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Deutschlands  Verkehrswesen,

Eisenbahn-Tarif-Reform.

L. Die Richtung, welche Deutschlands Handelspolitik verfolgt, und die Leiden der herrschenden Crisis
scheinen zum  wenigsten das eine Gute hervorbringen #zu wollen, dass sie die unabweishure Nothwendigkeit
emer durchgreifenden Reform der Transportkosten durch die ewingende Macht der Thatsachen allgemein zom
Bewusstsein bringen.

2. Seit dem Monat Mai 1860 habe ich in fast jiihrlicher Wiederkehy unablissig betont, dass eine
solche Reform sich, meiner unmaassgeblichen Meinung nach, als das wirksamste Mittel erveisen werde, um
Deutschland auf nahezn allen Gebieten des Gewerbefleisses mit anderen Nationen conenrrenzlihig zo machen.

% Erfreulicherweise gestattet dieses Mittel allen Partheien : politischen , volkswirthsehaftiichen und
wilitairischen ; allen betheiligten Erwerbszweigen: der Landwirthschaft, der Gross- nnd Kleinindustrie, wie der
Rhederei und Spedition in den Seestiidten; belinfs Férderung ihrer Einzelinteressen nnd der Gesammtwohlfahrt
ihres gemeinsamen Vaterlandes mit einander ehrlich Hand in Hand zu gehen,

4. Richtiges Verstindniss, verbunden mit besonnener, praktischer Aunwendung, welche schrittweise,
ohne Ueberstiirzung vorgeht, werden dasselbe fir kein Interesse fruchtbringender gestalten, als fiir das der
Eisenbahnen selbst, denn

die wahren und dauernden Interessen des Verfrachters und Frachifiihrers sind untrennbar eins.

Zu dem Ende darf aber niemals ausser Acht gelassen werden, dass die Eisenbahnen, gleichviel ob
Staats- oder Privatunternehmen, die Heerstrassen des Landes und zu dem Zwecke angelegt sind, dem Gemeinwohl
zu dienen; nicht aber, um sich zu Aufsehern oder Dictatoren fiir Handel und Verkehr aufzuwerfen.

9. Die Belandlung der Seitens der Regierung  gegenwiirtiy angeregien Frage einer einheitlichen
Gestaltung des Tarifsystems fiir ganz Deatschland, mit seinen beiden trennbaren Abtheilungen der einheitlichen
Giiterklassification und einheitlicher Maximaltarifsiitze fir jede Klasse, entzieht sich dem engen Rahmen der
vorliegenden  Abhandlung. Ebenso wiirde es hier zu weit filhren, die Moglichkeit praktischer Verwirklichung
einiger Vorschlige und des Fortfalles anderer “u erirtern, wie » B, die Einfilhrong fallender Skalen fiir

grdssere, — ermiissigter Frachtsiitze fiir kurse Entfernungen , wie solehe in Belgien iiblich — von Differential-
und internationalen Tarifen ete, — wiihrend Vereinfuchungen des Systems, ebenso wie die in England gewithrte

ardsstmigliche Freiheit in der Bildung von Ausnahmetarifen, nur mit Freude begriisst werden kisnnen,

6. Es wird indessen naturgemiiss lingere Zeit erfordern, bis ein solches System in allen Einzelheiten zu
definitiver Feststellung gelangen, und mehy noch, bis es m Kraft treten kannj ja es erscheint, Angesichts des
Unbeils, welches das Experiment der Wligen Taviferhhung des Jahres 1874 angerichtet hat, durchaus
nicht einmal rathsam, mit irgend einem  neven, oder gar grossen, allgemeinen Experiment vorzugehen,
¢he nicht die gegenwiirtige Crisis voriiber, und das fief erschiitterte Vertrauen wenigstens  einigermuassen
wieder befestigt sein wird,
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Jedenfalls diirfte als feststehend anzunehmen sein, dass es, selbst nach reiflichster Erwiignng und
Priifung eines solchen Systems durch eine, fiir jeden betreffenden Landestheil avs hervorragenden Fachmiinnern
des Eisenbahnwesens, der Industrie und der Landwirthschaft zusammengesetzte, gemischte Commission, und
nach Feststellung eines iibersichtlichen, genauen und detaillivten Planes fiir den Modus seiner Finfiihrung,

nicht gelingen werde, dasselbe vor dem 1. Januar 1878, uund vielleicht selbst dann noch nicht, in praktische
Wirksamkeit treten zu lassen,

7. Was aber soll inzwischen ans der Industrie und dem Verkehr des Landes werden? — Wie ist
dem erschreckenden Niedergang auf allen Gebicten des vaterlindischen Gewerbefleisses, wie dem  darans
folgenden Ruin ein Ziel zn sefzen ?

Wie ist die deutsche Eisen- und Stahlindustrie, nach Aufhebung des bis zum 1. Januar er. von fremden
Eisen- und Stahlfabrikaten erhobenen, miissigen Emgangszolles, concurrenzfihig zu erhalten? oder, wie ist das
bisherige Absatzgebiet fiir Kohle, Kokes, Eisen und andere Industricerzengnisse Deuntschlands auch ferner zu
behanpten ¥

Die einstimmige Antwort aller Praktiker lantet anf diese Fragen dahin:

Dureh Vermindernng der Selbstkosten: denn von einer Erhfhung der Verkaufspreise
kann gar keine Rede sein,

Den Hauptfactor in den Selbstkosten bilden nun aber, wie ,usque ad panseam* erwiesen, die Trans-

portkosten und gerade diese sind es, welche der 20%ige Turifzuschlag des Jahves 1874 noch mehr
erhiiht hat!

N.  Die vorstehenden Fragen und ihre Beantwortung beweisen daher beziiglich des Tarifwesens unfs
schlugendste die Nothwendigheit nicht allein:
a. sofortizer Umkehr zn dem Status quo ante
sondern auch, in Gemeinschaft mit der Aufhebung der miissigen Eisenzille
b. eines sorgliltigen Studiums der bestehenden Tarifsiitze,
Soll aber iiberhaupt dem fortschreitenden Verderben Binhult geboten werden, so muss beides
sofort geschehen, ohne erst das Zustandekommen eines neuen Tarifsystems abzawarten; damit der
Verkelir zuniichst auf der Basis des bestehenden Systems eine Reorganisation erfalive, und die
Tarife durch Reduction anf solehe Sitze gebracht werden, wie sie der zn transportirende Artikel,
seinem Verkaufspreise am Bestimmungsorte nach, fiberhaupt zn tragen fiihig ist.

9. Dies ist der praktische Weg, auf welchem das Comite fir Ausfulr Westtiilischer Kohle und Kokes
im verflossenen Jahre vorgegangen ist (und auf welehem es sich der Unterstiitzung des Koniglichen Handels-
ministerinms und anderer Behbrden, sowie des Einverstindnisses der Eisenbabnverwaltungen Norddeutschlands
zu erfreuen hatte), um eine Ausdehuung des Absatzgebietes bis zu den Nord- und Ostseehiifen und von diesen
aus eine Ausfubr beregter Artikel herbeizufiihren.

Schon in den Jahren 1874 und 75 wurde diesseits eine Ermiissigung der Tarifsiitze nach den Seehiifen
angestrobt und Finiges in dieser Beziehung erveicht. Zum villligen Durchbruch bei allen Betheiligten gelangte
die Ueberzengung von der Nothwendigkeit dieser Reform jedoch erst dann, als im Mai 1875 eine Karte her-
gestellt und verbreitet wurde, welche in graphischer Darstellung die Seefrachten von England nach den con-
tinentalen Nord- und Ostsechiifen, ferner die bis dahin vom Westfitlischen Kohlenrevier naeh denselben Hiifen
gilltigen dentschen Eisenbahnfrachtsiitze und endlich die von besagtem Cowite vorgeschlagenen Reduetionen
dieser Letzteren zur Anschanung brachte,

10, Bei der enormen Masse von Zahlen in den Tarifbiichern und den verchiedenen Zuschligen und
Nebengebithren zu den betreffenden Frachtsitzen ist es in der That selbst den eigenen Beamten der Eisenbahnen
kanm (und avch diesen immerhin nur fiv ihve eigenen Linien) miglich, ein allgemeines Urtheil fiber die Zweck-
miissigkeit bestehender Tarifsiitze zu gewinnen, ohne eine solehe graphische Darstellung zu Hiilfe zu nehmen.
Wie viel grisser muss also diese Schwierigkeit, zumal wenn das ganze Land in Betracht kommt, fiir einen
Staatsmann, oder fiir den Produeenten und Consumenten sein!

Dennoch berult auf diesen Tarifsiitzen und deren Zweckmiissigkeit nicht allein der Erfolg oder Miss-
erfolg von Handel und Verkehr, sondern auch der wirkliche Erfolg und Gewinn der Kisenbahnen selbst, derven
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Verwaltungen leider nur zu hiiufig avt Groud willkiirlich angenommener Sitze pro Centner und Meile, unter
Zurechnung aller Arten von Nebengebiihren blindlings Tarifsitze feststellen, um nach Druck und Verdffent-
lichung derselben die Entdeckung zo machen, dass es ihnen zwar gelungen ist, ein hichst regelrechtes, syste-
matisches Tarifbuch zu schaffen, aber nur geringen oder keinen Verkehr,

Weleher Werth oder Nutzen lisst sich aber der Berechnung und Publikation von Tarifsiitzen
zuerkennen, die schon allein und an sich annibernl den Gesammtbetrag dessen erreichen oder gar iibersteigen,
was in Gestalt des herrschenden Marktpreises (also als Sumwa Summarmm  aller Selbstkosten, einschliesslich
des erforderlichen miissigen Gewinnes fiir den Producenten) als Erlos aus dem Verkauf des betreffenden Artikels
an demjenigen Consumtionsplutz 2u  erzielen ist, wohin derselbe eben filr jene Frachtsiitze transportirt
werden soll¥!

1. Als zweckmiissigstes Hillfsmittel zom Studivm des dentschen Tarifwesens in seiner gegenwiirtigen
Missgestalt, und bebufs graphischer Darstellung der darin bestehenden, selbstmirvderischen Anomalien habe ich
anliegende Skelettkarte von Dentschland und den angrenzenden Liindern entworfen, auf welcher in Reichsmark
pro 1000 Kilgr, die Tarifsitze verzeichnet sind, welche Seitens der Verwaltungen der Bergisch-Mirkischen, der
Colu=-Mindener und der Rheinischen Eisenbalin=tesellschaft file den Transport von Kohlen und Kokes vom
Mittelpankt des Westfilischen Koblenreviers nach den betreffenden Consnmtionsplitzen zur Zeit erhoben werden.

Kohlen und Kokes sind fiir diesen Zweck als Beispiele gewiiblt, weil diese Artikel voun einem bestimmten
District oder Mittelpunkt zom Versandt gelangen, und fiir dieselben eine vortreffliche, monatlich erscheinende
Uebersicht der bestehenden Frachtsiitze von Heren G. Schiifer in Elberfeld herausgegeben wird, welche es
auch einem Laien thunlich und miglich macht, eine golche Karte zu entwerfen, ohne auf simmtliche Tavif-
biicher der verschiedenen betheiligien Eisenbihnverwaltungen des dentsehen Reichs, Oesterreichs, der Schweiz,
Hollunds, Belgiens und Frankreichs zoriickzngreifen.

Was anf diese Art beziiglich des Westfiilischen Kohlenreviers fir Kohlen und Kokes meinerselts
geschehen, kinnte natiirlich Seitens der Behiirden, welchen hierzu Materizl und Arbeitskviifte ausgiebig zur
Verfiigung stehen, unzweifelbaft mit grossem Notzen auch fiir andere Artikel wie beispielsweise Eisen und Stahl
und fiir andere Bezirke wie z. B, fiir Sasrbriicken, Zwickan, Schlesien ete. gethan werden; wobei in Anbetracht
des Umstandes, duss in Westfalen die Aufinerksambkeit unansgesetzt den Kohlentarifen zugewendet gewesen ist,
fiir den Transport von Eisen und sonstigen Artikeln aus Westfalen und den anderen, vorgenannten Bezirken
die Entdeckung noch erstaunlicherer Anomalien zu gewiictigen sein diiefte, als sie anliegende Kavte fiie Kohlen
und Kokes nachweist,

12, Ehe man fiiglich zum Entwurf des Planes einer einheitlichen Gestaltung der Tarifsiitze schreiten,
geschweige denn an wohldorehdachte Ausfilhrung eines solchen gehen kann, erscheint die Znsammenstellung
einer derartigen gedrilngten Uebersicht oder graphischen Darstellang der thatsiichlichen Verhiiltnisse, welche in
jedem einzelnen Theile des Reiches zur Zeit obwalten, in der That geradezu unentbehrlich, denn ohne die
dadurch gewonuene Kenntniss wiirde man nur im Dunkeln tasten, und die Bedentung der in Frage kommenden,
theilweise altberechtigten Interessen ist eine zu grosse. als dass sie eine andere wie riicksichtsvolle und ganz
allmiihliche Umgestaltung oder Reform gestatten kinnte,

13, Anliegende Kaorte zeigt 5 Zonen, in denen sich wit rothen Zablen a M. 5,00 —6.00—7.00—8.50—
9.50 pro 1000 Kilgr. die ermiissigten Tarifsiitze vermerkt finden, welehe von dem Westfilischen Kohlenausfuhr-
Comite vorgesehlagen und fiie- den Transport von Kohlen und Kokes in vollen geschlossenen Zugladungen
i 30—40 Doppelwagen vom Mittelpunkt des Westfillischen Kohlenreviers, Seitens der betreffenden Eisenbalin-
verwaltungen theilweise angenommen worden sind.

Diese 5 Zonenlinien habe ich nun zn Kreislinien vervollstiindigt, welche die restirenden Theile Dentseh-
lands, Frankreichs, Hollands und Belgiens wafassen.

Die der Meereskiiste entlang vermerkten blanen Zahlen stellen die gegenwiirtigen Siitze der Seefracht
von England pro Ton nach denjenigen continentalen Hiifen dar, an deren Einfulrt sie geschrieben sind.

Die im Innern vermerkten sehwarzen Zahlen endlich, geben die niedrigsten Eisenbahnfrachtsiitze pro
1000 Kilgr. an, welche fiir den Transport von Kohlen und Kokes von der Mitte des Westfiillischen Kohlenreviers,
laut Angabe von Schiifers Tarifbuch, zur Zeit in Kraft sind.
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14. Man wolle bemerken, dass ich bei Vervollstindigung der erwithnten, nur die Seekiiste beriihrenden
Zonenlinien za Kreisen, welche Dentschland und die nngrenzenden Liinder durchschneiden, Vorschliige zur Bildung
der Tarife im Iunern derselben nicht mache; ich bescheide mich vielmehr, den betreffenden Behirden,
Eisenbahnverwaltungen und Producenten, vor allem jedoeh den Consumenten in den grossen Stidten und Ort-
schaften der Umgebung der Dbeziiglichen Kreislinien anheimzogeben, dureh sorgfiltiges Studiom der  vor-
liegenden Karte und der darin hervortretenden Abnormititen, verbunden mit eingehender Beriicksichtignng der
Statistik, des Bedarfs und der Marktpreise an ihven respectiven Plitzen, sich selbst ein zutreffendes Urtheil
dariiber bilden zu wollen, welehen Erfolg eine gesunde Reform dieser Anomalien versprechen wiirde,

15, Ohne indessen dem Urtheil Anderer vorzugreifen, michte doch die Frage statthaft erscheinen,
ob es mbglich sei, auch bei vollster Berlieksichtizung der Unterschiede, welche durch die Verschiedenheit
in den Terrain- und Steigungsverhiiltnissen der einzelnen Balnlinien und Richtungen von Natur gegeben
sind, (und abgesehen von der herrschenden Zersplitterung des Eigenthums und der Verwaltung der be-
treffenden Bahnen), das Vorhandensein soleh erstaunlicher Anomalien zn erkliven, wie sie die anliegende
Karte nachweist.

So lisst sich doeh beispiclsweise bei einem Blick auf die Karte, welcher zeigt, dass die Bahufracht fiir den
Transport von Kohlen von der Mitte des Westfillischen Kohlenreviers nuch Rotterdam, welches in der 5 Mark
Entfernungszone liegt , seit einer Reibe von 15—16 Jahren M. 5,08 pro 1000 Kilogr. betviigt, die Frage nicht
unterdriicken, warnm alsdann der Frachtsatz fiir den gleichen Artikel nnd das gleiche Quantum

nuch Cussel M. 7.05 Ply.
Fruukfurt a. M. ,, 583
betragen soll!?

Noch drastischere Resultate ergiebt ein Vergleich der Tarifsitze nach Berlin mit denjenigen nach anderen
Pliitzen. Der bestehende, bisher noch nicht ermitssigte Tarif fir Kohlen- und Kokestransporte vom Mittei-
punkte des Westfilischen Kohlenreviers nach Berlin lautet auf M. 11.80 pro 1000 Kilgr.; die Tarifsiitze nach
weit niiber gelegenen Pliitzen betragen dagegen z. B. bei

Leipzig . . . M. 12, 83 pro 1000 Kilogr.
CD]J“I‘E vl I Rt " 14, 32 s “
Wiczburg: . . o 12042 & & i
Heilbronu: . .. , 12. B8 & "

Niitnberg . . . 15,12 , -+
Strassborg . ., 12, 95 ., ., . ete. ete.

unl nach Plitzen an derselben Kreislinie wie = B.
Regensburg . M. 17. 82 pro 1000 Kilogr.
Angsburg . . 0 18,52 . T
Blavs: s 5 s arBs
Freiburg i B, , 15. 581 ., o
Had gl o st e TR + . ete. ete.

16. Was den Export nach Belgien und Frankreich betrifft, woselbst einheimische Kohle und Kokes
sich loco Zeche so viel hther im Preise stellen als die gleichen, wenn nicht fiberlegenen Qualititen in Westfalen,
so kann man auch hier bei einem Blick auf anliegende Karte nur fragen, warum, wenn z B. der bestehende
Frachtsatz nach Hamburg M. 7. 50 pro 1000 Kilogr. betriigt und gewichtige Stimmen sich fiir noch fernere
Ermiissigung desselben anf M. 7, 00 erheben, dann der Tarifsatz z. . nach:

Luxembarg . . . . . . . . . M. 8. 83 pro 1000 Kilogr.
Novéant an der trang. Grenze . ., 10, 67, " .
betragen muss?

15. Billiges Bremnmaterfal, Kohle und Kokes und andere Rohmaterinlien in geeigneter Qualitiit,
deren wohlfeiler Bezug dureh permanente Transporigelegenheit gesichert ist (und Concurrenz unter den
Producenten vergewissert), bilden das solide Fundament fiix jegliche Industrie and fast alle Arten von gewerb=
licher T'hiitighkeit.
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Was witede demnach die Folge sein, wenn Mittel- und Siiddentschland in den Stund gesetzt wiirden,
diese Artikel fiiv ihren Eisenbahn-, Industrie= und Hausbedarf unter ebenso giinstigen Bedingungen zu beziehen
wie Norddeutsehland ?!

Was wiirde die Folge ihnlicher oder noch erheblicherer Tarifermiissigungen fiir den Export nach Tyrol,
der Schweiz, Frankreich und Belgien sein, und welehe Verkehrsvergrisserung, welche Vortheile liessen sich
gewinuen dureh einen Riickverkehr in landwirthsehaftlichen Producten und in Mineralien, wenn dieselben als
Riickfracht in den sonst leer heimkehrenden Koblenwagen zu miissigen Tarifsiitzen , sagen wir etwa zur Hiilfte
oder za Zweidrittel des Betrages fiir die Hinfracht, transportirt wiirden?

18. Und nun erst Norddeutschland betreffend, woscelbst die answiirtige Consurrenz in Eisen, Stahl,
Kohlen, Kokes und fast simmtlichen Fabrikaten so viel directer und schilvfer anfteitt als im Siiden, und,
Augesichts der veriinderten Richtung in der Handelspolitik, eine Ermiissigung der Selbstkosten zn doppelt
gebieterischer Nothwendigkeit machty, — wie lisst sich da geniigende Antwort finden anf die Fragen:

o, Warum  besitzen Frankrveich und Belgien, welche nach wie vor ihre Schutzzblle aufrecht erhalten,
anf kurzen Entfernungen von 1 — 20 Kilometer so viel niedrigere Eisenbahutarifsitze fiir den
Transport von Rolmaterialien, insbesondere solcher, wie die Iisen- und Stahlindustrie sie verarbeitet,
als Dentsehland ¥

b, Warnm kann  der Frachtsatz fiir Eisenerz, Kalkstein und sonstige, zar Herstellang von Roh- oder
Masseleisen verbrauchte Rohmaterialien, nicht zum mindesten dem niedrigsten Tarife gleich gestellt
werden, weleher fiir den Transport von Kohlen besteht ¥ oder, warnm liisst sich nicht ein besonderer
Ausnahmetarif fie den Transport aller derjenigen Rolimaterinlien einfithren, welche die Bisenindustrie
verarbeitet, mm dadureh, nicht allein fir die Industrie, die nachtheiligen Folgen der weilen Entfer-
pungen zu paralysiven, mit denen dieselbe im Vergleich zo Eugland und Belgien in Deutschland zu
kiimpfen hat, sondern auch, im Interesse der Kisenbalnen sclbst, das Mittel zu gewiihren, die vorhan=
denen Hoehifen im Betrieb, and Dentsehland dadureh im Stande zn erhalten, wenn auch nicht zu
exportiren, so doch wenigstens seinen eigenen heimischen Bedart an Masseleisen und Rohstahl
selbst wu decken ® -

I35 ist als Thatsache erwiesen, aber vielleiecht nieht genugsam als solehe bekannt, dass
cin grosser Theil der Bisenerze durvchsehnittlich nor 30-—45%  verwerthbarer Bestandtheile
enthiilt, witlwend dies bei der Kohle bis zu 95% der Fall ist. ls giebt aber aunch Eisengraben,
welche, obschon sie nach der besonderen Giite und dem Vorkommen ihrer Eisencrze cbenfalls
sehr woll betriehsfithig uod daher gecignet witren, der umwohnenden Bevilkerung Beschiif-
tigung und Erwerb zn sichern, dennoch vom Bezug villie ansgeschlossen sind, weil der
Procentsatz der verwerthbaren Destandtheile ihrer Erze hinter diesem Durchsehnitt zuriiekbleibt
und es denselben somit unmoglich wird, die gegenwiirtigen hohen Siitse der Balinfracht zu tragen.

Waram konnen Dinger und andere, der Bodenverbesserung nnd Cultivirung dienende Stoffe, wie
Mergel, Kalk ete., — Hochofenschlacken und anderes Material fiir Strassenbaun und Wegeverbesserung
nicht anch fiir weitere Entfernungen und als Hin- oder Riickfracht in vollen Zugladongen za Tarif-
siltzen transportivt werden, wie sie die Bediirfuisse des Landbaues, behufs Gewinnung neuer Cultur-
strecken, Vermehrong der landwirthschaftlichen Produetion und Erleichterang ihres Absatzes so
dringend erheischen ¥

d. Warum konnen Massel- oder Roheisen, Stahl und Halbfabrikate verschiedener Art, welche in unbe-
deckten Wagen und vollen Wagenladungen zum Versandt gelangen, nicht den bestehenden geschlossenen
Kohlenziigen angehiingt und aof diese Avt wusnahmsweise zu dem Tarifsatz fir Kohlen versandt
werden, um so dem vaterlindischen Gewerbefleiss die Concurrenz mit gleichen Artikeln zu ermiglichen,
die zollfrei vom Auslande eingefiinrt werden?

Ieh fiirehte eine wahrheitsgetrene Deantwortung vorstehender und iihnlicher Fragen wiirde etwa wie
folgt ausfallen:

1. Weil man noch immer dabei beharet, Eisenbalinen, also grosse, Sffentliche Anstalten, mit speeulativen
Privatunternehmen und Gewerben zu verweehseln von denen sie doch giinzlich verschieden sind.
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2. Weil das Deutsche Eisenbahnwesen einer Executivgewnlt entbehrt, welche in Form einer dem Reiche
unterstehenden Behorde erster Iustanz die Befugniss hiitte, auf dem Gobiete des Tarifwesens entstehende
Meinungsverschiedenheiten oder Streitigkeiten zwischen dem Publikum und den Eisenbahnverwaltangen,

~ oder awischen den Letateren selbst, ohne Zeitverlust zu nntersuchen und definitiv dorither zu befinden.

3. Endlich, weil es bisher noch immer an vollem Verstinduiss fiir dwe grosse Anfgabe und den hohen

Beruf der Eisenbahnen zu fehlen und an der Erkenntniss zn gebrechen scheint, dass sie fiberall in
sich selbst das unfehlbare Mittel tragen, durch weise, von eigener Initiative belebte, liberale Politik
die Schipfer nener Industrie- und Handelsthiitigkeit zn werden, welche mit stets wachsendem ;
Verkehr ihnen selbst wieder in natiirlicher Wechselwirkung reichliche Erwerbsquellen erschliesst und +
dauvernd sichert. 3

Zom Schluss sei mir gestattet, meine unmanssgebliche Ueberzeugung nochmals dahin  anszosprechen,

dass allerdings eine durchgreifende Reform des gesammten Verkehrswesens das wahre Rettungsmittel ist, nm
Deutsehiland aus der Noth der herrschenden Crisis zu befreien, und zugleich der Hebel, nm seine Landwirthschaft,
"seine Industrie und seinen Handel anf digjenige Hohe der Entwickelung zu bringen, zu weleher der Reichthum
geiner uatiirlichen Hiilfsquellen es in so wunderbarer Weise befiihigt; —— dass aber, weil fir den Augenblick
Billigkeit und Zweckmiissigkeit der bestehenden Tarife von noch grisserer und dringenderer Wiehtigkeit
sind, als Elnheit derselben, und in der That die breunende Tagesfrage bilden, zuniichst und schleunigst

t eine provisorische Reform der Tarife auf der Basis des bestehenden Systems vorgenommen werden sollte, um
unverziigliche Erleichterung zu gewithren, und cine Grondlage zu gewinnen fiir die definitive Reform, welche
unmbglich anders als nur nach umfassenden und zeitraubenden Vorbereitungen in's Leben gerufen werden kann.

. Von diesem Gesichtspunkte ausgehend erlaube ich mir, die anliegende Karte mit vorstehenden Bemer-
kungen den wirthschaftlichen und bergbaulichen Vercinen des dentschen Reiches und insbesondere denjenigen
der beiden Schwesterprovinzen Rheinland und Westfalen zu widmen, als geringen Beitrag zur Forderung dieser
fiir Deutschlands Wohlfahrt und Gedeilien so dringend winschenswerthen, ja unabweishar nothwendigen Reform,

Pempelfort-Diisseldorf, im Jannar 1877,

wi T, Mulvany.

Biolbabsiiede, Wil Lo Wirsi & Uislible
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