal der Sulz nach Dietfort in die Altmuͤhle ,

und im Thale derſelben bis Kellheim an der Donau gefuͤhrt werden .

Einſchließlich einer ſchiffbar zu machenden Strecke der Altmuͤhle

wird er eine Läͤnge von 232 deutſche Meilen erhalten . Seine obere

Breite wird 54 , die untere 34, die Waſſertiefe 5 Fuß , die Weite

der Schleuſſenkammer 16 Fuße und ihre durch ein Zwiſchenthor

( zur Fuͤllung auf 90 Fuß fuͤrSchiffe , und auf 120 fuͤrFloͤße) abge—⸗

theitte Laͤnge 120 Fuß betragen . Die Koſten ſind . auf 8 Millionen

Gulden veranſchlagt , wovon der Staat als Actionar 4 übernimmt .
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Rheinbahn erreicht , bis zu dem Puncte , wo die Donau ſchiff —

bar iſt , von eben ſo hoher Wichtigkeit , wie fuͤr die bereits

vollendete Waſſerſtraße , die von Marſeille nach Straß⸗

burg fuͤhrt.

Die Herſtellung einer Eiſenbahn von Antwerpen oder

von Rotterdam bis Koͤlln wuͤrde fuͤr den allgemeinen Ver⸗
kehr eine um ſo groͤßere Wichtigkeit erlangen , je weiter ſie

nach dem Suͤden fortgeſetzt wird . Jede Erleichterung des Trans —

ports , in irgend einer Richtung , wirkt auf eine mehr oder weniger
bedeutende Maſſe von Guͤtern , welche nur durch die Fracht —

koſten oder die Langſamkeit des Bezugs gehindert werden , dieſer

Richtung im Verkehre zu folgen . Wenn auf einem Handels —

wege von 200 Stunden , fuͤr eine Strecke von 100 Stunden , die

Fracht auf die Haͤlfte herabgeſetzt , und die Sendungen mehrfach

beſchleunigt werden , ſon wird als natuͤrliche Folge davon eelne

Vermehrung der Transporte nicht nur auf dem verbeſſerten

Theile einer ſolchen Handelsſtraße , ſondern auch auf dem unver⸗

aͤndert gebliebenen Theile eintreten , da auch fuͤr den , weiter als

100 Stunden entlegenen Markt die Bezuͤge von dem entfern⸗

teſten Puncte der Transportlinie aus wohlfeiler werden . An

den vermehrten Austauſch der eigenen Producte der verſchie —

denen Theile eines ſolchen Marktgebietes , knuͤpft ſich auch leicht
ein Zuwachs von Tranſitguͤtern , welche von andern Straßen

abgeleitet werden .

Auf ſolche Weiſe kann eine Unternehmung , die einen

betraͤchtlichen Theil einer großen Handelsſtraße verbeſſert , indem

ſie auf die Vermehrung der Transporte in dieſer Richtung uͤbet—

haupt einen Einfluß ausuͤbt , und da der Nutzen ſolcher Arbeiten

von der Frequenz der Transporte abhaͤngt , eine Reihe anderer

Unternehmungen hervorrufen , die nur als Fortſetzung begen —
nener Arbeiten ſichern Gewinn verſprechen —

Wenn die projectirte Eiſenbahn von Luͤbeck nach Altena
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und Hamburg nach Hannover und bis nach Hamburg und Kaſſel

ſortgeſetzt , und der Plan einer ſolchen Anlage zwiſchen Kaſſel

und Frankfurt realiſirt wuͤrde , ſodann im Weſten eine von

Antwerpen oder Amſterdam nach Koͤln fuͤhrende Bahn , oder zwei

ſolche bei Koͤln zuſammenlaufende Bahnen die gleichfalls ſchon

in Anregung gebrachte Verlaͤngerung nach Frankfurt erhielten ,

ſo wuͤrde gewiß eine Unternehmung zur Verbindung von Frank⸗

furt bis Baſel mittelſt einer Eiſenbahn nicht ausbleiben ,

wenn ſie auch unter den gegenwaͤrtigen Umſtaͤnden , und als i ſo⸗

lirte Anlage , keinen Nutzen verſpraͤche .

Der Einfluß aber , den die Schnelligkeit und Wohlfeilheit

der Transporle auf den Routen von Bremen , Hamburg und

Rotterdam uͤber Frankfurt , und von Havre uͤber Straßburg

nach Baſel ausuͤben wuͤrde , koͤnnte nicht fehlen , den großen

Guͤterverkehr zwiſchen Genua und der Lombardei und dem nord —

weſtlichen Europa uͤberhaupt auf eine Weiſe zu beleben , kdaß

auch in der Schweiz und in Italien große und koſtbare Unter —

nehmungen zur Befoͤrderung der Transporte die Koſten lohnen

itkung der Naturhinderniſſe , welche kuͤnſt—

lichen Anlagen dort im Wege ſtehen , auf ganz kurze

Strecken beſchraͤnkt bliebe .

duͤrften , und die

Ein ſolcher Wett

in Frankreich das vie

ſchen N

weniger
Naküßth

erniſſe entgegen , da der hoͤchſte Punet zwiſchen

dem Rhonethal und Rheinthale nur um 350 Metres uͤber der

Mesresflaͤche liegt 5) .

eifer iſt um ſo eher zu erwarten , wenn

ſprochene Project einer Eiſenbahn zwi —

rſeille und Baſel zur Ausfuͤhrung kaͤme. Hier ſtehen
8

65*

nnen nicht umhin , die in einem oͤffentlichen Blatte gege —
eeberſehung der , dieſe ngabe enthaltenden Stelle aus einem

eines franzoͤſ. Ingenieurs mitzutheilen. Die Worte ; entre
12 one et le Nhstt il n' existait à franchir qu ' une faite
de 350 mètres au dessus de la mer ,—werden uͤberfetzt: zwiſchen
der Rhone und dem Rheine erhob ſich bei Franchir nur ein 350
8 uͤber der Mee aͤche erhabener Huͤgel.



Der große Plan einer directen Verbindung zwiſchen Wien

und Konſtantinopel gewinnt an Wichtigkeit fuͤr den allge —

meinen Verkehr , und der Aufwand , welchen man der Herſtel —

lung einer raſchen , ununterbrochenen und gefahrloſen Dampf⸗

ſchifffahrt auf dem untern Stromtheile der Donau widmet , wird

reichlichere Fruͤchte tragen , wenn man im Weſten nicht ver⸗

ſaͤumt , mit gleicher Thaͤtigkeit an der Verbeſſerung aller jener

Communicationswege zu arbeiten , welche ſich an die Donau⸗

linie anknuͤpfen , und nichts unterlaͤßt , was zur beſſern Be —

nutzung dieſes Hauptſtromes ſelbſt fuͤr die Schifffahrt dienlich

ſeyn kann .

So iſt alſo die Lage Deutſchlands von der Art , daß fuͤr

mehr als die Haͤlfte der europaͤiſchen Bevoͤlkerung die Benutzung

der Huͤlfsmittel , welche die Fortſchritte der Technik zur Beſchleu —

nigung und Erleichterung der Bewegungen des Handels dar —

bieten , in ihrem vollen Umfange mehr oder weniger von ſeiner

kraͤftigen Mitwirkung abhaͤngt , und daß es den Mittelpunet

eines Netzes von großen kuͤnſtlichen Anlagen bildet , zu deren

Ausfͤͤhrung , nach allen Seiten hin ein , gemeinſchaftliches

Intereſſe die Nachbarſtaaten die Hand reichen laͤßt.

Für die innere Communikation auf dem großen Markte

des mittlern Europas von Wichtigkeit , ſcheinen uns jene Anla⸗

gen noch eine hoͤhere Bedeutung in Beziehung auf die Con⸗

currenz der Seeſchifffahrt mit dem Landhandel zu

erhalten .

Es war eine Zeit , wo der deutſche Landhandel ver⸗

haͤltniß maͤßig im europaͤiſchen Verkehre eine weit groͤßer
Rolle ſpielte , wie gegenwaͤrtig . Die Fortſchritte der Schiff⸗

fahrt haben laͤngſt eine Umwaͤlzung hervorgebracht , welche viele

Guͤter, die fruͤher , um von einem Theile Europas zum andern

zu gelangen , den Landweg einſchlugen , dem Seetransport

uͤberlieferte . Zur Erleichterung der Landtransporte geſchah lange
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Zeit nichts . Alte Zoͤlle beſtanden fort , und neue kamen hinzu .

Die erſt in neuerer Zeit durch Vermehrung und Verbeſſerung

der Kunſtſtraßen eingetretene Erleichterung des Landverkehrs war

fuͤr den innern Verkehr von großem Nutzen , aber ohne Ein —

fluß auf die Concurrenz mit der Seefahrt , weil die Vortheile

jener Verbeſſerungen , theils durch das Steigen der Koſten des

Unterhalts der Zugthiere , theils durch wachſende Tranſitzoͤlle

wieder aufgehoben wurden .

Das Verſchwinden der unzaͤhligen Binnenzoͤlle auf dem

deutſchen Markte , 455 eine 3
5 maͤßige Tranſitzollabgabe er —

ſetzt , raͤumt
ein

bedeutendes Hinderniß einer gluͤcklichen Mitbe —

werbung des Landtranſits mit dem Seehandel hinweg , und es

gilt nur , zur Verbindung der durch innere leichtere und

wohlfeilere Communicationen die bedeitenden Fortſchritte , wel —

che in der neuſten Zeit die techniſchen Kuͤnſte gemacht , zweck —

maͤßig und eifrig zu benutzen , um dem Landverkehr in man⸗

chen Zweigen des Transporthandels ein entſchiedenes Ueberge —

wicht zu verſchaffen .

lnlagen , welche den Seehafen von

Havre mit den indur der Marſeille mit Rot⸗

terdam , Hamburg und „Bkeinet „ ſodann Bremen und Ham —

burg auf der einen Seite mit Genuc⸗ , Venedig und Trieſt und

den Thaͤlern der Elbe , der Moldau und

0 MNeere erbi olle hürdewarzen Meere verbinden ſollen , wuͤrde

Die Aus

auf den andern ,

Donau , mit dem

eheure Kapitalien erfordern , aber wie wir geſehen , iſt ge—

rade die große Entfernung , fuͤr welche dem Handel eine raſche

und wohlfeile Bewegung geſichert wird , eines der guͤnſtigſten

Momente fuͤr den gluͤcklichen Erfolg ſolcher Unternehmungen .

der bezeichneten Verbindungslinien , naͤmlich

n dem Punkte , wo die Seine in den Kanal

ſich ergießt , bis zum ſchwarzen Meere hinziehend , das mittlere

Europa von Weſten nach Oſten durchſchneidet , wuͤrde nicht

00



laͤnger ſeyn , als der Weg von Boſton in Nordamerika bis zu
Neuorleans im merikaniſchen Meerbuſen .

r Ein Wenn der nordamerikaniſche Unternehmungsgeiſt , in einem
Vat groͤßtentheils noch duͤnne bevoͤlkerten Lande hofft , alle Theile
im le dieſer Linie , wo die Dampfſchifffahrt ihre Hilfe verſagt , und ein

dringenderes Lokalbeduͤrfniß und guͤnſtigere Umſtaͤnde Eiſenbah⸗
nen nicht bereits hervorgerufen haben , mit ſolchen Bahnen
innerhalb 10 Jahren vollends zu verſehen , und dem Verkehre

Fn auf eine Entfernung von 1700 engliſchen Meilen eine raſche
Bewegung zu ſichern ; ſo darf man in dem dichter bevoͤlkerten

Europa vor der Groͤße einer ſolchen Unternehmung noch weni⸗

ger zuruͤckſchrecken.

Was die Actionaͤre der wenigſt gelungenen Unternehmun⸗
gen dieſer Art in Großbritannien , Frankreich und Nordamerika

verlieren konnten , iſt eine Kleinigkeit gegen die Verluſte , welche
den deutſchen Kapitaliſten ihre Speculation in den ſpaniſchen

Papieren brachte . Man ſchaͤtzte dieſen Verluſt fuͤr Frankfurt ,
Berlin und Wien ( ohne Zweifel einſchließlich der Spieldifferen⸗

zen ) auf 130 Millionen Franken . Dieſe Summe waͤre wohl
bei weitem nicht erforderlich , um die Donau zur Herſtellung

85 einer ununterbrochenen Kanalfahrt von Straßburg nach Wien

zu benutzen , und wuͤrde , ſelbſt unter nicht ganz guͤnſtigen
Umſtaͤnden , hinreichen , eine Eifenbahn von mehr als 200
Stunden anzulegen .

Man hat berechnszt , daß nahe 100,000 Auswanderer im

Jahre 1833 — 34 mindeſtens in der nothwendigen Baarſchaft
10 Millionen , und im Ganzen vielleicht ein Kapital von 40 —

50 Millionen Gulden Deutſchland entzogen haben . Reduciren
wir dieſe Angabe auf die Haͤlfte oder 20 Millionen Gulden

ſo wuͤrde eine ſolche jaͤhrliche Summe in wenigen Jahren ge—
nuͤgen , um eine Eiſenbahn von Baſel bis Rotterdam , oder
von Hamburg nach Bagſel herzuſtellen . Unternehmungen , welche



große Kapitalien erfordern , geben aber unmittelbar oder mittel —

bar Gelegenheit zu Arbeit und Verdienſt und raͤumen eine

Haupturſache der Ausn anderungsluſt hinweg .

Die Vortheile des Transports auf Eiſenbah⸗

nen und Kanälen in Vergleichung mit dem Land⸗

transport , oder mit einer durch die Beſchaffenheit des

Stromes erſchwerten Flußſchifffahrt ſind zu bedeutend ,

als daß nicht auf ſo große Entfernungen hin ſich ausdeh —

nende Anlagen den guͤnſtigſten Einfluß auf die Concurrenz

des Landhandels mit dem Seetransport haben muͤßten . Den

Werth dieſer Vortheile im All l ( gemeinen in beſtimmten

Zahlen auszudruͤcken , iſt wegen der Verſchiedenheit der Um⸗

ſtoͤnde nicht moͤglich , welche , wie die Frequenz der Straßen ,

die Arbeitsloͤhne , der Zinsfuß , die Preiße des Eiſens , des

Holzes , der Steinkohlen , der Unterhaltsmittel fuͤr die Pferde ,

die Beſchaffenheit des Terrains u. ſ. w. einen Einfluß auf die

Bau⸗ und Unterhaltungskoſten der kuͤnſtlichen Anlagen , auf

die Koſten der fortſchaffenden Kraͤfte und auf das Verhaͤltniß

der Frachten bei den verſchiedenen Transportarten , ausuͤben⸗

Allein einzelne Erfahrungen und fuͤr beſtimmte Routen

aufgeſtellte Berechnungen fetzen in den Stand , hieruͤber ein

ohngefaͤhres vergleichendes Urtheil zu faͤllen.

Die Hauptmomente bei ſolcher Vergleichung ſind die

Wohlfellheit und die Schnelligkeit der Transporte .

Der Vortheil der Schnelligkeit des Waarentransportes iſt

um ſo hoͤher anzuſchlagen , je groͤßer die Diſtanzen und je koſt⸗

barer die Guͤter ſind . Man hat einen Maaßſtab fuͤr den Werth

des beſchleunigten Bezugs der Guͤter , in den Frachten , welche

auf verſchiedenen groͤßern Handelsrouten bezahlt werden , wo,

neben dem Landtransport mittelſt gewoͤhnlicher Fracht⸗

fuhren , regelmaͤßig eingerichtete Speditionen mittelſt jener Fracht⸗
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fuhren beſtehen , welche zur Beſchleunigung der Verſen⸗

dungen die Pferde wechſeln , ſodann auch in den Frachten
fuͤr den Landtransport uͤberhaupt und fuͤr den Wafſer —

transport .

Wir fiaden die Frachtpreiße , im Durchſchnitt der Jahre
1828 und 1829 fuͤr gewoͤhnliche Guͤterfuhren auf verſchiede —
nen groͤßern franzoͤſiſchen Routen zu 108 bis 140 Centimes

von der Tonne ( 1000 Kilogramme ) fuͤr die Wegſtunde , und

die mittlere Geſchwindigkeit der Transporte zu 6 Wegſtunden

fuͤr eine 8ſtuͤndige Tagreiſe angegeben . “ )

Die Frachten bei beſchleunigten Verſendungen durch Gu —ͤ

terfuhren , welche die Pferde wechſeln , werden auf denſelben
Routen zu 50 PCt hoͤher , dagegen die mittlere Geſchwindig —
keit oder Lieferungszeit zu 15 Wegſtunden fuͤr den Tag be⸗

rechnet . “ “ )

*) 1. Route von Straßburg :

Länge in franz . Fracht von Lieferungs⸗
Meilen zu 4000 1000 Kilo⸗ zeit .

Meter . gramm .
nach Paxis 120 140 Sr. 20 Tage .

„ denm dire 185
F. Lyöonßnß1122 170 9 „
„ Marſeille 209 289 14 „

2. Route von Muͤhlhauſen :

„ Paris (413 175 19 „
„ dem Havre . . 166 2² 2

„ Die Frachten undLieferungszeiten fuͤr beſchleunigte Frachtfuhren
werden nach Durchſchnitten fruͤherer Jahre angegeben fuͤr die
Routen :
von Straßburg Länge der Route . Fracht . Lieferungszeit .

nach Paris 120 210 Fr. 8 Tage
„, dem Habes 278 12 „„
öLyon 122 255 R
„ Marſeille . 209 433 14 „

Von Muͤhlhauſen :

% PMavis 262 8
dem Havre 116 330 11 „
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So bezahlt alſo der Kaufmann fuͤr Waaren , die er von

Havre oder von Marſeille nach Straßburg , ſtatt in 20 und

35 Tagen , in 8 und 14 Tagen zu beziehen wuͤnſcht , ſtatt 92

Franken und 14 Franken gerne 14 und 21 Franken , oder 42 ſcen

Franken und 7 Franken mehr .
f

Auf der Route von Mannheim nach Baſel betraͤgt die

Fracht bei einer Geſchwindigkeit von 8 bis 10 Tagen fuͤr ohn⸗

faͤrr 60 Wegſtunden zu 4000 Meter 1 fl. 48 kr. bis 2 fl.

vom Centner zu 50 Kilogramm , alſo 128 bis 2 kr. von der 3

Stunde , auf andern deutſchen Routen etwas weniger , uͤber⸗

haupt im weſtlichen und ſuͤdlichen Deutſchland 1= bis 2kr .

ausſchließlich der Tranſitzoͤlle , was bei etwas groͤßerer Geſchwin⸗

digkeit , als der oben angenommenen , mit den angegebenen
Frachten fuͤr gewoͤhnliche Guͤterfuhren auf jenen franzoͤſiſchen
Routen nahe uͤbereinſtimmt .

In den letzten Jahren ſind die franzoͤſiſchen Frachten 5

ungemein gefallen . Waͤhrend aber nach den neu eſten Preis⸗

liſten auf den großen Handelsſtraßen des Landes die gewoͤhnli—

che Fracht fuͤr die Tonne und die franzoͤſiſche Meile nur 87 unt

— 88 Cent . und zum Theile noch weniger betraͤgt , bezahlt 0n

man fuͤr beſchleunigte Transporte 133 — 160 und ſelbſt uͤber
das Doppelte der gewoͤhnlichen Fracht . “ )

9

Die Militaͤrverwaltung zahlte in einem Zeitraum von mehre⸗
ren Jahren an die unternehmer ihrer Transporte je fuͤr 1000 Ki⸗

logramm und eine Wegſtunde ( 4 Kilometer ! ) fuͤr gewoͤhnliche Fuh⸗
ren 1 Frank 26 Cent . und fuͤr beſchleunigte Fuhren 1 Frank 96

Centimes .

) Nach den Angaben der neueſten Frachtliſten betragen die Frachten

auf die Tonne berechnet , ( ausſchließlich der Abgaben und Platz⸗

ſpeſen ) in den Lieferungszeiten :



Die Kanalfahrt bietet in Vergleichung mit dem Trans⸗

porte mittelſt gewoͤhnlicher Frachtfuhren den entſchiedenen Vor⸗

theil groͤßerer Wohlfeilheit der Fracht dar , die auf den franzoͤſi⸗

ſchen Kanaͤlen mit 40 — 50 Eent . fuͤr 1000 Kilogramm und

die franzoͤſiſche Meile ohngefaͤhr zu J bis & der gewoͤhnlichen
Landfracht , bei geringen Guͤtern noch niedriger angenommen
werden kann , ohne , wo die Umſtaͤnde ſehr guͤnſtig ſind , mit groͤße—
rem Zeitaufwand verbunden zu ſeyn . In der Regel iſt aber

der Kanaltransport von laͤngerer Dauer . “ )

Fuͤr gewoͤhnl. Fuhrenſ Fuͤr Schnellfuhren

Liefrgs . ZeitFracht Dears Fracht

Franken . Tage Franken . Tage

von Paris nach Straßburg 105⁵ 18 —ỹ0 13 15
von Straßburg nach Paris 65 — 85 5

5800 5
von Havre nach Straßburg 150 25 5 15

55 9
von Straßburg nach d. Havre 110 —- —. —

ö 40 1
von Marſeille nach Straß⸗

2903 30—35 480
3 . . . . 85 350

22
2von Straßburgen⸗Marſeille 140 — — — 2 5

In den Frachtliſten voͤn
Bordeaux finden wir
angegeben :

nach Paris per Tonne 80 20 200 10
nach Straßburg dito . 200 40 400 20

Auf kurzen Diſtanzen kommt die Fracht immer etwas hoͤher
zu ſtehenz ſie betraͤgt von Straßburg bis Muͤhlhauſen 1 Frank 80
Cent . fuͤr 50 Kilogramm , alſo ohngefaͤhr 7 Cent . fuͤr die Meile ,
und 50 Kilogramm , waͤhrend ſie von Havre und von Paris nach
Straßburg nur zu vier und vier Zehntels Centime und von Straß —
burg nach Paris , wegen der Schwierigkeit Ruͤckladung zu erhal —⸗
ten , noch niedriger ſteht .

) Auf dem Rhone- und Rheinkanale , auf dem Kanale von Langue⸗
doc , auf den Kanaͤlen von Briare und von Loing beträͤgt die Fracht
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Wenn die Thalfahrt auf den Fluͤſſen oft wohlfeiler

und ſchneller von Statten geht , ſo iſt der Gebrauch der na —

turlichen Waſſerſtraße fuͤr die Bergfahrt ſelbſt bei guͤnſtiger

Beſchaffenheit der Stroͤme , langſamer und wenig wohlfeiler ,

bei geringen Hinderniſſen aber nicht nur weit langſamer , ſon —

dern auch leicht viel theuerer , ohnerachtet in der Fracht fuͤr

40 bis 47 Eent . fuͤr die Stunde und 1000 Kilogramm . Unter
den guͤnſtigſten umſtaͤnden wird die Geſchwindigkeit zu 3600 Meter
fuͤr die Stunde , den Aufenthalt bei jeder Schleuße zu 9 Sekunden
und die Dauer einer Tagsfahrt zu 12 Stunden angenommen . Die
groͤßere oder geringere Zahl der Schleußen und die vom Laufe der
Gewaͤſſer abhaͤngige Richtung der Kanaͤle und andere Urſachen des
Aufenthalts wie zeitlicher , ſtellenweiſer Waſſermangel ) haben ei—
nen Einfluß auf das Verhaäͤltniß der Frachten und Lieferungszeiten
bei dem Kanaltransport und dem Landtransport . Von Straßburg
nach Marſeille finden wir die Laͤnge der Landſtraße zu 209 , die
der Waſſerſtraßen zu 220 Stunden , und in den neueſten Preisliſten
die Fracht zu Lande für gewoͤhnliche Guͤterfuhren nach Marteille
zu 140 Franken , zu Waſſer zu 90 bis 95 Fr . ; von Marſeille nach
Straßburg die Landfracht zu 180 bis 200 , die Waſſerfracht zu
98 bis 105 Franken fuͤr 1000 Kilogramm ; ſodann die Lieferungs —
zeiten fuͤr die gewoͤhnlichen Guͤterfuhren zu 30 bis 35 Tagen , fuͤr
den Waſſertransport nach Marſeille zu 50 — 60 Tagen , bei der
Bergfahrt zu 90 bis 120 Tagen angegeben .

Unter obiger Waſſerfracht iſt aber die Abgabe nicht begriffen ,
welche fuͤr die neue Kanalſtrecke fuͤr Platz verſperrende Guͤter 22
Cent . fuͤr 100 Kilogramm und 5000 Meter, fuͤr nicht verſperrende
2 Cent . und fuͤr einzelne Artikel , Maſſein , Eiſengußwaaren , Ge⸗
treide u. ſ. f. etwas weniger beträgt . Gegen die Hoͤhe dieſer Ab—
gabe reklamirt der Handelsſtand von Straßburg , Muͤhlhauſen
und Beſancon .

Fuͤr die Strecke von Straßburg bis Muͤhlhauſen ( 25 Stund . )
finden wir fuͤr 50 Kilogramm angegeben :

die Kanalabgabe zu . . 20 bis 25 Cent .
die Fracht züůöü 4 „

Summa .
die Landfracht betraͤgt

Die Lieferungszeit iſt beim Transport zu Waſſer wie zu Lande

BVon Straßburg nach Befangon betraäͤgt die Waſſerfracht ,
ausſchließlich der Kanalabgabe , fuͤr 100 Kilogramm

. 1 Fr . 85 C. — 1 Fr . 80 C.
die Landfracht ziie

Mit der Abgabe wuͤrde die Waſſerfracht aber die Haͤlfte der
Landfracht uͤberſteigen .
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den Kanaltransport die Koſten des Unterhalts der Fahrbahn ,

und die Zinſen des Anlagskapitals und die Koſten der Ver —

waltung enthalten ſind , die Frachten fuͤr die Bergtransporte auf

dem Fluſſe aber nur den Lohn fuͤr die Fahrzeuge und fuͤr die

Arbeit enthalten .

So beträaͤgt die mittlere Frachtgebuͤhr auf der Seine zwar

nur 30 Cent . fuͤr die Wegſtunde und die Tonne , allein der

Schiffer braucht , um den Weg von Havre nach Paris mit

90 franzoͤſiſchen Meilen ( zu Land 51 Meilen ) zuruͤckzulegen 20

Tage , waͤhrend der projektirte Kanal von Straßburg nach

Paris ( 130 franzoͤſiſche Meilen ) in 15 — 20 Tagen erfordern

wuͤrde.

Die mittlere Fracht auf der Rhone iſt fuͤr die Bergfahrt

60 , fuͤr die Thalfahrt 20 Cent . fuͤr die franzoͤſiſche Meile und

1000 Kilogramm , aber bei der Hinauffahrt legt man nicht

mehr als 10,000 bis 12,000 Meter taͤglich zuruͤck und braucht

fuͤr die Strecke von Arles nach Lyon von 68 : Stunden ( zu

Waſſer ) 20 bis 25 Tage .

Waͤhrend vor einigen Jahren auf dem fuͤr die Schiff —

fahrt ſehr guͤnſtigen Stromtheile von Rotterdam bis Mann⸗

Die Lieferungszeit iſt fuͤr den gewoͤhnlichen Landtransport 6 —
8 Tage , fuͤr den Transport zu Waſſer 15 — 20 Tage ſowobl fuͤr
die Fahrt nach Beſangon , als von dieſem Platze nach Straß —⸗
burg⸗

Die wahrſcheinlichen Koſten des Transports auf dem projektir —
ten Kanal von Bamberg nach Kellheim wurden , einſchliek⸗
lich der Kanalabgabe , nach Verſchiedenheit der Guͤter auf 3

522 Pf . und 14 Pf . fuͤr den baieriſchen Centner und die Meile 2 S

berechnet , waͤhrend die Landfracht zu 42 kr. ( 2 kr. fuͤr 50 8
und die Stunde ) angegeben wurde . Eolche vorlaͤufigen Berech⸗
nungen gehen gewoͤhnlich von den guͤnſtigſten Vorausſetzungen aus
und werden ſelten durch die Erfahrung beſtaͤtigt ; wenn wir nicht
irren , iſt aber in der Conceſſionsurkunde vorgeſehen , daß die
Tarifſaͤtze jedenfalls J der Landfracht nicht uͤberſteigen duͤrfen.
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heim die Bergfracht , ausſchließlich der Oktroigebuͤhren , fuͤr

dieſe ganze Strecke 53 bis 56 kr. vom Centner zu 30 Kilo —

gramm , und fuͤr Platz verſperrende Guͤter 1 fl. 3 kr. bis Ifl . 1
10 kr . , fuͤr die Thalfahrt 30 bis 36 kr. betrug ; wurde fuͤr

die nur halb ſo große Strecke von Mannheim nach Baſel 1 fl.

24 kr. fuͤr die Bergfahrt , und 54 kr. fuͤr die Thalfahrt lohne

Oktroi ) bezahltk “) Die gewoͤhnliche Dauer der Fahrt von Rot —

terdam nach Mannheim betraͤgt aber 25 — 30 Tage und von

Mannheim nach Baſel 2 — 3 Wochen , oft aber auch mehr

als noch einmal ſo viel . Auf einem Kanale wuͤrde der Bas — 2

ler die Mannheimer Guͤter gleich ſchnell wie zu Lande , in ohn —

gefaͤhr 8 Tagen , beziehen , und bei gleicher Frequenz wie auf

den franzoͤſiſchen Kanaͤlen fuͤr den Centner ſchwerlich mehr , als

40 kr. zu zahlen haben , d. i. weniger als ein Drittel der

gewoͤhnlichen Landfracht und etwa die Haͤlfte der Waſſerfracht

zu Berg .

In Vergleichung mit dem gewoͤhnlichen Landtransport ,
der Flußſchifffahrt und der Kanalfahrt hat der Transport auf

Eiſenbahnen den entſchiedenen Vorzug groͤßerer Schnellig —

keit , die indeſſen je nach der Conſtruction der Bahnen und

nach der Natur der Triebkraft , welche man zum Fortſchaffen
der Waare gebraucht , ſehr verſchieden iſt

) IFͤnden neueſten Frachtliſten finden wir die Uebernahmspreiße ,
einſchließlich der Oktroigebuͤhren , auf dem Rhein fuͤr 50 Kilo —
gramm angegeben :

zu Berg . zu Thal .
von Mannheim nach

Rotterdam . . 1fl . 40 kr. 1 fl . 55 kr. 55 bis 68 kr
gach Biſet fl . Akr ,

von Kehl nach Rot —
terdamm . 2fl . 17 kr. 2 fl. 23 kr. 1 fl. 34 kr. 1 fl. 52 kr.
nach Mannheim — 52 kr. — 410⁰fP

Die Frachten wuͤrden auf dem obern Stromtheile durch den
franzoͤſiſchen Kanal bedeutend herabgedruͤckt .



So mannigfaltig , auſſer der Beſchaffenheit der Bahn und
der in Anwendung kommenden Triebkraft , alle Umſtaͤnde ſind ,
von welchen die Frachten abhaͤngen, die neben den Zinſen des

Anlagskapitals , die Unterhaltungs⸗ , Transport - und Verwal⸗

tungskoſten decken ſollen , ſo gibt doch auch in dieſer Bezieh⸗
ung die Erfahrung Anhaltspunkte .

Wir finden die Frachtpreiße auf verſchiedenen engli⸗
ſchen , franzoͤſiſchen und nordamerikaniſchen Bahnen fuͤr die
Tonne und die franzoͤſiſche Meile zu 97 Cent . bis zu 38 Cent .
und noch niedriger , die Geſchwindigkeiten beim Waaren⸗

transporte zu 3 bis 7 franzoͤſiſchen Meilen fuͤr die Stunde

angegeben . “ )

) Die Fracht beträgt fuͤr die Tonne ( u 1000 Kilogramm ) und fuͤr
die franzoͤſiſche Wegſtunde :

auf der Bahn von Liverpool nach Mancheſter , auf welchen
locomotive Maſchinen ( Dampfwagen , welchen man Fracht - und
Reiſewagen anhaͤngt ) gebraucht werden 97 Eent .
auf der Eiſenbahn von Darlington , wo man
Pferde gebraucht 8 F30bis 75 „,
auf der Bahn von Charlestown in Nordamerika 70

auf den franzoͤſiſchen Bahnen , auf welchen man
ſich theils der feſtſtehenden Maſchinen , theils der
Dampfwagen , theils der Pferde bedient :

von St . Etienne nach der Loire 8
7 „ en 77
„ Andrecieur „,‚ Roanne 5 30 „7

Die Schnelligkeit der Waarentransporte betraͤgt auf
— 7der Bahn von Liverpool . 5

franzoͤſiſche Meilen auf die Stunde .
auf der Bahn von Darlington . 8 8 2 — 4
auf andern engliſchen Bahnen . 2 — 3
auf der Bahn von Charlestown . 8 4
auf den franzoͤſiſchen Bahnen nach Verſchiedenheit

der Localitaͤten 85 8 4 5

Wit haben dieſe und mehrere andere hier aufgenommene No⸗
tizen einem intereſſanten Aufſatze eines franzoͤſiſchen Ingenieurs⸗
Herrn P. D. Bazaine , entlehnt .

11
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Es iſt klar , daß die Anlage einer Eiſenbahn um ſo eher

ſich lohnt , und die Preiße fuͤr den Waarentransport um ſo

niedriger geſtelt werden koͤnnen , je ſicherer man auf eine groͤße⸗

re Lebhaftigkeit des Menſchentransports rechnen darf , der' in

der Regel noch weit ſchneller zu geſchehen pflegt .

Bei dem Einfluß , den die Menge der Waaren und die

Zahl der Reiſenden auf die Beſtimmung der Transporttarxen

haben , darf man daher nicht uͤberſehen , daß die erſten Unter⸗

nehmer vorzugsweiſe ſolche Localitaͤten waͤhlten , welche in dieſer

Beziehung ungewoͤhnlich guͤnſtig erſchienen .

Allein in ſolchen Gegenden ſind auch in der Regel die

Anlagskoſten , insbeſondere der Ankaufspreis der Laͤndereien und

der Arbeitslohn weit hoͤher, und laͤßt man ſich durch Schwie⸗

rigkeiten , die in dem Terrain liegen , nicht abſchrecken . Na⸗

mentlich waren bei dem Bau der vollkommenſten aller im

Gebrauche befindlichen Eiſenbahnen , naͤmlich zwiſchen Man⸗

cheſter und Liverpool die groͤßten Schwierigkeiten zu uͤberwin⸗

den . Die Koſten der Anlage dieſer Bahn ( von 12 franzöſi⸗

ſchen Meilen ) finden wir zu 8 900,000 Pf . Sterling , und

densganzen Aufwand nach dem letzten Geſellſchaftsberichte ( vom

Juli 1834 ) zu 1,132,075 Pf . Sterling angegeben . “) Ein

ſolcher Aufwand wuͤrde wohl ſchwerlich in irgend einer Locali⸗

taͤt des Continents ſich lohnen . Allein man darf von jenem

Prachtbau auch nicht den Maßſtab der Koſten nehmen , und

wenn man in Frankreich , auf die Erfahrung ſich ſtuͤtzend,

hoffen darf , dem Handel auf den groͤßern Verbindungswegen

des Landes , durch die Herſtellung von Eiſenbahnen , bei einer

mittlern Schnelligkeit der Transporte von 5 franzoͤſiſchen Mei —

len fuͤr die Stunde , eine wohlfeilere Fracht mit etwa 70 bis

) Herr Baßzaine berechnet die Koſten auf den Meter für die Er⸗

bauung der Bahnen auf

Ke
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80 Cent . fuͤt die Tonne und die Meile zu verſchaffen , und den
Transport der Reiſenden mit einer Geſchwindigkeit von 9 franz .
Meilen in der Stunde , gegen eine Gebuͤhr von 30 — 40 C.

Von Liver- [ Von St . Eti⸗ [ Von Roanne
pool. enne nach nach Andre⸗

Lyon. cieuxs.

Fr . C. Fr . [C. Ft . G.
Ankauf von Laͤndereien53 —] 33 89 636
Erd ennn R2 — 2⁵ 60 16 01
Unterirdiſche und andere tech⸗

niſche Urbeiten 80 8 2 6 09
Steinlagen und Traverſen von

Holz 10 3 91 6. 354
Anlegung und Erbauung der

Sträßee : 10 34 5 83
34 56Schienen und Schienenlagen 34 23 61 2 2

Gebäude an den Auf⸗ und
Abladplätzen —

Koſten der Umzaͤunung 6 54 — — —
Transportmittel , Maſchinen ꝛc. 14 14 46 ⁵ ⁵fö94 924
Studien , Riſſe , allgemeine

Köſtenzn 4¹ 6⁵ 20 17 8 89
4¹2 69 213 69 87 39

Hiernach ſchaͤtzt derſelbe die Koſten einer Eiſenbahn mit zwei
Geleiſen von Paris nach Straßburg , zu 190 Fr . fuͤr den Meter ,
auf 190,000 Fr . fuͤr den Kilometer , oder fuͤr die wahrſcheinliche
Laͤnge von 130 Stunden auf 98,000,000 bis 100 Millionen Franken .
Fuͤr eine weitere Bahn zur Verbindung von Straßburg mit einer
von Paris nach Lyon fuͤhrenden Bahn , unter minder ſtrengen An⸗
forderungen und unter Vorausſetzung theilweiſe ſtaͤrker ſich neigen⸗
den Ebenen , auf welchen Pferde gebraucht werden , nimmt er
110,000 Fr . fuͤr den Kilometer an. Fuͤr die Bahn von Paris nach
Straßburg wird dagegen bei jener Koſtenberechnung vorausgeſetzt ,
daß die Conſtruktion der Bahn von Liverpool als Vorbild diene ,
daß ſo wenig als moͤglich fixe Maſchinen angewendet , und , wo dieſe in
Anwendung kommen , den betreffenden Bahntheilen ſo wenig Laͤnge
und ſo viel Neigung als moͤglich gegeben werde , ſodann die ,
durch locomotive Maſchinen bedienten Ebenen hoͤchſtens ein Sechs⸗
undneunzigſtel ( oder 0,0104 auf den Meter ) Neigung und eine
Laͤnge von hoͤchſtens 2,500 Meter erhalten , und von dieſen Ebenen
andere von moͤglichſt geringer Neigung angebracht werden damit
die locomotiven Maſchinen die noͤthige Schnelligkeit erlangen , um
Ebenen von 2500 Meter mit ein Sechsundneunzigſtel Neigung zu
durchlaufen .

11 *
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beſorgen zu koͤnnen , ſo iſt man in Deutſchland noch zu guͤn⸗

ſtigern Erwartungen berechtigt . “) Die Arbeitsloͤhne , die Preiße

des Eiſens und des Holzes , ſo wie der Laͤndereien ſind in

Andere Berechnungen ſtellen den mittlern Preis der Eiſenbahn

auf 160,000 Fr . fuͤr den Kilometer . Nach den bereits angeſtellten

techniſchen Vorunterſuchungen uͤber eine von Calais nach Paris zu

fuͤhrende Bahn , ſollen die Koſten auf 400,000 Fr . fuͤr die franzoͤſi⸗

ſche Meile berechnet worden ſeyn .

) Herr Bazaine gibt als Reſultat ſeiner Schaͤtzungen fuͤr die

projektirten Eiſenbahnen von Straßburg :

WS. 15 , Fracht von Dauer der

2 1000 e Fahrt .
eLange , hoͤchſtens. Stunden .

nach Paris
0 104 26

nach dem Havre 190 152 38

nach Marſeille 220 17 4⁴5

Fuͤr den Transport der Reiſenden auf der Bahn von Straßburg :

ndch Paoris
52 Franken in 15 Stunden

nach dem Hayrite 76 „

nach Marſaille . 88 5

Der Preiß des Transports iſt zu 37 Eent . fuͤr die franzoͤſiſche

Meile und 3 Cent . fuͤr Unterhaltungskoſten gerechnet .

Fuͤr die Bahn von Straßburg nach Paris wuͤrde die Zahl der

Reiſenden betragen nach einem Mittelverhaͤltniß der Frequenz auf

den Bahnen von St . Etienne nach Lyon und nach Roanne und von

Liverpool nach Mancheſter 111,000 , ohne die Reiſenden auf den

Zwiſchenſtationen .
Unter der Vorausſetzung , daß die Zahl der Reiſenden nur

50,000 betrage , wuͤrde der Transport zu 52 Franken fuͤr die fran⸗

zoͤſiſche Meile auf 130 Meilen 2,600,000 Fr . abwerfen .

Die Menge der Waaren ſchaͤtzt Herr Bazaine mit 100,000

Tonnen weit niedriger , als die Geſellſchaft , welche die Studien

zu einem Kanal fuͤr dieſe Route machte , um auf einen Ertrag

von 4 — 5 PEt . zu rechnen . Die Fracht betruͤge 10,400,000 Fr.

und die Summe der Einkuͤnfte 13,000,000 Fr . Die davon abzu⸗

ziehenden Laſten werden geſchaͤtzt fuͤr den Unterhalt der Eiſenbahn ,

Polizei , Bureaukoſten und Direktionskoſten 200,000 Fr . oder

15,000 Fr . auf die Meile , ſtatt 20,000 Fr . als den Betrag

dieſer Koſten auf der Bahn von Liverpool , wo die Loͤhnehoͤher

ſtehen .
Als Transport und Materialkoſten werden fuͤr jeden Reiſen⸗

den 5 Cent . fuͤr die Meile oder im Ganzen 325,000 Fr . und fuͤr

1 77
5 7



Deutſchland wohlfeiler als in Frankreich , wo wir , in einer

ohngefaͤhren Schaͤtzung der Koſten einer Eiſenbahn von Paris

nach Straßburg , den Werth der anzukaufenden Laͤndereien im

Durchſchnitt zu 8000 Franken fuͤr den Hektar berechnet finden .

Die Dichtigkeit der Bevoͤlkerung , der Zuſtand der Production

und Conſumtion laſſen auf eine gleiche Lebhaftigkeit des innern

Verkehrs ſchließen ; der aͤuſſere Handel iſt durch die Zollgeſetze

weniger beſchraͤnkt , und fuͤr den Tranſithandel iſt Deutſchlands

Lage nicht minder guͤnſtig .

Gerade in Beziehung auf den Tranſit verſpricht aber ,

bei einem Syſtem von Eiſenbahnen auf den großen deutſchen

Handelsſtraßen in noͤrdlicher und ſuͤdlicher , ſo wie in oͤſtlicher

und weſtlicher Richtung , das Wechſelverhaͤltniß zwiſchen den

Koſten des Transports und der Frequenz der Transporte ſehr

vortheilhaft zu werden . Wie viel leichter wird nicht der

Landtransport mit dem Seetransport concurriren ,

wenn die Landfracht von 13 bis nahe 2 kr. fuͤr den Centner

und die franzoͤſiſche Meile auf 1 kr. oder noch tiefer herabfäͤllt,

alſo um 43 oder mehr pCt . ſich vermindert , und die Schnel⸗

ligkeit der Waarentransporte , die mittlere Geſchwindigkeit auf

den Eiſenbahnen nur zu 5 Wegſtunden auf die Zeitſtunde ge⸗

rechnet , 6 bis 10fach groͤßer wird , je nachdem man 8 Stun⸗

den , wie bei dem gewoͤhnlichen Fuhrweſen , oder 24 Stunden

die Tonne Waaren auf die Meile 18 Cent . oder im Ganzen
2,340,000 Fr . gerechnet .

Da unn die Koſten der Eiſenbahn auf 100 Millionen Fran⸗
ken geſchaͤtzt werden , ſo belief ſich das Einkommen ( nach Abzug
ſaͤmmtlicher auf 4,665,000 Fr . berechneten laufenden Ausgaben
von dem Rohertrage ) auf 81 pCt . und die Unternehmung wuͤrde
ſich nach dem gegenwaͤrtigen Zinsfuß noch lohnen , wenn auch die
Menge der Waaren ſtatt 100,000 Tonnen oder 2 Millionen Cent .
zu 50 Kilogr . nur 1 Millionen Cent , betruͤge.

Dieß ſind Reſultate ohngefährer Abſchaͤtzung „gegenwaͤrtig be—⸗
ſchaͤftigt man ſich aber mit gruͤndlichen Studien uͤber dieſe Bahn .
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auf den Transport verwendet . Zwar entſteht auſſer des Auf⸗

enthalts durch Aufnahmen von Brennmaterialien , bei Verſen⸗

dungen auf groͤßern Diſtanzen noch ein weiterer Aufenthalt ,

durch das Auf - und Abladen der Guͤter , allein wenn man

nur eine Dauer der Fahrt von 12 Stunden taͤglich annimmt ,

ſo durchlaͤuft die Waare im Tage eine Bahn von 60 Stunden ,

waͤhrend ein gewoͤhnlicher Frachtwagen nur 6 — 7 Stunden

zuruͤcklegt , und bei dem beſchleunigten Frachtfuhrweſen in Tag

und Nacht ununterbrochener Fahrt nur 15 Stunden zuruͤck⸗

gelegt werden .

Von einem Platz , der 100 , 200 , 300 Stunden ent —

fernt liegt , bezieht der Kaufmann unter obigen Vorausſetzun⸗

gen , gegen eine Fracht von 1 fl. 40 kr . , 3 fl. 20 kr. und Ffl .

vom Eentner , ſeine Waare in 1 , 2 , 3 , 4 und 5 Tagen ,

waͤhrend er bei dem Transporte mittelſt gewoͤhnlicher Fracht —

fuhren , erſt nach 16 , 32 und 50 Tagen in den Beſitz ſeiner

Guͤter kommt , und eine Fracht von nahe 3 fl . , 5 fl. 50 kr.

und 8 fl . 45 kr . , alſo 1 fl 20 kr , 2 fl . 30 kr. und 3 fl .

45 kr. fuͤr den Centner mehr zu entrichten hat . Er gewinnt

unter unſerer Vorausſetzung durch den Transport auf einer

Eiſenbahn , auf die Strecke von 100 , 200 und 300 Stunden ,

in Vergleichung mit dem beſchleunigten Transport durch Guͤ⸗

terfuhren , welche die Pferde wechſeln , immer noch einen 5 —

7 fach ſchnellern Bezug ſeiner Waaren und 60 — 62 PpCt.

an Fracht , oder auf jene Diſtanzen 2 fl. 42 kr . , 5 fl. 24 kr.

und 8 fl . 6 kr. fuͤr den Centner , ja, da er fuͤr den beſchleu —

nigten Bezug , ſtatt , wie hier angenommen wurde , 50 PCt .

oft uͤber das Doppelte der gewoͤhnlichen Fracht bezahlen muß ,

leicht noch weit mehr .

Wenn er auf Kanaͤlen 40 — 50 PCt . an der Fracht

erſparen kann , ſo bezieht er auf dieſem Wege ſeine Waaren

im guͤnſtigſten Fall nicht ſchneller , als bei der gewoͤhnlichen

Landfracht , in der Regel langſamer , und bei der Flußſchiff⸗
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fahrt zu Berg in 20 bis 40 fach laͤngerer Lieferungszeit oft

nicht viel wohlfeiler , als wir die Fracht auf einer Eiſenbahn

angenommen haben . “)

Wir haben aber dis Koſten des Transports auf den Ei⸗

ſenbahnen mit 1 kr. fuͤr den Centner und die Stunde weit

hoͤher geſetzt , als ſie in vorliegenden , auf keinen genauen

) Wir ſtellen die Reſultate unſerer Vergleichungen in folgender
Ueberſicht zuſammen :

—
Beſchleunigter
Transp . durch Eiſenbahnen . Kanaͤle.8 Guͤterfuhren .

Schnel⸗ Schnel⸗ Schnel⸗ Schnellig⸗
Stund. ] Fracht . ligkeit. ] Fracht . ligkeit . Fracht . ligkeit . Fracht . keit.

Tage . Tage . Tage.

fl . fles Er f . k * fle 20
100 3 — 16 — 2 7 1 40 11 — 561 Im gün⸗

ſtigtenFal⸗
200 5 50 32 8 44 1⁴ 3 20 3 1 42fte wie bei

gewoͤhnli⸗
n 6 5 — 9 2 48ſchenGüter⸗

fuhren .
600 17 30 100 26 12 41 10 — 10 5 36

Es verſteht ſich , daß es ſich bei der unendlichen Verſchieden⸗
heit der umſtaͤnde nur um ganz ohngefaͤhre Verhaͤltnißzahlen han⸗
deln kann . In der Regel iſt die Lieferungszeit bei Verſendungen
auf groͤßern Diſtanzen durch gewoͤhnliche Frachtfuhren und zu
Waſſer wegen des Abſtoßes der Waaren und der Sammlung der
Guͤter fuͤr den weitern Transport in den Haͤnden der einzelnen
Spediteurs weit laͤnger , als ſie nach der fuͤr kuͤrzere Diſtanzen
bemeſſenen Geſchwindigkeit anzunehmen iſt . In dieſer Beziehung
bieten die Eiſenbahnen einen weſentlichen Vortheil dar , indem
zum Transport auf dieſem Wege die Guͤter von einer Hand ge⸗
ſammelt , und in groͤßeren Maſſen ſtationsweiſe weiter gefoͤrdert
werden . Dieſer Umſtand uͤbtauch auf die Koſten der Transporte ſeinen
Einfluß aus . So verſchieden die Landtransportkoſten auf den ver —
ſchiedenen Routen ſind , ſo kann man doch im Allgemeinen anneh —⸗
men , daß die Umſtaͤnde , welche ſie in dem einen oder andern
Lande hoͤher oder niedriger ſtellen , zugleich mehr oder weniger
einen gleichartigen Einfluß auf die Koſten anderer Transportarten
und die hiezu erforderlichen Einrichtungen ausuͤben .
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techniſchen Studien beruhenden Planen , namentlich in dem Pro —

jecte des Herrn Newhouſe uͤber eine Bahn von Mannheim

nach Bafel , berechnet iſt , wonach die Fracht , welche die Koſten

des Transports , die Verwaltungsausgaben und die Gewinnſte

der Unternehmer , letztere in dem hohen Betrage von 834 Proc . ,

decken ſoll , nur auf 29 kr. fuͤr eine Strecke von 56 Stunden

( äber 60 franzoͤſiſche Meilen zu 4 Kilom . ) alſo um die Haͤlfte

niedriger , und ohngefaͤhr gleich mit den Transportkoſten auf den

franzoͤſiſchen Kanaͤlen zu ſtehen kaͤme.

Weit weniger als die Vortheile der Wohlfeilheit des

Transports auf den Eiſenbahnen , kann der Vorzug der Ge —

ſchwindigkeit bezweifelt werden . Bei weitem der groͤßte

Theil der Seeguͤter iſt aber von der Art , daß die Schnel⸗

ligkeit des Bezugs fuͤr den Kaufmann von Wichtigkeit und

hohem Werthe iſt . Wenn er , ſtatt in 4 —6 Wochen , und auf

dem Wege der Bergfahrt , auf ſchiffbaren Stroͤmen in 5 — 10

Wochen , ſeine Guͤter aus einem Seehafen innerhalb 3 — 4

Tagen bezieht , ſo erſpart er nicht nur fuͤr 1 bis 2 Monate

den Zins ſeines Handelscapitals mit 2 bis 1 Proc . des Werths

der Guͤter , ſondern er entgeht zugleich manchen Wechſelfaͤllen,

welche ſeine Speculationen durch Preisveraͤnderungen verderblich

machen koͤnnen.

Eine bedeutende Beſchleunigung der Bezuͤge auf dem

Landwege , kann aber in Verbindung mit einer betraͤchtlichen
Verminderung der Frachtkoſten nicht fehlen , auch eine große

Menge von Guͤtern , die bisher die europaͤiſchen Meere auf

groͤßere oder geringere Diſtanzen durchſchifften , um an den Ort
ihrer Beſtimmung zu gelangen , auf den Landweg zu leiten .

Manche Guͤter , die vom baltiſchen Meere aus , um ihren ſuͤdlich

und ſuͤdweſtlich gelegenen Beſtimmungsorte zu erreichen , den

Sund paſſirten , wuͤrden die von den nordoͤſtlichen deutſchen

Haͤfen ausgehenden Landrouten einſchlagen , wenn dieſe Straßen
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auf groͤßere Entfernungen hin jene Vortheile darboͤten . Es
bedarf nur einer unbedeutenden Verminderung der Fracht , einer

nur etwas fuͤhlbareren Beſchleunigung der Transporte , um auf
die aus den Haͤfen des adriatiſchen und des mittellaͤndiſchen
Meeres in noͤrdlicher Richtung ausgehenden Landrouten , den

Transport mancher Guͤter zu leiten , die bisher die Straße von

Gibraltar paſſirten , um nach einem noͤrdlich oder nordoͤſtlich

gelegenen europaͤiſchen Hafen gebracht zu werden . Wenn , ſo

maͤßig auch die Seefrachten ſind , welche fuͤr den Transport aus

den Haͤfen des mittellaͤndiſchen Meeres nach den hollaͤndiſchen

bezahlt wird , dennoch einzelne Artikel den Landweg einſchlagen ,

ſo iſt es nicht allein die Ungewißheit des Zeitpunctes und eine

oft lange dauernde Verzoͤgerung des Bezuges , welche dem Land —

tranſit bisweilen den Vorzug verſchaffen , ſondern die Koſten

der Verſicherung beim Seetransport , welche ein ſolider

Kaufmann nicht ſcheut , und deren Gleichwerth , wenn er ſie

ſcheut , dennoch mit Zinſen uͤber kurz oder lang bezahlt . Wir

finden , daß eine noch bedeutendere Verſchiedenheit der Frachten

nicht verhindert , daß koſtbarere Guͤter, ſtatt von Genua nach

London direct zu Waſſer , nicht ſelten auf dem Landweg uͤber

Holland verſendet werden . Die Fracht von Genua nach London

( nur wenig von der Seefracht zwiſchen Rotterdam und Genua

verſchieden ) betraͤgt , auf 50 Kilogramme berechnet , fuͤr ſchwere
Güter nicht mehr als 1 fl . 21 kr. bis 1 fl . 30 kr . , fuͤr platz⸗

verſperrende z. B. Farbekraͤuter 2 fl . 24 kr. bis 2 fl . 30 kr.

nebſt 10 Proc . Primage , fuͤr manche andere koſtbare Guͤter

auch mehr , namentlich fuͤr rohe Seide , einſchließlich der 10

Proc . , 5 fl . bis 5 fl . 30 kr. Ohnerachtet aber die Landfracht

von Genua bis Leopoldshafen 7 fl . 24 kr. betraͤgt, die Fracht

der Dampfſchifffahrt von dieſem Rheinhafen bis Rotterdam fuͤr
die koſtbaren Waaren faſt doppelt ſo hoch wie fuͤr andere Kauf —

mannsguͤter ſteht , ſodann die Verſendung nach London durch

die hohen Rotterdamer Platzgebuͤhren vertheuert wird , und der

Centner Seide auf dieſem Wege im Ganzen auf 16 fl . zu



ſtehen kommt “ ) , ſo hat die ſeit einigen Jahten eingetretene

Verminderung der Frachten und die Beſchleunigung der Trans⸗

porte durch die Dampfſchifffahrt , dieſen Artikel theilweiſe doch

bereits dem Rheinſtrome zugefuͤhrt. Dauert der Transport mit

32 - 38 Tagen noch ohngefaͤhr eben ſo lange , als die gewoͤhn⸗

liche Seefahrt ( 4 —6 Wochen ) , ſo können die Waarenbeſteller

jedenfalls mit groͤßerer Sicherheit auf den Bezug innerhalb einer

beſtimmten Zeit rechnen ; den Unterſchied der Frachten gleicht

aber die Differenz der Aſſecurranzpraͤmien aus . Waͤhrend er

auf dem Rheine von 1000 , fuͤr die Ueberfahrt nach London

nach Verſchiedenheit der Jahreszeit 4 Proc . dis 1 Proc . ent⸗

richtet , hat er 12 bis 2 . und noch hoͤhere Procente fuͤr die

Verſicherung von Genua nach London alſo leicht 1 bis 12 Proc .

») Die gewoͤhnliche Fracht fuͤr 50 Kilogramme betraͤgt:

zu Lande von Genua bis Mannheim
in 35 bis 42 Tagen ;
von Mannheim nach Rotterdam durch Segelſchiffe 5514f‚

7 fl. 34 kr.

21 Tagen 4 8 Ar .

Seefahrt von Rotterdam bis London . — 53 kr.

Summe 9 fl . 30 kr.

Die gewoͤhnliche Fracht fuͤr den Transport der Dampfſchiffe iſt ,

von Mannheim nach Rotterdam in 4 —5 Tagen 1 fl. 30 kr.

von Rotterdam nach London in 2 —3 Tagen 1 fl . 40 kr.

Summe zZfl . 10 kr.

Die Summe der gewoͤhnlichen Frachtkoſten bei der

Verſendung zu Lande bis Mannheim und von da durch

Dampfſchiffe in 41 bis 50 Tagen 10 fl. 44 kr.

Von Seide und anderen koſtbaren Waaren beträgt die Fracht :

LieferungszeitfLieferungszeit
Tage .Tage . pe,

fl . kr . fl. KE.

Von Genua bis Mannheim 26 —30 118 19 —23 11 48

von Mannheim nach Rot⸗
terdam durch Dampfſchiffe 4 —5 2 30 4 —5 2 30

von Rotterdam bis London
durch Dampfſchiffe nebſt
Platzgebuͤhren 2 —5 1 45 2 —3 1 45

Fracht

8



mehr zu entrichten . Alle dieſe Ruͤckſichten ſind bei koſtbarern
Waaren in ſtaͤrkerm Maaße entſcheidend , aber bei den unmerk —

lichen Abſtufungen des Werthes der unzaͤhligen Handelsartikel ,
zieht jede weitere Herabſetzung der Frachtpreiſe und jede Beſchleu⸗
nigung der Transporte eine Reihe anderer Artikel nach ſich , und
jeder bedeutende Zuwachs von Speditionsguͤtern wird , vermoͤge
des Einfluſſes , den die Guͤtermaſſen auf die Transportspreiſe
ausuͤben , leicht aufs Neue die Urſache einer weitern Vermin⸗

derung der Frachten .

So wie der Verkehr zwiſchen Trieſt , Genua und Vene⸗

dig und den Handelsſtaͤdten des nordweſtlichen Europas , ſo
wuͤrde auch der Handel des mittlern und noͤrdlichen Europas
mit den Kuͤſtenlaͤndern des ſchwarzen Meeres , mit der Levante,
mit Perſien und dem tiefern Aſien eifriger den Landweg ſuchen ,
wenn die Kunſt den , von der Natur in der Richtung der Thaͤler
der Seine und der Donau angezeigten Weg , mit allen ihr zu
Gebot ſtehenden Mitteln zu verbeſſern nicht unterlaͤßt .

Nicht mehr , als was Amerika in wenigen Jahren fuͤr
eine Strecke von 1700 engliſchen Meilen vollbracht haben wird ,

hat Europa , wie wir bereits bemerkt , fuͤr die ohngefaͤhr gleich
lange Straße von Havre oder von Antwerpen bis in das

ſchwarze Meer zu thun , um den Hauptzug des aſiatiſchen
Handels wieder an ſich zu reißen , und ſelbſt einen Theil des

Verkehrs zwiſchen Amerika und Aſien zu vermitteln .

Auf eine ſolche Diſtanz wuͤrde in Vergleichung mit den

bisherigen Transportmitteln eine Zeiterſparniß von 2 bis 3

Monaten , bei Waaren , die einen Werth von 500 fl . , 1000
bis 3000 fl . vom Centner haben , allein an Zinſen fuͤr die
verminderte Dauer des Transports von 5 — 7 fl. 30 kr. , von
10 — 15 fl. und 30 — 45 fl. vom Centner Statt finden ,
und nach den Umſtaͤnden hiezu noch eine Erſparniß von 5 —

8 fl . an Transportkoſten kommen .



Der Einfluß , den die Erleichterungen der Communieatie⸗

nen in Deutſchland auf den Wechſelverkehr zwiſchen ſeinen

Nachbarlaͤndern und auf die Mitbewerbung des Landtransports 901

mit dem Seetransport auszuuͤben geeignet er cheinen , verſpricht det

manchen Unternehmungen jener Art einen weit beſſern Erfolg , 1

als man nach der dermaligen Frequenz unſerer großen Han⸗ 0

delsſtraßen erwarten darf , und kann leicht in ganz kurzer Zeit K

die glaͤnzenden Reſultate wirklich hervorbringen , welche die Ur —

heber von Projecten von Eiſenbahnen in Ausſicht ſtellen , die

aber in fofern haͤufig als uͤbertrieben erſcheinen muͤſſen , als ſie 0

theils die Anlagskoſten zu nieder , und die Menge der der —

malen circulirenden Guͤter gewoͤhnlich viel zu hoch ſchaͤtzen.

Die zunehmende Lebhaftigkeit des Handels wird zwar

immer als das natuͤrliche Ergebniß der erleichterten Communi⸗

cation betrachtet , allein da dieſes Reſultat in der Regel erſt

allmaͤhlig gewonnen wird , ſo pflegt die Speculation , die ſchnell

ernten will , hierauf weniger Werth zu legen . Weit ſchneller ,

als die Ruͤckwirkung einer ſolchen Unternehmung auf die Ver —

mehrung der Handelsthaͤtigkeit uͤberhaupt , aͤuſſert ſich aber die

Wirkung einer erleichterten Concurrenz mit rivaliſirenden 5

Handelsſtraßen in der Ableit ung der Transporte . Hier

bedarf es keiner neuen Handelsverbindungen , keiner Veraͤnderung

in den Productions - und Conſumtionsverhaͤltniſſen ; es handelt

ſich nur um die Wahl eines Weges , auf dem die Gegenſtaͤnde

eines gewohnten Waarentauſches am ſchnellſten und wohl —

feilſten an den Ort ihrer Beſt ' mmung gelangen . Wenn der

Verſender oder Bezieher heute findet , daß die Bedingungen des

Transports auf einer Route guͤnſtiger geworden , als auf der

andern , ſo wird er auf der Stelle den vortheilhaftern Weg

waͤhlen. Es iſt einleuchtend , daß dieſer Umſtand , indem er als
weitere Urſache einer raſchen Frachtverminderung hinzutritt , den

wohlthaͤtigen Einfluß jener Unternehmungen auf die Vermehrung

der Umſaͤtze des Handels zu verſtaͤrken und zu beſchleunigen nicht

unterlaſſen kann . Je bedeutender die Frachtverminderung , deſte



groͤßer iſt die Menge der Producte , welche die Transportkoſten

auf groͤßere Inſtanzen bei gleichem Unterſchiede der Preiſe ertra —

gen koͤnnen. Je groͤßer die Geſchwindigkeit und Wohlfeilheit

der Transporte , deſto haͤufiger ſind die Waarenumſaͤtze , welche

urch temporaͤre Schwankungen der Waarenpreiſe zur Ausglei⸗

chung derſelben an verſchiedenen Orten herbeigefuͤhrt werden , deſto

mehr dehnt ſich der Verkehr zwiſchen verſchiedenen Orten auf

Beduͤrfniſſe aus , die eine ſchnelle Befriedigung erfordern , oder

die beim langſamen Transport dem Verderben oder der Ver —

ſchlimmerung ausgeſetzt ſind .

Von hoher Wichtigkeit fuͤr die Lebhaftigkeit des Handels

und des Verkehrs iſt auch die Schnelligkeit und Wohlfeilheit

des Menſchentransports . Beim perſoͤnlichen Zuſammen⸗

treffen knuͤpfen ſich leichter Verbindungen an , und werden Ge —

ſchaͤfte ſchneller und ſicherer verabredet und vollzogen ; alle Ver⸗

haͤltniſſe , welche einen nuͤtzlichen Verkehr zwiſchen verſchiedenen

Gegenden begruͤnden koͤnnen, werden , wie jeder Wechſel det

Conjuncturen , ſchneller bekannt und gewiſſer benutzt , wo die

Leichtigkeit des Reiſens die Bewohner eines groͤßern Marktge⸗

bietes einander naͤher ruͤckt.

Wie mit der Schnelligkeit und Wohlfeilheit der Transporte

ſich die Zahl der Reiſenden vermehrt , hat man allerwaͤrts

und bei jeder Verbeſſerung der Transportmittel , als Folge der

Eilwageneinrichtung , der Einfuͤhrung der Dampfſchifffahrt und

der Herſtellung von Eiſenbahnen wahrgenommen 5) . Waͤhrend

) Im Jahre 1789 fuhren von Paris Wagen ab , die 3 Perſonen
faßten , und innerhalb 24 Stunden 15 franzoͤſiſche Meilen zuruͤck⸗
legten ; man bezahlte 1 Fr . fuͤr den Platz und die Meile . Im
Jahre 1810 zahlte man 75 cent . fuͤr den Platz , und legte in 24
Stunden 30 Meilen zuruͤck; täͤglich gingen 300 Perſonen ab. Im
Jahr 1832 zahlte man 50 cent . fuͤr den Platz , und legte in 24
Stunden beinahe 50 Meilen zuruͤck. — Wie viele wuͤrden täglich
abgehen und ankommen , wenn man in 12 —15 Stunden um 20 fl .
von Straßburg , in 16 - 20 von Frankfurt und Mainz , in 2 — 3
Tagen von Hamburg nach Paris reiſen , wenn man heute zu
Baſel , morgen zu Paris zu Mittag ſpeiſen koͤnnte?



die Unternehmer von Eiſenbahnen in ihren Berechnungen uͤber

die Staͤrke des Waarentransports haͤufig in der erſten Zeit ſich

getäuſcht ſehen , hat die wachſende Zahl der Reiſenden in der

Regel alle ihre Erwartungen uͤbertreffen . Dieß war namentlich

auf der Bahn von Liverpool der Fall , wo ſich oft an einem Tage

1500 bis 2000 Reiſende begegnen , und ihre Zahl fortſchreitend

waͤchſt , wie ſich dann aus dem fuͤnften halbjaͤhrigen Rechenſchafts —

berichte der Verwaltung ergeben hat , daß in dem abgelaufenen

Semeſter wiederum 29,255 mehr Reiſende , als in den gleichen

Monaten des vorhergegangenen Jahres transportirt worden ſind .

Indem man fuünfmal ſchneller auf einer von Dampfwagen

bedienten Eiſenbahn , als mit dem Eilwagen faͤhrt , iſt aber der

Preis der Transporte auf den verſchiedenen Bahnen um 40 bis

50 Peocente wohlfeiler , als der Preis eines Platzes in dem

Eilwagen ) .

Fuͤr die Großhaͤndler und Fabrikanten der Binnenmaͤrkte

verſchwindet der Nachtheil , der fuͤr ſie in der Entfernung von

*) Fuͤr den 127 franzoͤſ. Meilen langen Weg von Liverpool nach

Mancheſtec zahlt der Reiſende auſſerhalb des Wagens 4 Fr . 10 6. ,

innerhalb des Wagens 6 Fr . , alſo im Durchſchnitt auf die Meile

ohngefaͤhr 11 kr. Die mittlere Schnelligkeit iſt 10 fr . Meilen auf

die Zeitſtunde ; fuͤr 13 Meilen betraͤgt die Dauer der Fahrt von

Mancheſter nach Liverpool 1 Stunde 15 bis 20 Minuten . Die

Ueberfahrt von Liverpool nach Mancheſter dauert 1 Stunde 20 bis

25 Minuten , weil man ſich zu Newron einige Minuten lang auf⸗

haͤlt, und bei der Ankunft etwas langſamer faͤhrt. Bei der Abfahrt
von Mancheſter iſt die Schnelligkeit J engliſche Meile auf die Mi⸗

nute oder 12 franzoͤſ. Meilen ſtuͤndlich , ohne alle Beſchwerlichkeit

fuͤr das Athemholen .

Die Bahn lauft uͤber Fluͤſſe, Kanale und Straßen hinweg , und

unter Straßen durch .

Die Geſchwindigkeit des Transports der Reiſenden auf dem

Wege von Darlington iſt 4 Meilen auf die Stunde .

Auf der kuͤrzlich vollendeten Bahn von Dublin nach Kingstown
legte der Dampfwagen mit 10 angehaͤngten Wagen und 300 Rei⸗

ſenden die Strecke von 32 engl Meilen in 12 Stunden zuruͤck.

Auf der Straße von Leeds nach Selby zahlt man fuͤr 5 engliſche
Meilen 6 Pence , alſo ohngefaͤhr 9 kr. fuͤr die Wegſtunde .



den Seeplaͤtzen liegen kann , faſt gaͤnzlich, wenn es nur einer

unbeſchwerlichen Tagreiſe und eines maͤßigen Aufwandes bedarf ,
um Strecken von 100 bis 150 Stunden zuruͤckzulegen.

Mit Recht darf man die Fortſchritte , welche die Mechanik
in der neueſten Zeit gemacht , als ein Ereigniß betrachten , das ,

fuͤr die Entwickelung der productiven Thaͤtigkeit ſchon nach den

erſten Fruͤchten von hohem Werth , in ſeinen Folgen gar nicht

zu berechnen iſt .

Nicht allein aber fuͤr den Handelsverkehr , ſondern fuͤr noch

hoͤhere Intereſſen der Cultur und in andern wichtigen Be⸗

ziehungen werden ſich dieſe Folgen mit dem ausgedehnten Ge⸗

brauche der kuͤnſtlichen Transportmittel und deren allmaͤhligen
Verbeſſerung und Vervollkommnung offenbaren .

Insbeſondere ſind die Vortheile zu beachten , die ein wohl

berechnetes Syſtem von Eiſenbahnen der Militaͤrverwaltung und

dem Gebrauche der Kriegsmacht eines Landes darbieten . Die

Schnelligkeit , womit ganze Heere und ihr Material in allen

Richtungen der vorhandenen Bahnen fortgeſchafft werden koͤnnen ,
iſt in Vergleichung mit der gewoͤhnlichen Geſchwindigkeit , womit

fich ein Armeecorps ſelbſt in Eilmaͤrſchen bewegt , mehr als

In Frankreich bezahlt man 30 cent . fuͤr die franzöſ . Meile ,
alſo 8 bis 9 kr. Die Geſchwindigkeit des Transports iſt 4 — 6
franzoͤſ. Meilen auf die Stunde ; um ſie zu vermehren , muͤßte der
Preis der Plaͤtze erhoͤht werden .

In Nordamerika zahlt man fuͤr den Transport auf der 300
engliſche Meilen langen Bahn von Philadelphia nach Pittburgh7. Doliar , alſo circa 10 kr. fuͤr die franzoͤſiſche Meile , und legt
die Strecke von 120 Stunden in einem halben Tage zuruͤck. Sonſt
finden wir die Geſchwindigkeit des Perſonentransports auf den
au Bahnen zu5 franzoͤſiſche Meilen fuͤr die Stunde
angegeben .

Den Preis eines Platzes in den Eilwaͤgen kann man ohngefaͤhr
zu 15 kr. fuͤr die franzoͤſiſche Meile annehmen . Man legt in einer
Stunde ohngefaͤhr 2 franzoͤſ. Meilen zuruͤck.
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20fach groͤßer. Sie geſtattet nach allen Richtungen der Bahnen ,

jedem ſchwachen Puncte ſchleunige Huͤlfe zu entſenden , die

Ma gazine und Materialvorraͤthe in geſicherte entfernte Plaͤtze

zu verlegen , von wo ſie jeden Augenblick in kuͤrzeſter Friſt

zu ihrem Beſtimmungsorte gelangen koͤnnen , ſie vermindert

in Faͤllen eines Ruͤckzugs die Gefahren des Verluſtes an

Material .

Man hat berechnet , daß auf der projectirten Route von Paris

nach Straßburg eine Armee von 25,000 Mann ( Infanterie , Ca⸗

vallerie und Artillerie ) mittelſt eines Koſtenaufwands von 100,000

Franken in 30 Stunden von der Hauptſtadt an jenen Graͤnz⸗

platz , eine gleiche Maſſe von Streitkraͤften in der gleichen Zeit

und mit demgleichen Aufwande von Lyon nach demſelben Platze

entſendet werden koͤnnte .

Wenn dieſe Schnelligkeit der Bewegungen in jeder Rich —

tung , in welcher ſich die Benutzung einer Eiſenbahn darbietet ,

einer Vermehrung der wirklichen Streitkraͤfte gleich zu achten

iſt , ſo hat man dagegen freilich auch den Gebrauch in Anſchlag

zu bringen , den der Feind von jenen Anlagen machen kann .

Allein man hat Mittel , dieß wenigſtens fuͤr laͤngere Zeit zu

verhindern , indem ohne weſentlichen Nachtheil fuͤr die Grund⸗

anlage , die Bahn durch ſtellenweiſe Beſchaͤdigungen leicht un —

brauchbar gemacht , und alles Transportmaterial mit einer Ge⸗

ſchwindigkeit von 10 Wegſtunden auf die Stunde fortgeſchafft

werden kann .

Welche Vorheile auch ſonſt noch an den Beſitz eines wohl —

berechneten Syſtems von Eiſenbahnen ſich knuͤpfen mögen , ſo

leidet es keinen Zweifel , daß auſſer einer Gemeinſchaft des

Handels kein anderes Intereſſe ſtark genug waͤre , Deutſchland
jene Vortheile in einem groͤßeren Umfange zu gewaͤhren .

In dem Vereine werden aber , wie wir oben gezeigt , alle
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hen Guͤter⸗

durch Damfwagen auf einer Eiſenbahn zi 0,70 „durch Dampfwagen auf den gewoͤhnlichen Chauſſeen 0,60 „durch gewoͤhnliche Guͤterfuhren .
auf Kanaͤlen 8 88
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Unternehmung von Kanalbauten , dort zur Hinwegſchaffung der

Hinderniſſe einer raſchern und wohlfeilern Schifffahrt , im na tuͤr⸗

lichen Flußbette zu gröͤßern Arbeiten ſchreiten , hier die

Beduͤrfniſſe eines ſchnelleren Transports der Menſchen durch die

Einrichtung einer regelmaͤßigen Dampfſchiff - ahrt , dort durch

Errichtung von Eiſenbahnen oder einer Kunſtbahn anderer Art

zu befriedigen ſuchen , und dabei bald die groͤßere Wohlfeilheit

der Anlage und des Transports beruͤckſichtigend , ſich mit Pferde —

bahnen begnuͤgen , bald dem Gebrauche der Dampfwagen ( loco —

mative Maſchinen ) den Vorzug geben , bald nach den Umſtaͤnden

ſtreckenweiſe abwechſelnd , ſich der Pferde , locemativer und feſt⸗

ſtehender ( firer ) Maſchinen bedienen . Man wird das Beduͤrfniß

fuͤhlen , um Einheit und Zuſammenhang in das Syſtem der

Communicationen zu bringen , ſich hieruͤber zu verſtehen , was

in der Regel umſo leichter faͤllt , da, wo nicht Mauthſchranken

die Gebiete trennen , der wechſelſeitige Vortheil die Nachbarlaͤn⸗

der hiezu einladet .

Ueberall laſſe man der Privatunternehmung freien Spielraum .

Allein ohne Theilnahme darf der Staat nicht bleiben Die ſchicklichſte

Art ſeiner Theilnahme — die Pruͤfung und Genehmigung der

Arbeiten und der Statuten der Geſellſchaften und ihre Ueber⸗

wachung und Conkrolirung , als ſich von ſelbſt verſtehend , vor⸗

ausgeſetzt — ſcheint uns darin zu beſtehen , daß er ſich durch

Uebernahme einen Theils der Actien bei jeder Unternehmung

intereſſire , den Actionaͤren einen beſtimmten Zinſengenuß garan —

tire , aber auch das Maximum der Gewinnſte beſtimme, “ )

damit der Geſammtheit oder dem allgemeinen Handel der gebuͤh⸗

rende Antheil an den Vortheilen einer fortſchreitenden Erleich —

terung des Transports nicht entgehe .

Wir halten ein ſolches Verfahren fuͤr beſſer , als den

— — .

* Jedoch auf eine Weiſe , welche das Intereſſe der Actionaͤre bei

einer guten Verwaltung rege erhaͤlt,
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Vorbehalt des Ruͤckfalls der Anlagen an den Staat nach Umlauf
einer gewiſſen Zeit , weil die Fortdauer einer Privatverwaltung
unter der Aufſicht des Staates , der eigenen unmittelbaren Ver —
waltung vorzuziehen iſt . Nur wenn laͤngere Zeit hindurch der
reine Ertrag die Zinſen nicht deckt , die Ausſicht , daß dieß
geſchehe , verſchwindet , und das Intereſſe der verwaltenden
Actionaͤre daher bei einer guten Verwaltung nicht mehr betheiligt
erſcheint , muͤßte dem Staate gegen die Fortentrichtung der
Zinſen oder gegen die Darlegung des Capjtals die Uebernahme
der Anlagen als ſein Eigenthum ftei ſtehen . Doch kann man
auch in dieſem Falle dem Uebergange der kuͤnſtlichen Waſſer⸗
ſtraßen oder Eiſenbahnen in die Verwaltung des Staats durch

Beſtimmungen ausweichen , welche ſelbſt , unter jener Voraus⸗
ſetzung , die Dividenden theilweiſe noch von dem Ertrage nach
Abzug der Verwaltungskoſten abhaͤngis machen .

Es leidet keinen Zweifel , daß man unter der Garantie
des Staates fuͤr einen beſtimmten Zinsgenuß zu jeder Unter —⸗
nehmung uͤberall Actionaͤre findet . Zu einer Zeit , wo der
Kapitaliſt keinen Anſtand nimmt , ſeine Kapitalien unter der
Bedingung der Unaufkuͤndbarkeit von ſeiner Seite gegen 34
bis 4 Pret . den Staatskaſſen anzuvertrauen , hat man , einen
Zinſengenuß von 35 Pret . garantirend , nicht noͤthig, um die

Unternehmungsluſtigen anzulocken , ihnen die ganze Gunſt gluͤck⸗
licher Wechſelfaͤlle zuzuwenden , und ihnen die Ausſicht auf eine
Dividende von 8 bis 10 Proe . zu eroͤffnen . Billig ſorgt man
daher durch angemeſſene Beſtimmungen uͤber die Frachtregu⸗
lirung fuͤr das Intereſſe der Geſammtheit , die , indem ſie die
ungluͤcklichen Wechſelfaͤlle einer ſolchen Unternehmung traͤgt, auch
mit Recht verlangen kann , daß ſie an den guͤnſtigen Reſultaten
Antheil nehme ; andernfalls koͤnnte es haͤuftg geſchehen , daß die
Vortheile , welche an die Fortſchritte der Technik ſich knuͤpfen ,
und ein Gewinn , der ein Gemeingut der Geſammtheit bilden
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ſollte , fuͤr ſie groͤßtentheils verloren gingen , und nur dem Capi⸗

taliſtenzu Theil wuͤrden “).

Von beſonderer Wichtigkeit iſt dieſe Ruͤckſicht bei der

Unternehmung von Eiſenbahnen , da der Transport hier noth —

wendig ein Monopol der Unternehmer bleiben muß , und von

freier Concurrenz hier nicht die Rede ſeyn kann . Zwar fehlt

es nicht an Perſonen , die ohne Ruͤckſicht auf die Verſchiedenheit

der Verhaͤltniſſe , alle Grundſaͤtze auf die Spitze treibend , auch

fuͤr den Gebrauch der durch Dampfwagen bedienten Eiſenbahnen

eine freie Concurrenz wollen . Ganz paſſend hat man aber von ſolcher

freier Concurrenz behauptet , daß ſie nichts anderes ſeyn wuͤrde,

als die Freiheit ſeinen Nachbarn zu zermalmen , oder von ihnen

zermalmt zu werden . Wenn die Regierungen nur da , wo alle

Verhäͤltniſſe nach ſorgfaͤltiger Unterſuchung einen gluͤcklichenErfolg

verſprechen , ihre Garantie interponiren , ſo iſt die Gefahr , die

Staatskaſſen mit betraͤchtlichen Schuldenkapitalien zu belaſten ,

nicht groß , und wenn auch hie und da , und namentlich in

der erſten Zeit der Verwaltung ein Deficit zu decken iſt , ſo

uaͤrde der Verluſt in der Regel auf indirecte Weiſe wieder
w

vielfaͤltig eingebracht werden .

Schwerlich duͤrften ſolche Opfer groͤßer ausfallen , als die⸗

jenigen ſind , welche fuͤr den Bau und den Unterhalt der gewoͤhn⸗

Die Actien der Eiſenbahn von Liverpool ſind ſchnell von 100 auf

210 Pfd . geſtiegen . Im Jahr 1831 wurden die Dividenden auf

circa 82 Pret . berechnet . Nach dem letzten Verwaltungsberichte
wurde von dem halbjährigen reinen Gewinn von 34,691 Pfd . St .

eine Dividende von 4 Pfd . 10 Schl . fuͤr 100 Pfd . St . Actie ver⸗

theilt , und ein Reſervefond von mehr als 4,000 Pfd . St . zuruͤck⸗

gelaſſen . Dabei wurden die Koſten der Anlage zu 1,132,075 Pfd .

Sterl . und der Nettogewinn vom Juli 1833 bis Juli 1834 zu

75,575 Pfd . St . , alſo nur zu ohngefaͤhr 627 Proc , angegeben .

Wenn der Staat hier 31 Proc . Zinſen garantirt haͤtte, ſo wuͤrden,

da die in den Stocks angelegten Gelder nicht mehr ertragen , ohne

Sweifel die Actionaͤre gerne die Bedingung eingegangen haben ,

daß , wenn die Dividende eine gewiſſe Hoͤhe erreicht habe , die

Frachten um einen beſtimmten Betrag herabgeſetzt werden ſollen .
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lichen Landſtraßen in manchen Staaten gebracht werden , die

fuͤr den Gebrauch der Straßen ſich gar keine Abgaben entrichter

laſſen . Dieß Opfer iſt wohl faſt eben ſo bedeutend , als wenn

der Staat ohne irgend eine Verguͤtung zu einem 5 25

Proc. und zu einer Eiſenbahn 16 Proc . der Koſten zuſchoͤſſe “) .

Wir glaubten bei dieſem Gegenſtande etwas laͤnger ver⸗

weilen zu duͤrfen , weil in der That der Einfluß , den die Ver —

einigung der deutſchen Staaten zu einem gemeinſchaftlichen

Handelsſyſtem auf die Unternehmungen zur Erleichterung der

Communicationen auszuuͤben verſpricht , als eine der glaͤn—
zendſten Seiten dieſes großen Ereigniſſes zu betrachten iſt .

Erleichterung des Handelsverkehrs durch Verabredungen
uͤber ein gemeinſames Maaß - , Gewicht - und

Munzſyſtem .

Zu den gemeinſchaftlichen Maaßregeln , welche dem Handel
foͤrderlich ſind , und woruͤber man ſich in der innigeren Ver⸗

*) Man berechnet in Frankreich die
woͤhnlichen chauſſirten Landſtraße zu 18,/000
meter . Die Koſten des Unterhalts darf man m
zaͤhrlich, alſo ein Kapital zu 7500

§r, anſchlagen . In Baden , wo
die Lohle wohlfeiler ſind , werden die Baukoſten fuͤr eine Wegſtunde
(4, 15 Meter ) zu 23 —25,000 fl . , die Unterhaltskoſten zu 500 fl .

fuͤr Wegſtunde angenommen .

bauung einer ge⸗
fuͤr denKilo⸗

zu 300 Fr.

Der 55 Betrag der Koſten eines Kanalbaues nimmt man
zu 125,000 Fr . fuͤr den Kilometer auf Erf ahrungen geſtuͤtzt , die
niedrigere Snene bis 78,000 , aber auch höhere bis zu 134,000

&Fr .
nachweiſen . Was die Staatskaſſe alſo da, We kein &Chauſſeegelderhoben wird , fuͤr den allgemeinen Verkehr leiſtet ,

ohngefaͤhr 1 der Baukoſten eines Kanals auf di chr
trecke .

Der mittlere Betrag der Koſten einer Eiſenbahn verhaͤlt
zu dem Werth jener Leiſtung, wie 160,06 (nach den Loka
begreiflich bald mehr , bald weniger ) : 25,500 .



bindung , die der Zollverein begruͤndet , leichter verſtehen kann ,

gehoͤrt auch die Annahme eines gleichen Munzfußes und

eines gleichen Maaß - und Gewichtſyſtems .

Die Verſchiedenheit der Maaße und Gewichte iſt mit Un⸗

bequemlichkeiten , die Verſchiedenheit der Muͤnzſyſteme zugleich

mit wirklichen Verluſten fuͤr den Handel verbunden .

Daß die Annahme eines gleichen Maaß - und Gewicht⸗

ſyſtems wunſchenswerih , ja im Zuſtande der Vereinigung ein

dringendes Beduͤrfniß geworden ſey , wird Niemand bezweifeln .

Die Macht der Gewohnheit , die uͤberall dem Beſtehenden gern

den Vorzug einraͤumt , iſt wohl das groͤßte Hinderniß einer

ſchnellen Verſtaͤndigung . Hat man ſichaber einmal entſchloffen ,

dem Vertheile eines allgemeinen , im ganzen Verein geltenden

Syſtems ein Opfer zu bringen ; ſo kann eine Verſtaͤndigung
uͤber die Wahl des Syſtems nicht ſchwer fallen . Wenn die

zum Meſſen und Waͤgen beſtimmten Maaße und Gewichte fuͤr

den wirklichen Gebrauch bequem ſind , ſo iſt es im Grunde

gleichgͤͤltig , welches Syſtem gewaͤhlt wird . Die zum Verkehrs —

gebrauche beſtimmten Maaße und Gewichte weichen aber faſt

nirgends ſo bedeutend von einander ab , daß man in dieſer Bezieh —

ung dem einen oder andern einen entſchiedenen Vorzug einraͤumen

koͤnnte. Man waͤgt eben ſo leicht mit einem Koͤlner Centner

und Pfundgewichte als einem T oder 50 Kilogramm Gewicht⸗

ſtuͤcke; mißt eben ſo leicht mit einer ſaͤchſiſchen als heſſiſchen

Elle , mit einem wuͤrtembergiſchen Simri als einem badiſchen

Seſter . Große Vorzuͤge hat die Decimal⸗Einrichtung fuͤr die

Rechnung ; man verlaͤßt ſie mit Vortheil bei der Eintheilung

der kleineren Maaße fuͤr den wirklichen Verbrauch im Verkehr

oder im Privathaushalt , bei der Elle , bei den kleinern Hohl⸗
maaßen fuͤr Fluͤſſigkeiten , und bei den Gewichten vom Pfunde

abwaͤrts . Neben den Ruͤckſichten auf die Bequemlichkeiten iſt

es aber vorzuͤglich ein Umſtand , der bei einer ſolchen Wahl ent⸗

ſcheidend iſt . So wie gleiches Maaß und Gewicht fuͤr den
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innern Verkehr , ſo iſt auch die genaue Uebereinſtimmung des⸗
ſelben mit einem auf fremden Maͤrkten verbreiteten vortheilhaft .
Ein Anſchließen an das metriſche Syſtem erſcheint uns in dieſer
Hinſicht hoͤchſt wuͤnſchenswerth “) .

Die Gleichheit des Gewichtes insbefondere iſt fuͤr den
Handel von hohem Werthe . Nun iſt aber das metriſche Gewicht
auf dem großen franzoͤſiſchen Markte , mit welchem Deutſchland
in vielfaͤltigem Verkehre ſteht , ſodann in Holland und Belgien ,

) Dieſe Anſicht werden ſelbſt diejenigen theilen , welche nicht geneigtſind , die innern Vorzuͤge des metriſchen Syſtems anzuerkennen .Man kann allerdings die Beziehung der Maaße und Gewichte aufeine , in der Natur gegebene unveränderliche Groͤße als eine ſchöͤneIdee betrachten , obne von ihr gerade fuͤr die practiſche Ausbildungdes Maaßwefens einen Nutzen abzuleiten . Sie gibt nach Jahr⸗tauſenden , wenn man von den gegenwaͤrtig uͤblichen Maaßen nurnoch die Namen kennt , und die Koſten einer Grademeſſung nichtſcheut , unſern Nachkommen die genaue Vorſtellung von der Be ſchaf⸗fenheit unſerer Maaße und Gewichte . Ob aber ein wirkliches Maaßdieſe oder jene Fraction jener unveraͤndertichen Groͤße bilde , iſt in
jeder Hinſicht ganz gleichguͤltig . Daß die verſchiedenen Maaßeunter ſich in einem angemeſſenen Verhaͤltniſſeſtehen , der Laͤngefuß , die Elle , die Hohlmaaße fuͤr trockene ,und die Maaße fuͤr fluͤſſige Dinge , iſt aber jedenfalls zweckmaͤßig ;von gar ſehr untergeordnetem Intereſſe dagegen iſt das Verhaͤltniß der
Hohl⸗ und Laͤngemaaße zu dem Gewichte einer gewiſſen Fluͤſſigkeit .Handelt es ſich dabei um eine techniſche unterſuchung , ſo gibt eine
Bruchrechnung ein ſo genaues Reſultat , als eine Berechnung in
ganzen Zahlen . Der Einfachheit der Darſtellung jener Verhältniſſeauf dem Papier , dem Vergnuͤgen , alle dieſe Verhaͤltniſſe in ganzenZahlen ausdruͤcken zu koͤnnen, wird kein Verſtaͤndiger Ruͤckſichten
unterordnen , welche ſich auf den wirklichen Gebrauch der Maaßeund Gewichte beziehen . So iſt es gewiß gleichguͤltig , ob wir ein
Pfund haben , wornach das Waſſergewicht in der Maaß 3,20703 Pf .

A3 Pf . 6 Lth. 2 Quentchen , oder ein anderes , wornach dieſes
Gewicht geradeaus 3 Pfund beträgt .

Diejenigen , welche auf ſolche Dinge , ohne Ruͤckſicht aufpractiſche Intereſſen , einen hohen Werth legen , muͤßten
beklagen , daß die unveraͤnderliche Groͤße, welche die Baſis des
metriſchen Syſtems bildet , obwohl ſie unveraͤndert geblieben iſt ,ſich ſeit der Erfindung jenes Syſtems fuͤr uns doch ein klein wenigveräͤndert hat . Der Meter iſt nicht mehr genau der zehnmillionſteTheil des Meridian - Quadranten , ſondern nach verſchiedenen
Schwankungen um beinahe 19 Punct , z6s Linien kleiner
geworden .



mit welchen uns nicht minder Verkehr verbindet ,

im Gebrauch ; fuͤr den Rhei ildet es das gemein⸗

ſchaftliche Gewicht ; einzelne ben es bereits ein⸗

heimiſch gemacht , und wohl duͤrf ie Schweiz nachfolgen . Die

Kenntniß des metriſchen Syſten überhaupt iſt aber allerwaͤrts

verbreitet

allerwͤrts auf gleiche

s Zahlungsmittel gelten , ſo haͤtte der Handel

erluſt nicht zu tragen ,

knuͤpft. Wird der Wechſel

daß es zur ſeiner Schuld
in der Landesmuͤnze machen mu

dem andern Baarſendu iß,

ſo erleidet es neben den Koſten des Transports , die en
noch einen weiteten

mden Markte in ſol

herabſinken , da, um

ctoren

eines allgemeinen geſetzlichen Zahlungsmittels dem

andel erſparen wuͤrde. Es iſt einleucht end , daß , je nach dem

der Handelsbilanz , bald das eine , bald das andere



Land in ihrem wechſelſeitigen Verkehre einen ſolchen Nachtheil

erleidet , und daß es fuͤr diejenigen , welche in unguͤnſtigen Augen —
blicken eine Zahlung zu machen haben , ganz gleichguͤltig iſt , ob
die Muͤnze , die ſie dem Ausland ſenden , dort wirklich umge⸗
praͤgt, oder nur in Varren verwandelt wird , oder in deprecir —
tem Werthe im Umlaufe bleibt .

Der innere Verkehr unter den Vereinsſtaaten wird zwar
von den Nachtheilen der Schwankungen der Geldcurſe befreit ,

wenn man den Curs der groͤbern Muͤnzſorten nach dem Silber —

pari geſetzlich beſtimmt ; allein durch eine ſolche Maaßregel ent⸗

ſteht eine neue Unbequemlichkeit . Die nach verſchiedenen Muͤnz⸗

zgepraͤgten Muͤnzen wuͤrden ſich in der allgemeinen

mehr vermiſchen , und die Mannigfaltigkeit der

Geldſorten , die auf demſelben Markte als geſetzliches Zahlungs —

mittel dienen , nicht vortheilhaft ſeyn . Auch fuͤr den Verkehr

mit dem Auslande , iſt die Einheit der Muͤnze auf dem großen

deutſchen Markte wuͤnſchenswerth , weil jede Muͤnze durch den

unter 3 8 Bebite

je ener iteter ihr Markt iſt “)

685
die Annahme eines allgemeinen Maaßes und Ge —

wichtes , ſo iſt auch die Annahme eines allgemeinen Muͤnzfußes

mit 30 ſten verknuͤpft, die aber , wenn die Umpraͤgung nur

allmaͤhlig erfolgt , nicht ſehr fuͤhlbar werden , und nicht von der

Bedeutung 5 daß ſie als ein Hinderniß einer fuͤr den allge —
a lth Maaßregel betraichtet werden könn⸗ti

Münzen koͤnnen nach dem Wechſel der Umſtände auch einen
uͤb em Silberpari ſtehenden Curs gegen die eigene Muͤnze eines
Marktes erlangen , wenn der Wechſelcurs dieſes Marktes gegen
das Land , von dem man die fremde Muͤnze erhalten hat , un⸗
guͤnſtig wird .
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derungen des Muͤnzfußes vorgenommen , die kein vorhandenes

Beduͤrfniß zu befriedigen hatten .

Eine Vereinbarung uͤber ein gemeinſchaftliches Muͤnz⸗

ſyſtem , wird auch in Beziehung auf die ſo wuͤnſchenswerthe

Stabilitaͤt in dieſem Gebiete von Nutzen ſeyn . Eine Verſtaͤn⸗

digung hieruͤber kann nicht ſchwer fallen , wenn man dem Ge⸗

wohnten nicht eingebildete Vorzuͤge beilegt . Jedem Lande wird

der feit lange beſtehende Muͤnzfuß , gerade weil er ſchon lange beſteht ,

mit Recht als allgemeiner Muͤnzfuß erwuͤnſcht erſcheinen ; dieſer

Vorzug kommt jedem bereits eingefuͤhrten in gleichem Maaße

zu. Will man aber voturtheilsfrei waͤhlen , ſo wird man den

Vortheil nicht verkennen , welchen die Annahme eines weiter

verbreiteten Muͤnzfußes darbietet .

Wenn die Muͤnzen des Vereines von gleichem Schrot

und Korn ſind , wie die Muͤnzen eines andern großen Marktes ,

mit dem es in lebhaften Verkehrsverbindungen ſteht , ſo iſt dieß ,

wie wir geſehen , fuͤr beide Theile vortheilhaft ; die Verſchieden —

heit der Benennung , wie bei dem 20 und 24 Gulden⸗Fuß , iſt

gleichgültig . In dieſer Beziehung erſcheint eine Vereinbarung

mit Oeſterreich in hohem Grade wuͤnſchenswerth .

Die Forderungen , die der Verkehr an die Muͤnzverwaltung

macht , ſind uͤberhaupt ganz einfach und leicht zu befriedigen .

Vor Allem verkangt er , daß bei jeder Veraͤnderung des Muͤnz⸗

fußes das Verhaͤltniß des neuern und fruͤhern Geldes nach dem

wirklichen Feingehalte beſtimmt werde , damit feſtſtehende Ver⸗

bindlichkeiten durch eine ſolche Maaßregel in ihrem wahren

Werthe nicht alterirt werden . Dieſer Grundſatz iſt bei der

Einfuͤhrung des Kronenthalerfußes nicht beobachtet worden , ſollte

aber , auch wo die Abweichung nicht bedeutender iſt , als ſie bei

jener Neuerung war , dennoch niemals verletzt werden . Sodann

liegt es im allgemeinen Intereſſe , daß man den Feingehalt der

groͤbern Sorten in angemeſſener Hoͤhe halte ; denn der Werth



der edlen Metalle vermindert ſich durch Legirung . Eine Quan⸗
titaͤt Silber in einer feinhaltigern Miſchung hat in der Regel
einen hoͤhern Werth , als die gleiche Quantitaͤt Silber in einer

minderfeinhaltigen Maſſe , weil die Schmelungskoſten weniger
bedeutend ſind , als die Koſten der Gewinnung des feineren
Silbers aus geringhaltigern Maſſen . Ferner verlangt der Ver⸗
kehr , daß das Muͤnzſyſtem einfach ſey , die ausgepraͤgten Stuͤcke
den Eintheilungen der Rechnungsmuͤnze enteprechen , oder zu der⸗
ſelben in einem ſchicklichen , die Rechnung erleichternden Verhaͤltniſſe
ſtehen , und daß man das Werthverhaͤltniß der ausgepraͤgten Gold⸗
und Silbermuͤnzen auf eine Weiſe beſtimme , daß nur die Silber —

muͤnzen als geſetzliches Zahlungsmittel im Verkehr einen unwan —
delbaren Zahlwerth behaupten , der wirkliche Zahlwerth des
Goldes aber der freien Concurrenz uͤberlaſſen bleibe „ .

Es verſteht ſich , daß eine Vereinbarung ſich nicht nut

auf den Muͤnzfuß im eigentlichen Sinn , ſondern auch auf die

verſchiedenen ausgepraͤgten Muͤnzſorten und auf deren Form

ausdehnen muͤßte. Im Uebrigen wird der Markt bei jedem

Muͤnzfuße , der gewaͤhlt werden mag , nur verlangen , daß die

Muͤnzverwaltungen jederzeit bereit bleiben , ſo oft der Preis der

Barren die Ausmuͤnzung der groͤbern Sorten ohne Verluſt der

Praͤgekoſten erlaubt , oder gar nuͤtzlich macht , Gold und Silber

einzukaufen und auszupraͤgen , oder Jedem , der Gold und
Silber von geſetzlichem Feingehalt in Muͤnze verwandeln laſſen

will , gegen eine , lediglich die Fabrikationskoſten deckende Ver —

guͤtung dieſes Geſchaͤft zu beſorgen . Diejenigen Staaten , deren

) Dieß geſchieht uͤberall, wo der geſetzliche Zahlwerth der Goldmuͤnzen
bei dem Preiſe oder etwas unter der Graͤnze des Preiſes ſtehen
bleibt , welchen das Gold bei feinem niedrigſten Stande auf dem
Markte erreicht , und iſt , wo das Silber den groͤßten Theil der
Circulation ausfuͤllt , ganz angemeſſen . Gold und Silber ſind in
ihrem Preisverhaͤltniſſe ſteten Schwankungen unterworfen , und es
waͤre nicht gut , durch die Beſtimmung des Zahlwerths , in welchem
das Geld als geſetzliche Zahlung angenommen werden muß , die
Graͤnzen jener Schwankungen zu durchſchneiden .
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Muͤnzſtaͤtten dieſes Geſchaͤft am beſten und wohlfeilſten beſorgen ,

werden dann vorzugsweiſe den Markt mit klingender Muͤnze

verſehen⸗

Daß alle unbedingt als geſetzliche Zahlungs nittel geltenden

Muͤnzſorten von gleichem Feingehalt ſeyen , und ihr Zahlwerth

in gleichem Verhaͤltniſſe mit ihrem Gewichte ſtehen , iſt uner⸗

laͤßlich , da jedes ſchlechtere Geld das beſſere verdraͤngt ? ) . Die

ſchlechtere Scheidemuͤnze hat dieſe Wirkung nur deshalb nicht ,

weil ihre Geltung als geſetzliches Zaͤhlungsmittel nicht unbedingt

iſt , ſondern ſich auf den kleinen Verkehr und auf die Aus —

gleichung der Summen bei groͤßeren Zahlen beſchränkt . Wenn

ihre Menge in einem , dem Beduͤrfniß des kleinen Verkehrs

angemeſſenen Verhaͤltniſſe verharrt , wird ſie ihren geſetzlichen

Zaͤhlwerth behaupten , ſo ſchlecht ſie auch ſeyn mag . Der Nutzen ,

den die Muͤnzverwaltungen von der ſchlechteren Beſchaffenheit

der kleinern Muͤnzen ziehen , verhindert aber , daß , bei Annahme

eines gleichen Muͤnzfußes , die Vereinsſtaaten den ungehinderten

Curs dieſer geringhaltigen Muͤnzen in ihrem vollen Nennwerthe

ſich wechſelſeitig geſtatten . Leicht koͤnnte der Markt ſonſt mit

ſolcher Scheidemuͤnze uͤberfüͤllt werden , und haben die , den

Bedarf des eigenen Landes uͤberſchreitenden , von einzelnen

Muͤnzſtaͤtten emittirten Stuͤcke einmal in großen Summen den

Weg inandere Gebiete gefunden , ſo iſt es um Vereinbarungen

über die Abhuͤlfe eines ſolchen Uebelſtandes eine ſchwierige Sache .

Dieſe Abhuͤlfe koͤnnte nur darin gefunden werden , daß nicht85

nur die Ausmuͤnzungen eingeſtellt , ſondern ein angemeſſener

Theil der ausgegebener Muͤnzen durch wechf

gröͤbere Sorten zuruͤckgezogen wuͤrde. Wenn man daher nicht

auf den Gewinn bei der Auspraͤgung der Scheidemuͤnzen , worin

in der Regel die Verguͤtung fuͤr die allgemeinen Koſten der

f
ſelung gegen

) Bekanntlich hat auf dieſe Weiſe die Ausgabe der Kronenthaler die

nach dem 20 oder 24 Guldenfuß ausgepraͤgten Muͤnzen faſt gaͤnzlich
aus der Circulation ausgeſtoßen .



—

Muͤnzverwaltung geſucht wird , etwa verzichten will , ſo bleibt

nichts uͤbrig, als daß jeder Staat in Beziehung auf den Curs

der fremden Scheidemuͤnze freie Hand behalte . Dieß iſt um ſo

weniger zu vermeiden , wenn die Scheidemuͤnze von gleichem

Zahlwerth in dem einen Lande geringhaltiger iſt , als im andern .

Daß keinem Papiergelde oder Bankpapier , das in einem

Vereinsſtaate als geſetzliches Zahlungsmittel gilt , ſolche Geltung

allgemein zugeſtanden werden kann , verſteht ſich von ſelbſt —


	Seite 140
	Seite 141
	Seite 142
	Seite 143
	Seite 144
	Seite 145
	Seite 146
	Seite 147
	Seite 148
	Seite 149
	Seite 150
	Seite 151
	Seite 152
	Seite 153
	Seite 154
	Seite 155
	Seite 156
	Seite 157
	Seite 158
	Seite 159
	Seite 160
	Seite 161
	Seite 162
	Seite 163
	Seite 164
	Seite 165
	Seite 166
	Seite 167
	Seite 168
	Seite 169
	Seite 170
	Seite 171
	Seite 172
	Seite 173
	Seite 174
	Seite 175
	Seite 176
	Seite 177
	Seite 178
	Seite 179
	Seite 180
	Seite 181
	Seite 182
	Seite 183
	Seite 184
	Seite 185
	Seite 186
	Seite 187
	Seite 188
	Seite 189

