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L^ie Geschichte der Erfindungen bietet wundervolle
Erscheinungen dar. Ein kaum bemerkbarer Punkt im
Entstehen, sehen wir sie allmählig keimen, wachsen,
blühen und in ewiger Folge ungeahnter Wechselwirkun¬
gen zuletzt zum riesigen Baume cmporgetricben, dessen
Zweige und Blätter die ganze Menschheit beschatten.

Als jener crperimcntircndc Mönch Schwefel, Kohlen
und Salpeter mischte, hatte er dem Streite der Völker
engere Gränzen gezogen, und in dem Mittel, Menschen¬
leben zu vertilgen, das Mittel gefunden, Menschenleben
zu schonen. Als jener Patrizier in Mainz aneinanderge-
rcihtc Typen schwärzte, hatte er die Herrschaft der Welt
gcthcilt und neben geistlicher und weltlicher Macht, die
der Erkenntnis' auf den Thron gehoben. Wir genießen
heute die großen Resultate als uothwendigc, natürliche,
von den Bedingungen unseres gesellschaftlichen Zustandes
unzertrennliche Thatsachc. Es führten jedoch unendlich
kleine Abstufungen zu der erreichten Höhe, und wenn
wir, ssc in ihrem Laufe abwärts verfolgend, zuletzt
dahin gelangen, wo ein Tag, ein Augenblick die neue
Erscheinung ins Leben treten sah, so möchten wir leicht
die Stärke des menschlichen Geistes überschätzen, weil
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er sie aus dem Nichts hcrvorgcrnfcn zu haben scheint,

müßten wir nicht mit größerer Dcmuth bedenken, daß

nur die Anwendung einer vorhandenen Naturkraft auf-

gefnndcn ward, deren Entbehrung in der langen Reihe

vergangener Jahrhunderte vielmehr von der Schwäche

des menschlichen Geistes Zcugniß gicbt.

Auch jetzt mögen wir erleben, daß Zufall, Glück

oder Geschick heute eine Entdeckung hcrbciführcn, von

der uns gestern selbst die Ahnung mangelte; auch jetzt

mögen wir unter unfern Augen ein Gebäude erweitern

und verschönern sehen, zu dem der Grundstein in einer

längstvcrflvssencn Zeit gelegt wurde. Der stets er¬

neuerte Prozeß des Ursprungs und der stnfcnwciscn

Vervollkommnung wird aber Eines als ganz unzweifel¬

haft Herausstellen, und dies ist die Verpflichtung

für alle Völker und alle Zeiten, jeder neuen

Bereicherung unserer Erkcnntniß den Ein¬

gang in das gesellschaftliche Leben zu erleich¬

tern. Die Hoffnung auf das Kommende ist unfrucht¬

bar für den, der das Vorhandene nicht ergreift. Sie,

die die Stunden nach dem rinnenden Sande, nach fal¬

lenden Tropfen maßen, konnten des schwachen Hülfs-

mittels um deswillen nicht entbehren, weil uns, in

kleiner Schaalc, pnlsircndcs Metall die Sekunden vor¬

zählt. Und jene, die mit beiden Händen einen Faden

von der Spindel zogen, durften den Stoff nicht unbe¬

nutzt lassen, weil nun eine Hand hundert Spindeln dreht.

Sie verlangten, in der Gegenwart zu genießen, was

die Gegenwart bot, und so ist für jede Generation der
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Anspruch begründet, Theil zu nehmen an Vervollkomm¬
nungen in Anwendung der Naturkrästc. Niemals aber
trat dieser Anspruch lebhafter hervor, als eben jetzt.

Die Geschichte schreitet selten lange fort, ohne durch
ein vorwaltcndcs Interesse in den Beziehungen der
Völker bezeichnet zu seyn, das gleichsam die Achse bildet,
um die sich alle Strebungen der Zeit bewegen. Drei
Jahrhunderte hindurch war diese Achse der erbitterte
Kampf der europäischenVölker um Glaubens-Meinun¬
gen, und kaum war die Religion aus dem Mittelpunkte
verdrängt, als sich der Kampf um Reformen des poli¬
tischen und bürgerlichen Ncchtsznstandcs erhob. Nach
dem furchtbaren Brande, der sich zu Ende des vorigen
Jahrhunderts entzündete, loderte in unfern Tagen noch
eine letzte Flamme glühend empor. Sie ist erloschen,
und wenn nicht alle Anzeichen trügen, so endete mit ihr
eine Periode, worin Ncchtsbegriffc den Anlaß zu welt-
erschütternden Ereignissen zu geben vermochten. Wir
befinden uns in der Zeit des Ucbcrgangs zu einem neuen
Abschnitte. Keine religiöse, keine politische Lehre wird
an die Spitze des neuen Zeitalters treten, und wenn man
überhaupt wagen darf, anzudeutcn, wem bestimmt sein
mag, die leere Stelle cinzunehmcn, so wäre es das
Streben aller Völker nach materiellem Wohl.

Der Versuch einer nähern Begründung dieser Ansicht
würde zu weit führen; ohnedies wird man nicht in
Abrede stellen, daß auch Motive, welche außerhalb des
Kreises innerer Bedingungenliegen, die Begünstigung



einer Richtung empfehlen, die sich von leeren Theorien

ab? dem Greifbaren zuwcndet.

Zu den wirksamsten Hebeln für die Beförderung ma¬

terieller Wohlfahrt gehört die Erleichterung der Ver-

bindungsmittel zwischen Landern und Völkern, und eines

derselben war die Veranlassung dieser Blätter, nämlich:

die Eisenbahnen.

Die Ortsveränderung von Lasten bewerkstelligt sich

am leichtesten auf Wasserstraßen, so zwar, daß man

den Mangel eines großen Stromes vielfach durch künst¬

liche Wasserwege zu ersetzen suchte. Mit der Vervoll¬

kommnung der Schifffahrt hat der Verkehr zu Lande

nicht gleichen Schritt gehalten. Für alle Fortbewegung

galt das Prinzip, durch Verminderung der Reibung die

Wirkung der Zugkraft zu erhöhen und seiner ausge¬

dehnten Anwendung stellten sich zu Lande die meisten

Schwierigkeiten entgegen. Die Verbesserungen und Er¬

findungen von da an, wo der Fußtritt des ersten Wan¬

derers einen Pfad bildete bis zu unfern Tagen, hatten

das ungefähre Resultat, durch einen Ccntncr Zugkraft

auf guten Landwegen zwölf Ccntncr Last fortznschaffcn.

Sechstausend Jahre einer kaum unterbrochenen Fort-

schreitung in mechanischen Fertigkeiten hatten uns noch

nicht weiter gebracht, als im Anfänge dieses Jahrhun¬

derts das System, Räder auf eisernen Schienen laufen

zu lassen, Anwendung zu finden begann, wodurch wir

heute dahin gelangt sind, zu Lande mit einem Ccntncr

Zugkraft zweihundert und vierzig Ccntncr fortznbcwegen.



7

Dieses einfache Zahlcnvcrhältniß erschließt eine un¬

übersehbare Reihe von Folgen, und bietet den richtigsten

Gesichtspunkt zur Würdigung des Gegenstandes dar,

durch eine Vergleichung der heutigen Knnststraßen und

der Eisenbahnen.

Ter preußische Staat besitzt gegenwärtig ungefähr

1400 Meilen Ehanffccn, die nach der durchschnittlichen

Annahme von Rthlr. 30,000 pi a Meile einen Kapital-

Aufwand von zwei und vierzig Millionen Ncichsthalcr

erforderten. Dieses Kapital liefert an direktem Er¬

trage nichts, und die Unterhaltungskosten werden durch

die Wegegelder kaum zur Hälfte gedeckt. Von den bis

jetzt gebauten und projcctirtcn Eisenbahnen verlangt

man dagegen, daß sie das angelegte Kapital verzinsen,

daß sie die Kosten der Unterhaltung und nebenbei ein

bedeutendes Mehr für Verbesserungen anfbringcn, end¬

lich, daß sie den Unternehmern außer den Zinsen noch

eine größere oder kleinere Dividende liefern. Es liegen

viele Beispiele von wirklicher Erfüllung dieser Bedin¬

gungen vor und bei Anwendung des gleichen Maaßstabcs

auf Knnststraßen würde man von den preußischen jähr¬

lich über vier Millionen Rthlr. an Wegegeldern fordern

müssen. Die Chausseen sind jedoch nicht gebaut, um einen

direkten Ertrag zu liefern; man scheint im Gcgcnthcil

zu beabsichtigen, diese Quelle der Staats-Einnahmen

vor und nach ganz verschwinden zu lassen. Ihr indi¬

rekter Ertrag, die Erleichterung des Verkehrs, hat sie

hcrvorgcrufen. Ob auch in dieser Beziehung eine den

Eisenbahnen günstige Bilanz gezogen werden könne, bleibt
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nicht lange unentschieden, indem es dazu nur einer Ver¬

gleichung der Transportkosten bedarf. Die Frachten zu

Lande für kurze Strecken schwanken zwischen zwei und

einem Silbergroschcn für Centner und Meile, für lange,

sehr befahrene Strecken guter Chausseen sinken sie zu¬

weilen auf nenn Pfennige xio Centner. Eine Eisen¬

bahn, welche die Beförderung großer Gittermasten zu

erwarten hat, kann dagegen ihre Rechnung gründen,

auf eine Tare von 5 und 4 Pfennigen pro Centner und

Meile bei kurzen Entfernungen, und von 3 Pfennigen

oder selbst darunter bei bedeutenderen- Die Möglichkeit

hiervon crgicbt sich einzig aus der Verminderung der

Reibung: Ein Pferd zieht auf wenig steigenden Eisen¬

bahnen 140 bis 160 Centner nutzbare Ladung in einem

Tage vier Meilen weit, und dasselbe Pferd befördert

auf guten Chausseen täglich 20 Centner nicht weiter.

Die Wirkung verhalt sich wie 1 zu 8 und cs sei als

Beleg die Thatsache angeführt, daß die Eigcnthümer

der Darlingtoncr Bahn den Unternehmern des Gütcr-

Transports pro Centner und preußische Meile 1'/^ Pfen¬

nige vergüteten, wofür letztere nur nach einer Richtung

Ladung erhielten und die geleerten Wagen uncntgcldlich

zurückbringcn mußten.

Kann demnach das System der Schienenwege die

Transportkosten in der Regel auf ein Drittel der bis¬

herigen hcrabsctzcn, so ist nicht außer Augen zu lassen,

daß ihnen dabei die Bedingung gestellt bleibt, trotz der

niedrigeren Fracht und durch dieselbe sich zu unterhal¬

ten, zu verbessern und reichlich zu verzinsen, während
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den Kunststraßen von der höheren Fracht nur ein Thcil

der Unterhaltungskosten abgetreten wird. Betrachten

wir beide Systeme als in dieser Beziehung völlig gleich¬

gestellt, so würde das Verhaltniß anstatt eins zu drei,

eins zu acht scyn, und wir können hiebei nicht einmal

stehen bleiben, weil die Zcit-Ersparniß nicht mit in die

Rechnung gezogen- ist.

Die ungemeine Geschwindigkeit, welche man seit Kur¬

zem ans einer englischen Eisenbahn durch Anwendung

der Dampfkraft erreichte, hatte vor Allem das glück¬

liche Resultat, die gespannteste Aufmerksamkeit der gan¬

zen civilisirtcn Welt auf sich zu zicbcn und eben dadurch

die rasche Verbreitung des neuen Vorschritts zu erleich¬

tern und zu sichern. Eine Schnelligkeit der Bewegung,

die, möchten wir sagen, die Fantasie in ihrem Laufe

überflügelt, konnte nicht verfehlen, die Fantasie lebhaft

anznregen, und so darf man sich nicht wundern, daß

die erste Begeisterung Hoffnungen erweckte, die in der

Wirklichkeit nicht gar so rasch der Erfüllung entgcgen-

reifcn. Es läßt sich nicht leugnen, daß die Geschwin¬

digkeit von 3 bis 4 Meilen in der Stunde bisher nur

durch eine unvcrhaltnißmaßigc Vermehrung der Kosten

hat erreicht werden können, und daß diese Kosten aus

der Zerbrechlichkeit und Unvollkommenheit der angewand¬

ten Dampfwagcn entspringen. Die Sache ist bis heute

noch nicht so weit gediehen, um für den Gütertransport

die in Liverpool Angeführte Art überall empfehlen zu

können, denn die wenigsten Waarcn-Gattungen dulden

eine Erhöhung des Preises für beschleunigte Ucberkunft.
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Dieser Umstand darf jedoch kcineswcgcs als abschrek-

kend, weder für die Sache, noch für fernere Versuche

erscheinen. Die wirklich vorhandene Vervollkommnung,

von welcher wir reden, war vor vier Jahren kaum

geahnt; große Kräfte und große Summen sind ihr seit¬

dem zugcfloffcn — welchen Erfolg dürfen wir nach

weiteren vier Jahren erwarten, wenn wir schon heute

sehen, daß namentlich auf der Eisenbahn von Darling¬

ton Güter durch Locomotiv-Maschinen in der mäßigen

Geschwindigkeit von 1 bis ls /2 Meilen ans die Stunde

billiger verführt wurden, als durch Pferde, wenn wir

uns ferner überzeugen können, daß einem gleich günstigen

Verhältnisse für die Geschwindigkeit von 3 bis 4 Meilen

in der Stunde einzig die rasche Abnutzung der Maschi¬

nen entgegenstcht, und daß zur Beseitigung dieses Nach-

thcils nur noch erforderlich scheint, die Maschine mit

dem Gestell worauf sie ruht, durch frcischwingcnde Fe¬

dern zu verbinden. Ein deutscher Mechaniker erweckt

neuerlich in wiederholten Ankündigungen Hoffnungen,

deren Verwirklichung auch nur zu einem Fünftel die

größten Schwierigkeiten heben würde.

Aber auch in seinem jetzigen noch unvollkommenen

Zustande darf man das System der englischen Dampf¬

wagen für die Personenbeförderung anwendbar erklären.

Ein Erfolg, der in dieser Beziehung an das Wunder

gränzt, ist so oft, von so vielen Seiten hervorgehoben

worden, daß man nur das schon Gesagte wiederholen

könnte. Seine Bedeutsamkeit für den Kostenpunkt ist

der Art, daß der Ertrag der Eisenbahnen in sehr bc-
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lebten und gcwcrbrcichcn Gegenden allein dadurch sicher
gestellt werden kann. Beispiele von großer Vermehrung
des Pcrsoncn-Vcrkehrs durch Communications-Erlcichtc-
rungen dürfen wir nicht erst in andern Landern snchcn;
eines der schlagendsten finden wir in den Rhcinprovin-
zcn. Die Dampfschiffezwischen Köln und Mainz nah¬
men im Jahre 1832 fünf und scchzigtanscnd Passagiere
an Bord; die Zahl ist noch im Steigen und dennoch
hat die Postvcrwaltnng in Folge der größeren Belebung
der auf den Rhein mündenden Seitenstraßen keine Ver¬
minderung der Einnahme gegen früher erlitten.

Für die Bcnrtheilnng der Schienenwege ist jedoch
ihre Ertragsfähigkcit kcincswcgcs von entscheidender
Wichtigkeit; cs treten Rücksichten einer höheren Ordnung
ein. Die innere Kraft eines Landes, die Wohlfahrt
seiner Bewohner wird bedingt durch eine möglichst große
Produktion für eine möglichst große Consnmtion. Nun
mag der einzelne Consument die Wohlfeilheitdes Er¬
zeugnisses, der einzelne Reisende den Zeitgewinn berech¬
nen; der Staatswirth wird bemüht scyn, die Summe
der Wcrthc aufznfindcn, welche für die vermehrte Con¬
snmtion frei geworden sind. Die ausschließliche An¬
wendung der Dampfkraft anstatt der Pfcrdckraftschien
einen Ucbcrschnß der Production am sichersten zu be¬
gründen- Man hat aus dem etwas dunkeln Aussprüche
des berühmten Adam Smith, daß ein Pferd soviel Acker¬
land zur Nahrung bedürfe, als acht Menschen, vielfältig
die Folgerung gezogen, bei gleichem Stande der Pro¬
duction lasse die Ersparung eines Pferdes die Vcrmch-
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rung der Bevölkerung um acht Individuen zu, und da¬

bei übersehen, daß die politische Oekouomie bei dieser

Frage nicht sowohl zu berücksichtigen hat, ob sich die

Kräfte der Nation vorzugsweise auf Erzeugung von

Getreide, oder auf die von Metallen und Steinkohlen

wenden, sondern vielmehr, welcher Werth verbraucht

wird, um die Arbeit eines Pferdes zu ersetzen. Kostete

auf Eisenbahnen der Transport der Güter eben so viel

durch Dampf, als durch Pferde, so würde der Ansspruch

von Adam Smith, auch wenn er richtig wäre, die Ver¬

drängung der letzteren nicht unbedingt nach sich ziehen.

Daß aber das Pferd auf Schienenwegen eine achtfach

größere Wirkung äußert, als auf Landstraßen, liefert

schon eine so sichere Rechnung, daß die todte Kraft da¬

bei nicht in Anspruch genommen zu werden braucht.

Würde der ganze Binnenverkehr des preußischen Staa¬

tes zu Lande einer Abschätzung unterworfen, so möchte

man finden, daß die Verringerung der Kosten durch

Eisenbahnen auf ein Drittel der bisherigen, vielleicht

drei Millionen Rcichsthalcr jährlich betrüge- Dies wäre

der direkte Gewinn; der indirekte wird nicht dahinter

Zurückbleiben. Die Bahnen verbreiten über das Land

die Wohlthat schiffbarer Ströme. Sie erleichtern den

gcwerbrcichen Gegenden die Zufuhr des rohen Materials,

und die Abfuhr des Fabrikats. Sie erzwingen für Ge¬

treide einen geringeren Preis, da wo es mangelt, und

einen höhern, da wo cs im Uebcrfluß vorhanden ist.

Sie verleihen den durchschnittenen Aeckern einen gestei¬

gerten Werth, und dehnen die Erzeugung für die Eon-



13

snmtion großer Städte auf einen bedeutenderen Umkreis

aus. Sie wirken in vielen Fallen, besonders für die

ärmere Klasse, wie eine unmittelbare Herabsetzung der

Stenern, indem sic eines der unentbehrlichsten Bedürf¬

nisse, das Brennmaterial wohlfeiler machen. Sic

bringen endlich, und dicß ist eine ihrer wohlthätigstcu

Folgen, Produkte zu Tage, die früher unbenutzt blieben,

was sich bei Holz, Steinen, Steinkohlen und Erzen

oftmals ergeben wird. In Nordamerika pflegt man

nicht selten provisorische Bahnen auf hölzernen Pflöcken

zn errichten, um einen Steinbrnch zu erreichen, der dann

das Material zur wirklichen Bahn liefert. Es bedarf in

dieser Beziehung überhaupt nur der Wiederholung, daß

ein Eiscnweg Alles gewährt, was ein großer Strom

leistet, um das Verhältnis erschöpfend zn bezeichnen-

Diesen kurzen Andeutungen ist die Rücksicht auf

Schnelligkeit und auf Pcrsoncn-Vcrkchr hinzuzufügcn.

Ans der direkten Erleichterung des letzteren werden nicht

minder bedeutende indirekte Vorthcile entspringen. Mö¬

gen wir unter vielen nur einen Fall betrachten. Die

Ausführung der in Westphalcn und der Rhcinprovinz

projcctirtcn Anlagen würde die Festungen Wesel, Köln

und Minden in Verbindung setzen, und einen Vertrag

zwischen den eventuellen Actionaircn und dem Militair-

Ockonomic-Lcpartcmcnt zur wahrscheinlichen Folge haben,

wovon eine der wichtigsten Bedingungen wäre, in un¬

vorhergesehenen Fällen große Massen augenblicklich fort¬

zuschaffen. Es bedarf dazu nur einer kleinen Kapital-

Anlage für einen gehörigen Vorrath von Locomotiv-



Maschinen; bei der daraus hcrvorgehcndcn Schnelligkeit,

Sicherheit und Präcision möchte aber die Ersparniß an

Transportkosten wohl als der minder bedeutende Er¬

folg gelten.

Es sei erlaubt, hiebei noch einen Augenblick zu ver¬

weilen. Die herrliche Militair-Organisation des preu¬

ßischen Staates, berechnet auf Vcrthcidigung durch Volks¬

bewaffnung, zählt zu ihren größten Vorzügen jenes Jn-

cinandcrgrcifcn der verschiedenen Thcile, welches bei

regelmäßiger Anwendung einer geringeren Macht ge¬

stattet, die ganze Kraft des Landes in kürzester Frist

zu entwickeln. Für die Begünstigung dieses schönen

Prinzips, unter Berücksichtigung von Preußens geogra¬

phischer Lage, scheint ein System von Eisenbahnen be¬

sonders geeignet. Ein unsern Staat in seiner ganzen

Länge durchschneidcndcr Schienenweg, würde mit Bei¬

behaltung aller Kräfte unserer jetzigen Militair-Orga¬

nisation, zugleich solche Modificationcn derselben zulas¬

sen, daß hierin allein die zur Erbauung nvthigcn Geld¬

mittel gefunden werden könnten. Es mag der Zeit

überlassen bleiben, das Wahre oder Falsche dieser Be¬

hauptung an'ö Licht zu bringen.

Die Zusammenfassung und Erwägung der bisher be¬

rührten Verhältnisse führt ziemlich natürlich zu der Frage,

warum noch kein europäischer Staat begonnen habe,

sein Gebiet nach einem umfassenden Plane mit eisernen

Netzen zu umspinnen? Leider wird sich diese Frage noch

lange wiederholen lassen. Nur zu oft ragt aus der

Vergangenheit eine entfleischte, tobte Hand in die Ge-
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gcnwart herein, und hält in den versteinerten Fingern

fest, was sie ergriff, da sie lebte. Auch die eisernen

Landstraßen werden eine geraume Zeit hindurch gegen

Ucberkommcncs anzukämpfen haben. Glücklicherweise fallen

verletzte Privat-Jntcrcsscn hiebei so wenig in die Wag-

schaalc, daß sic füglich unerwähnt bleiben können. Was

die rasche und allgemeine Einführung der Eisenbahnen

verhindern wird, ist das Dascyn der heutigen Kuust-

straßcn, und nur in zweiter Ordnung der in der Regel

mehr als doppelte Kostenaufwand. Oft wird ein Fa¬

brikant durch neue Erfindungen gezwungen, seine Ma¬

schinen als nutzlos wcgzuwcrfen, und sie durch andere,

kostbarere zu ersetzen- VicrzchnhundcrtsMcilcn Chausseen

sind aber eine zu theure Maschine, um sic ohne große

Zögerung zu verdrängen, und so mögen Theorie und

Erfahrung, Berechnungen und Thatsachcn längst dem

Eisen den Vorzug vor Kies und Steinen allgemein zn-

erkannt haben, während scucs Hindcrniß noch immer

nicht gestatten wird, die Nationen in den ausgedehnten

Genuß der Früchte dieser Erkcnntuiß zu setzen. Dürfen

wir demnach noch nicht hoffen, anstatt vertiefter kothi-

gcr Geleise, erhabene überall erscheinen zu sehen, wo

keines der beiden Mittel Verzinsung und Unterhaltung

in sich selbst trägt, und wo sie sich nur dadurch unter¬

scheiden, daß das eine für den Zweck vielleicht das

zwanzigfache des andern wirkt, so sind wir dagegen ge¬

wiß, Eisenbahnen bald zu erblicken, wo unter eben

so günstiger Wirkung die Unterhaltung und Verzinsung

nebenbei erzielt wird. Es mangelt dem preußischen



Staate nicht an Strecken, die diese Voraussetzung er¬

füllen; cs mangelt den preußische Staatsmännern nicht

am Willen — und die letzte Zeit hat ihn mehrfach be-

thätigt— unter solchen Bedingungen zur Verwirklichung

die Hand zu bieten.

Ucbcr die cmpfehlcnswerthcste Art der Staatshülfc

bei Errichtung von Eisenbahnen herrschen sehr verschie¬

dene Ansichten, aber cs besteht die begründete Hoffnung,

daß das preußische Gouvernement, so ausgezeichnet durch

seine Conscqucnz in Befolgung staatswirthschaftlichcr

Grundsätze, auch hierin die Initiative ergreifen, und

einen festen Gang verzeichnen werde. Die bisherigen

Vorgänge in Nordamerika, England, Frankreich und

Deutschland liefern durchgängig das Beispiel einer Eon-

ccssions-Erthcilung an Akticu-Gcsellschaftcn. Auch mag

diese Weise für kurze Strecken, für die Begünstigung

wenig ausgedehnter Local-Bcziehungcn ihren vollen Werth

behaupten. Nicht so, wo eine neue, große Handels¬

straße entstehen soll, ein neues Verbindungsmittel, das

seine Verzweigungen und Wirkungen auf ganze Länder

erstreckt, wobei nicht ausschließlich der Kapitalist, der

Kaufmann, der Fabrikant, der Produzent oder der Con-

sumcnt bethciligt ist, sondern alle zusammen, die Natio-

nal-Wohlfahrt überhaupt. Hier machen sich Erwägun¬

gen geltend, die dem Systeme der Conccssioncn durch¬

aus cutgcgcnstrcben.

Schon der Name — Staatsstraßen, Heerstraßen —

bezeichnet die großen Handclswcge als Eigcnthum des

Staates. Sie gehören ihm, wie ihm die Flüsse und
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Ströme gehören, und er kann sich ihres Besitzes nicht

ohne große Nachthcile entänßcrn. Eine Akticn-Gcsell-

schaft, als ausschließliche Eigcnthümcrin, würde eine

neue Gewalt im Staate bilden, und den Ansichten der

Regierung nicht selten hemmend entgcgcntretcn. Wie

enge auch der Zirkel sey, in den man bei Erthcilung

der Conccssion ihre Rechte bannt, er wird unzulänglich

bleiben, denn kein Recht kann gegeben, keine Bedingung

gestellt werden, deren Existenz nicht früh oder spät dem

Staate lästig fallen, und wovon er alsdann die Auf¬

lösung mit bedeutenden Opfern erkaufen muß. Wenn

ein Natnr-Ercigniß die Straße zwischen den Festungen

Jülich, Köln und Koblenz vernichtete, möchte man wohl

daran denken, die neu zu errichtende einer Gesellschaft

von Privat-Eigcnthümcrn abzutretcn? Alle Gründe da¬

gegen treten in verstärktem Grade ein bei einer Eisen¬

bahn, die zunächst und wesentlich im Interesse des all¬

gemeinen Verkehrs gegründet, keines der Mittel ent¬

behren soll, ihn zu beleben und gegen die Concnrrcnz

des Auslandes zu sichern- Hier stellt der Besitzstand

Einzelner eine frühzeitige Gränzc auf, wenn er für im¬

mer die Abgabe der Zinsen und Dividenden vom Han¬

del fordert. Die Regierungen dürfen sich des Rechtes

nicht begeben, jede neue Kommunikationslinie in geeig¬

neter Zeit zu dem zu erheben, was der preußische Rhein

heute ist, was die preußischen Knnstwege bald seyn

werden, zu zollfreien Handelsstraßen. Es müssen daher

alle großen Eisenbahnen gleich den Land- und Wasser¬

wegen Staats - Eigcnthum bleiben.
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Man wird hieraus sehr leicht den Schluß ziehen, daß

die Erbauung durch den Staat und für dessen Rechnung

geschehen müsse. Allein glücklicherweise ist diese Noth-

wendigkcit, deren Annahme vielleicht Schwierigkeiten er¬

zeugen, und die Ausführung in ungewisse Ferne ver¬

schieben würde, nicht vorhanden. Namentlich wäre dicß

in Preußen zu befürchten. Unser Staat hat für den

Straßenbau Großes geleistet, und die darauf verwand¬

ten Kräfte sind eben verwandt. Sie müssen sortwnchcrn,

und die Anlage besserer Wege neben den guten, kann

nur da Statt finden, wo sie keine neuen Kräfte von

Seiten des Staates in Anspruch nehmen, das heißt,

wo der bestehende und zu erwartende Verkehr eine jähr¬

liche Abgabe znläßt, welche den Zinsen des nöthigcn

Kapitals und den Kosten der Unterhaltung glcichsteht.

Dabei ist jedoch die unmittelbare Wirksamkeit der Re¬

gierung nicht erforderlich, und kaum zweckdienlich. Diese

unmittelbare Wirksamkeit würde nämlich zur Folge ha¬

ben, daß viele Gegenden die einer, oder mehrere zu

Thcil gewordene Begünstigung für sich forderten, und

die scharfe Sonderung der Provinzial-Jntereffen durch

unsere ständische Verfassung eine fortwährende Erneue¬

rung dieser Forderung hcrbciführcn, wobei der Anschein

des Rechts schwer zurückzuwcisen wäre, mit welchem

weniger Volk- und gewerbrciche Provinzen vorzugsweise

die Mittel zur Belebung, zur Hervorrnfnng eines Ver¬

kehrs verlangen, der in anderen bereits besteht.

Die Beseitigung dieser Ucbclstände mag auf folgende

Weise erzielt werden.
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Wo vorläufige Berechnungen den Ertrag und die

wohlthätigcn Wirkungen einer Eisenbahn unwiderleg¬

lich fcststcllcn, ermächtigt die Regierung den Zusammen¬

tritt einer Akticn-Gcsellschaft für ihre Erbauung. — Sie

garantirt den Unternehmern von dem anzulcgcndcn Ka¬

pital jährlich fünf ein halb von hundert, wovon 4°/,

für Zinsen, und 1'/2°/o für die Amortisation. — Die

Tilgung erfolgt jährlich durch Verloosnng und im

Ncnnwcrthe der Aktien. — Die Zinsen der getilgten

Summen verbleiben dem Amortisationsfonds. — Nach

Verlauf von 33 Jahren ist das Kapital getilgt, und

alsdann die Straße ausschließliches Eigcnthum des

Staats. — Bis dahin erhalten die Aktionäre außer

den Zinsen einen Anthcil des Gewinnes, welcher 3°/g

nicht übersteigen soll. — Dieser Gewinntheil — Divi¬

dende — dauert für alle Aktien bis zum Schlüsse der

Tilgung fort, und gegen die ausgclooscten Nummern

werden Dividenden-Scheine ausgcgcbcn. — Dem Be¬

schluß der Gesellschaft bleibt überlassen, den Ertrag über

5°/, zur Vertheilung in Dividenden, oder zur Verbesse¬

rung und Erweiterung der Anlage zu bestimmen. — Der

Ertrag über über Lj/?"/, soll gesetzlich für den zuletzt

angcgegcbcncn Zweck verwandt, aber auch hiebei ein

Maximum festgestcllt werden, nach dessen Uebcrschreitung

die Fracht Taren zu ermäßigen sind *).

Eine andere Form wäre Garantie von 5°/o Zinsen, nnd

1, oder 2°/> für Tilgung ohne Garantie; — oder

Garantie von 5°/^. wovon 4"/o für Zinsen, nnd 1"/, für

Amortisation, dem noch '/- oder 1°/<> nnqarantirt hinznzu-
2 *
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