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Vorwort. 
Die Eisenbahnen sind im Laufe von nicht ganz hundert Jahren 

zu dem wichtigsten Mittel des Verkehrs geworden. Sie haben die mensch­
liche Tatigkeit fast nach allen Richtungen nutzbringender gemacht 
und einen unerhorten Aufschwung in den Ergebnissen herbeigefiihrt. 
Mit den wirtschaftlichen Verhaltnissen ist auch das gesellschaftliche 
und staatliche Leben durch sie umgestaltet. Jede Regierungsgewalt 
ist durch die Erleichterung des Verkehrs gekrMtigt und ausgedehnt 
und den Verbindungen der Staaten unter sich ein fruher unbekannter 
Umfang gegeben worden. Von den Eisenbahnen hangt jetzt die Mog­
lichkeit ab, groJ3e Streitkrafte zu entfaIten. In jeden Teil der Erde 
sind sie eingedrungen, und wahrend in bevolkerten Gegenden ihre Be­
nutzung schon zu den taglichen Gewohnheiten gehort, werden durch 
sie in entlegenen, kaum erst erforschten Landern die Sitten und Arbeits­
einrichtungen hoher entwickelter Volker eingefiihrt. 

Dieser erstaunliche Fortschritt auf der vor einem Jahrhundert 
gewonnenen Unterlage hat gewaItige wirtschaftliche Mittel in Anspruch 
genommen, aber auch an die Leistungen der Technik wie der Ver­
wa1tung hohe Anforderungen gestellt. Die dabel aufgetretenen Fragen 
und ihre Behandlung in Gesetz, Anordnung und Dbung werden von 
einer fleiBigen Schriftstellerei bestandig nach allen Richtungen erortert. 
Dbersichten uber das Gesamtgebiet erscheinen seltener, insbesondere 
wenig iiber die Verwaltung der Eisenbahnen. 

Dies Buch will im Zusammenhang die wirtschaftlichen und staat­
lichen Aufgaben besprechen, welchen die Eisenbahn dient, und die 
bei ihrer Losung an der preuJ3ischen Staatsbahn gemachten Erfahrungen. 
Zur Vergleichung werden die Verhaltnisse anderer, namentlich europai­
scher Bahnen herangezogen. Eine mehr als vierzigjahrige Tatigkeit 
bei der preu.Bischen Staatseisenbahnverwaltung hat in dem Verfasser 
den Wunsch entstehen lassen, an einer solchen Arbeit das Selbsterlebte 
zu verwerten und dadurch das Verstandnis fiir das gro.Be von unserem 
Volk geschaffene Werk der Staatsbahn zu erweitern. 

Charlottenburg, ill Dezember 1912. 

Der Verfasser. 
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Tell I. 

Gesetzgebnng nnd Aufsicht. 
Erster Abschnitt. 

Ursprnng der Eisenbahnen, Ansdehnung und 
Verschiedenartigkeit. 

Ursprung des Spurgeleises. Spurbahnen wurden zuerst in der 
Weise angelegt, daB man in Bergwerken und auf Wegen Unterlagen 
von Holz, Stein - bereits im 16. Jahrhundert -, spater von Eisen 
einbettete, um den Gang der Fahrzeuge zu erleichtern. Flacheisen 
wurden auf Bohlen genagelt, die demnachst AuBenrander zum Fest­
halten der Rader bekamen 1). Ende des 17. J ahrhunderts waren in Eng­
land schon hohe guBeiserne Schienen im Gebrauch, auf welchen Rader 
mit Spurkranzen liefen. Fiir diese Einrichtung kam in der zweiten 
Halfte des 18. J ahrhunderts die Spurweite des Geleises von 4 FuB 
8,5 Zoll englisch = 1,435 m auf, welche sich von England aus iiber 
die Eisenbahnen fast in der ganzen Welt ausgebreitet hat. In der 
gleichen Zeit wurde dort die mit den Radern sich drehende Achse 
eingefiihrt. Nach Erfindung des Walzverfahrens ersetzte man die 
leicht zerbrechliche kurze GuBschiene durch langere schmiedeeiserne 
Schienen, die haltbarer waren und sich wegen der geringeren Zahl 
der Schienenst6Be besser befuhren. 

Auf dem so gewonnenen Geleise wurde anfanglich wie friiher 
mit Plerden gefahren und 1801 die erste Pferdebahn fiir 6:ffentliche 
BefOrderung von Kohlen und Waren zwischen der Themse bei Wands­
worth und Croydon (Siidlondon) - the Surrey iron railway - zu­
gelassen. Dies Unternehmen miBgliickte. Nachdem bessere Erlolge 
erzielt waren, wurden in England fUr Trambahnen bis 1825 29 Kon­
zessionen, im Jahre 1825 allein 59 erreilt (mineral lines). Gleichzeitig 
entstanden in den Vereinigten Staaten von Amerika 2) Pferdebahnen 

1) 1m Jahre 1776 wurde bei den Sheffield-Kohlenwerken die erste Bahn aua­
gefiihrt, auf welcher an der AuBenseite der guBeisernen Schienen ein Rand an­
gegoasen war. Das deutache Eisenbahnwesen der Gegenwart, S. 15. 

2) United States of America, der amtliche Titel der nordamerikanischen 
Union, ist im Text angewendet. 

Wehrmann. 1 



2 Gesetzgebung und Aufsicht. 

fUr den offentlichen Verkehr; eine Bahn wurde dort 1827 von Friedrich 
Listl) fur durch ihn entdeckte Kohlenminen gebaut und schon mit 
Lokomotiven in Betrieb gesetzt. 6sterreich erbaute die erste Pferde­
bahn von groBerer Ausdehnung auf dem Festlande zwischen Linz 
und Budweis 1825-1832 und hatte in letzterem Jahre 255 km Pferde­
bahnen in Betrieb. In Frankreich wurden von 1823-1828 mehrere 
offentliche Kohlenbahnen mit Pferden befahren. 

Anwendung der Dampfmaschine. Fast zur selben Zeit begannen 
die Versuche mit Dampflokomotiven, nachdem schon seit 1787 der 
Dampf in Amerika - seit 1812 auch in England - zur Fortbewegung 
von Schiffen benutzt wurde. Von Richard Trevithik wurde 1804 in 
England eine Lokomotive entworfen, die keinen Erfolg hatte, wahrend 
George Stephenson auf der Killingworth-Kohlenbahn 1814 den 
ersten brauchbaren Dampfwagen, 1825 mit staatlicher Genehmigung 
fur die Kohlenbahn der Stockton and Darlington Gesellschaft eine 
Lokomotive (iron horse) in Betrieb setzte 2). Am 12. Oktober 1829 
siegte die von Robert Stephenson und seinem Sohne George 
hergestellte "The Rocket" (die Rakete) glanzend bei dem Wett­
bewerb, welchen die am 17. September 1830 zur Eroffnung kommende 
Liverpool-Manchester Eisenbahn fur ihren Lokomotivbedarf aus­
geschrieben hatte. Diese Maschine zog zwei Wagen von je etwa 
10 000 kg Gewicht mit 22,5 km Durchschnitts- und 32 km Rochst­
geschwindigkeit; sie leistete 16 Pferdestarken3). 

Erste Entwicklung der o:tlentlichen Bahnen. Hiermit war das 
Werkzeug fur die Umgestaltung des Landverkehrs fertig geworden, 
und alsbald regte sich, begiinstigt durch den allgemeinen Frieden, 
machtig der Unternehmungsgeist, um es nutzbar zu machen. In der 
Reimat ihrer Entstehung, in England, befanden sich 10 Jahr spater 
- 1841 - schon 2521 km Eisenbahnen des offentlichen Verkehrs 
im Betriebe. Die Vereinigten Staaten von Amerika, wo als erste 
offentliche Bahn eine Strecke der Baltimore und Ohio Bahn am 
22. Mai 1830 in Maryland erofinet wurde, hatten es im Jahre 1841 
schon auf 3500 km Strecke gebracht. Auf dem europaischen 

1) Volkswirtschaftlicher Schriftsteller, 6. Aug. 1779 in Reutlingen geboren, 
politischer Fliichtling in Amerika, wirkte nach seiner Heimkehr fiir planmaBigen 
Ausbau der deutschen Eisenbahnen in Aufsatzen der Augsburger Allgemeinen 
Zeitung1827 und in der Schrift ,;Uber ein siichsisches Eisenbahnnetz als Grundlage 
eines allgemeinen deutschen Eisenbahnsystems" 1833. Er starb am 30. Nov. 1846 
in Kufstein. 

2) Acworth, Railway Economics, Oxford 1904, S.5. 
3) Heute gehen die Leistungen der neuesten deutschen Lokomotiven bis 

1500 Pferdestarken und iiber 100 Kilometer Geschwindigkeit hinaus. Das Dienst­
gewicht betragt einschlieBlich Tender bis 138 Tonnen. Das deutsche Eisenbahn­
wesen der Gegenwart, S. 122. 
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FestIa.nd wurde die erste Bahn in Belgien zwischen Briissel und 
Mecheln am 5. Mai 1825 dem Betrieb iibergeben. Osterreich 
erteilte unter dem 4. Ma.rz 1836 das Privileg fiir die erste groDere 
Lokomotivbahn des europii.ischen Fest1a.ndes, die Ka.iser-Ferdinands­
Nordbahn von Wien iiber Olmiitz bis an die schlesische Grenze; die 
Strecke Wien-Wagra.m wurde 1838 erofinet, da.s Bahnnetz his 1841 
auf 747 km erweitert. Deutschland erlebte am 7. Dezember 1835 
die erste Inbetriebsetzung einer oftentlichen Lokomotivbahn an der 
6 km la.ngen Strecke Niirnberg-Fiirth, worauf 1837 ein Teil der 
Leipzig - Dresdener -Bahn, 1838 Berlin - Potsdam und die erste 
deutsche Sta.a.tshahn Braunschweig-Wolfenbiittel, 1839 der Rest von 
Leipzig-Dresden, kleinere bayrische Sta.a.tsIinien und die Taunusbahn 
folgten; das deutsche Netz umfaDte 1841 627 km, wii.hrend Belgien 
378, Frankreich erst 269 km, RuJ3la.nd nur die 1838 erofinete, 25 km 
lange Ba.hn nach Zarskoje-Selo besaD. 1840 standen auf der ganzen 
Erde 7700 km Eisenbahnen in Betrieb1). 

Weiterer Ansban. In den Jahren 1844-1846 steigerte sich die 
Ausdehpung der Eisenbahnen bis zum Schwindelhaften. Es kam zu 
einer Krisis, wie sie sich aus gleicher Ursache 1857, 1867, 1873, 1882 
in den europiLischen Landern, noch hii.ufiger in Nord.a.merika wieder­
holte. Trotz der na.ch solchen Zeiten eintretenden Zuriickhaltung 
stieg der Ausbau des Bahnnetzes unaufhorlich. FUr die Weltteile 
und einige wichtigere Lander ist die Entwicklung der Kilometerzahl 
aus na.chfolgender trbersicht iiber einzelne ausgewii.hlte Jahre zu ent­
nehmen2). (Siehe umstehende Tabelle.) 

In diesen Ziftern zeigt sich sowohl auf der Erde insgesamt wie bei 
den einzelnen Lii.ndern, daD die Ausbreitung der Eisenbahnen im ersten 
Jahrzehnt la.ngsam anhebt, in den folgenden Abschnitten das Mehr­
fache des Vorhergehenden erreicht, in den vorgeschrittenen Gebieten 
aber einen ruhigeren Fortgang annimmt. Europa wird. von dem aus­
gedehnteren Amerika. im sechsten Jahrzehnt iiberfliigelt, wii.hrend die 
anderen Weltteile, welche erst 30 Jahre na.ch der Entstehung der 
Eisenbahnen mit dem Aushau beginnen, in gleicher SchneUigkeit den 
ii.lteren Vorbildern nacheifern3). 

1) Arohlv fUr Eisenbahnwesen, herausgegeben im Koniglioh PreuBisohen 
Ministerium der offentIiohen Arbeiten 1911, S. 1153; 1912, S. 545. 

2) Arohiv 1881, S.495; 1904, S.551; 1911, S.608. 
8) In dieser umfassenden Entwioklung findet das prophetisohe Wort eine 

glitnzende Bestil.tigung, welohes der naohmaJige Konig Friedrioh Wilhelm IV. ange­
siohts des ersten auf der Bahn von Berlin naoh Potsdam famenden Zuges - bei der 
Betriebseroffnung 29. Oktober 1838 - ausgesproohen haben son: "Diesen Karren, 
der duroh die Welt ront, MIt kein Mensohenarm mehr auf." 

1* 



4 Gesetzgebung und Aufsioht. 

I 1850 1 1860 1 1870 I 1879 I 1898 1910 

Deutsohland .•..•..•. 5856 11 088 18450 33302 49560 61148 1) 
GroBbritaunien und 

Irland .....•......• 10660 16797 24383 28491 34668 37579 
Osterreioh-Ungam •• _ .. 2240 5160 9761 19803 35113 49385 2) 

Frankreioh ........... 2996 9439 17462 22781 41704 49385 
RuBland (europii.isohes) 

einsohl. Finnland ..• 601 1589 11243 26911 42535 59559 
Europa zusammen . 24083 01919 103013 167270 269744 333848 
Vereinigte Staaten yon 

Amerika ........... 13828 52754 89587 130785 299911 388173 
Britisoh-Nordamerika 

(Kanada) .......... 82 3499 4299 11140 27161 39792 
Vereinigte Staaten yon 

Brasilien .......... - 129 691 2771 14083 21370 
Argentinische Republik - - 980 2251 15817 28636 
Amerika zusammen 14360 53951 93775 153503 386337 526382 
Asien ............. - 1354 7784 14569 53605 101916 
Afrika ............. - 446 1782 4868 17954 36854 
Australien .•......•• - 265 1569 6965 23340 31014 

Auf der Erde zus. ... I 384451107935120793513471751750974 11030014 

Anlagekosten. Da die Anlagekosten fiir Eisenbahnen auf 1 km 
in Europa etwa 317 000, in den iibrigen Erdteilen 170 000 M. aus­
maohen, so kann der Besohaffungswert aller Eisenbahnen der Erde 
auf 223 Milliarden gesohatzt werden. Sie geben einen Begriff fUr die 
GroBe der Aufgabe, welohe den Eisenbahnen gestellt ist, von dem MaBe, 
in dem diese sohon erfUllt ist, und von dem, was nooh zu leisten ist, 
um die Eisenbahnen bis zur yoUen Befriedigung des Verkehrs in allen 
Weltteilen auszubauen. 

Verschiedenheit nnter den Eisenbahnen. Aber nioht nur ihr 
Umfang und Kapital maoht die Aufgabe der Eisenbahnen sohwierig. 
Mit der Entwioklung des Sohienenverkehrs hat sioh eine weit­
gehende Versohiedenartigkeit unter den Eisenbahnen in der Ein­
riehtung und Benutzung herausgesteUt. Wahrend anfanglioh die 
offentliohen Bahnen durohweg der Personen- und der Giiter­
be£Orderung dienten, ist es mit der Zeit viel£aoh notig geworden, 
einzelne Streoken nur fiir Giiter, andere nur fUr Reisende zu 
benutzen. Besondere Einriohtungen werden fiir die Linien der 
durohgehenden Schnellziige erforderlich. Die Stadt- und Vorortbahnen 
im Banne der GroBstadte, die Nebenbahnen fiir geringeren Verkehr 

1) Fiir Deutsohland sind nur die Haupt- und Nebenbahnen, nioht die neben­
bahnii.hnlichen Kleinbahnen eingerechnet. (Siehe S. 5, Anm.2.) 

2) EiuschlieBlich Bosnien und Herzegowina, die in den friiheren Angaben 
fehlen. 
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und die nebenbahnahnlichen Kleinbahnen, die Steil-, Berg-, Seil- und 
Zahnradbahnen verlangen je eine besondere Behandlung1). 

Abgesondert von den Eisenbahnen hat sich mit urspriinglichem 
Pferde-, spaterem Dampf- und elektrischem Betrieb der Bau der 
StraBenbahnen ausgebildet, zu welchen dann die Hoch- und Unter­
grundbahnen fiir den Schnellverkehr der GroBstadte getreten sind. 
In den Vereinigten Sta.a.ten Amerikas haben auBerdem elektrische 
Bahnen fiir den zwischenstadtischen Verkehr - interurban oder overland 
railways -, die mit bedeutender Geschwindigkeit (60-80 km in der 
Stunde) meist auf besonderem Bahnkorper fahren, groBe Ausdehnung 
erfahren; sie sind in Deutschland trotz verschiedener Anlaufe noch 
nicht zur Ausfiihrung gekommen. 

Ausdehnung der Kleinbahnen. Neben dem Hauptbahnnetz von 
60 089 km 2) bestanden 1909 in Deutschland 9143 km nebenbahn­
ahnliche Kleinbahnen - in PreuBen allein 8704 km - und 4190 km 
StraBenbahnen, ferner noch Anschliisse fiir einzelne gewerbliche An­
lagen, die allein bei der preuBisch-hessischen Staatsbahu im Jahre 1910 
eine Gesamtliinge von 230 km besaBen. Frankreich hatte 1906 neben 
39761 km Hauptbahnen 7368 km Lokalbahnen und 5121 km StraBen­
bahnen (s. S. 19, Anm. 1). Die Kleinbahnen haben also einen erheb­
lichen Umfang und vertreten ein bedeutendes Anlagekapital. Die 
groBstadtischen Schnellbahnen (Hoch- und Untergrundbahnen), welche 
zu den StraBenbahnen gerechnet werden, haben trotz ihrer verhaltnis­
maBig geringen Lange in der ganzen Welt bis 1911 allein schon einen 
Bauaufwand von 3,4 Milliarden Mark in Anspruch genommen 3). 
Voraussichtlich werden gerade die Kleinbahnen alIer Art noch eine viel 
weitere Ausdehnung erfahren. 

Umwandlung der Babnen~ J ede Eisenbahn verlangt nach ihrer 
Art besondere Einrichtungen und Anordnungen. Da jede mit den 
anderen entweder durch Wettbewerb oder fiir die Zufiihrung des Ver­
kehrs in Verbindung steht, so ist wechselseitige Riicksichtnahme ge­
boten. Nebenbahnen werden in Hauptbahnen und Kleinbahnen oder 

1) Den Nebenbahnen und nebenba.bnMmlichen Kleinbahnen entsprechen 
anna.hernd in England und Amerika die Light railways, in Frankreich die Chemins 
de fer d'interet local und die tramways mit GiiterbefOrderung, in Belgien die 
Chemins de fer vicinaux. 

2) Zum Hauptbahnnetz werden in Deutschland auch die Nebenbahnen ge­
rechnet, welche nach dem Eisenbahngesetz Yom 3. Nov. 1838 genehmigt sind, 
fiir welche aber besondere Bestimmungen der Betriebsordnung gelten. Die neben­
bahna.hnlichen Kleinbahnen miissen in den vergleichenden tibersichten fortgelassen 
werden, weil die ahnlichen Anlagen anderer Lander wem Urofange nach nicht 
bekannt sind, auch in den Einrichtungen abweichen. Siehe Archlv 1909, S. 557. 

3) Kemmeman, Zur Schnellverkehrspolitik der Gro/3stiLdte. Verlag 
Wachsmuth, Berlin 1911. 



6 Gesetzgebung und Aufsicht. 

umgekehrt umgewandelt. Eine groBe Mannigfaltigkeit der Bau-, 
Betriebs- und Verkehrsformen ist bei diesen Einzelheiten zulassig und 
kommt vor. 

Mit dem Wachstum des Verkehrs werden sich die Abweichungen 
in den Grundformen der Bahnen wahrscheinlich noch vermehren. 
Immer haufiger wird z. B. die Trennung der Bahnen fUr Personen­
und fUr Giiterverkehr, fUr Fern- und Ortsziige ver1a.ngt. Durch die 

-Vielgestaltigkeit der Eisenbahn erhOht sich die Schwierigkeit, sie 
technisch, rechtlich und wirtschaftlich zu leiten. 

Zweiter Abschnitt. 

Anfgabe der Eisenbahnen. Ihre Stellnng im Staate. 
Die Aufgabe der Eisenbahnen naeh anfiinglieher AuHassung. Die 

Eisenbahnen entwickelten sich aus StraBenbau und StraBenverkehr. 
Man erwartete, daB sie auch wie StraBen benutzt werden wiirden, 
jedermann also unter gewissen zu beobachtenden Bedingungen darauf 
wiirde fahren konnen. Dberall wurde urspriinglich in den staatlichen 
Anordnungen davon ausgegangen, daB der Bau der Bahn von dem 
Betrieb zu trennen und die Benutzung der Anlage jedem wie auf 
Chausseen und WasserstraBen frei zu geben sei. 

England. In England dienten fiir die Genehmigung der Eisenbahn­
Gesellschaften neben den Ermachtigungen zur Anlage von StraBen und 
Erhebung von Wegegeldern (turnpike-roads) die Gesetze zum Muster, 
welche fiir den Bau von Kanalen erlassen wurden. Die beiden Parla­
mentsakte von 1801 und 1825, durch welche die erste Pferdeeisenbahn 
fiir offentlichen Verkehr, die Surrey Iron Railway (siehe S. 1) und die 
Rhymney Railway in den Kohlenfeldern von Siid-Wales genehmigt 
wurden, sahen ebenso wie die 1790 und 1825 ergehenden Akts iiber 
Kanale nur Wegegebiihren (tonnage rates) fiir Giiter vor. Es wurde 
darin angenommen, daB die Giiter von den Aufgebern in eigenen Wagen 
und mit eigenen Pferden befordert werden, und infolge dessen die Rohe 
der BefOrderungsgebiihren in ahnlichen Formen festgesetzt wie fiir die 
Fahrt auf Kanalen 1). 

Liverpool-Manehester-Bahn. In dem Gesetz fUr die Liverpool­
Manchester-Bahn, welche von Anbeginn die Beforderung von Per­
sonen sowohl wie von Giitern selbst ausfiihren wollte und von der Be­
triebseroffnung im Jahre 1830 an wirklich iibernahm, erscheinen in 
erster Reihe Wegegebiihren (tolls) fiir Giiter, dann £iir Reisende und 

1) Acworth, a.. 11.. 0., S. 103. 
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Tiere, welche in eigenen Wagen des Reisenden oder des Eigentiimers 
gefa.hren werden, und schlieBlich besondere Befijrderungsgebiihren 
fUr Giiter (carriage rates) in dem Fa.ll, daB der Eigentiimer der Bahn 
selbst die Befijrderung bewirken wiirde. Die Festsetzung der Gebiihren 
fUr die Befijrderung von Menschen und Tieren durch die Bahngesellschaft 
iiberIa..Bt man deren alleiniger Entscheidung. Diese ihrerseits hielt es 
keineswegs fUr selbstverstandlich, daB ihr a.llein die Beforderung von 
Giitem zufall en wiirde, und bestimmte deshalb durch ein Statut von 
1828 die Bildung eines besonderen Fonds von 127 500 £ fiir Giiter­
befijrderung, der getrennt verwaltet und von dem erne eigene Dividende 
verteilt werden solltel). Die Liverpool-Manchester-Bahn konnte nach 
dem Gesetz einerseits ein Bahngeld (toll, tonnage rate) erheben und 
andererseits die Beforderung ebenso wie jeder andere auf ihrer Bahn 
se1bst zu Sii.tzen (carriage rates) iibemehmen, welche zugleich die tolls 
enthielten II). 

Einheitsbetrieb. In Wirklichkeit stellte mch bald heraus, daB nur 
die Gesellschaft, welche die Bahn besitzt, a.llein darauf fahren konnte. 
Do. die Benutzung an da.s Gleis gebunden ist, niemand an dem anderen 
ohne Ausweichan1a.gen vorbeifahren kann, so ergibt sich von selbst, 
daB die Fahrzeuge auf der Eisenbahn sich nur in geordneter Folge 
hinter- und gegeneinander bewegen konnen. Schnellziige, Personen­
ziige, Giiterziige fiir Ell- und geringere Waren miissen einander iiber­
holen oder abwarten. Die Ordnung, die Sicherheit, auf die es zur Ver­
meidung von ZusammenstoBen vor a.llem ankommt, kann nur erhalten 
werden, wenn die Bestimmung iiber den Betrieb in einer Hand liegt. 
Ein Zweiter bnn die Bahn nur na.ch den Anordnungen der einheitlichen 
Betriebsleitung befahren, wii.hrend auf StraBe und Kanal jeder sein 
Fahrzeug nach Ermessen bewegt und nur bestimmte a.llgemeine RegeIn 
zu bea.chten braucht. 

Hinzu kommt, daB die Befijrderungsmittel, Ma,schinen und Wagen, 
im Eisenbahnbetrieb kostspielig sind und umfangreicher Nebena.n1a.gen 
bediirfen, Aufstellungs- und Ladegeleise, Lade- und Maschinenschuppen, 
Magazine fiir Kohlen und andere Hilfsstofie, Werkstii.tten zur Aus­
besserung, welche mit der Ba.hn in Verbindung stehen miissen und 
lediglich von der Besitzerin gehalten werden kOnnen. FUr die Be­
nutzung dieser Anlagen wird jeder von der Bahnleitung abhangig, 
welcher die Bahn befii.hrt. 

Begreiflich ist hiema.ch, daB von der gesetzlichen Befugnis fiir 
jedermann, die Bahn gegen Entrichtung eines Wegegeldes zu befa.hren, 
Gebrauch nicht gemacht wurde. Von Anfang an geschah die Beforderung 

1) Acworth, a. a. 0., S. 106. 
2) Acworth, a.. a.. 0., S.107. 
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in EngIa.nd ausschlieBlich durch die Bahnverwa.ltung selbst1). Trotz­
dem blieb die Bestimmung eines Bahngeldes noch mehr als 20 Jahre 
ein Bestandteil der EinzeIgesetze, durch welche dort jede Stracke 
genehmigt wird. Erst als allgemein ersichtlich geworden war, daB die 
Bahneigentiimerin ein Beforderungsmonopol besaB, ging man dazu 
iiber, Hoohsttarife nur noch fiir die Beforderung statutarisch festzu­
setzen ll). 

Recht und Pnicht zn befordem. Da auf die Eisenbahnen daB fiir 
StraBen geltende Recht angewendet wurde, so beurteilte man die von 
ihnen ausgeubte Beforderung in EngIa.nd nicht anders wie die Tatigkeit 
des gewohnlichen Fuhrwerkbesitzers (common carrier). Der gauze 
Betrieb fie] lediglich unter das allgemeine Gewerberecht und schieR 
kein weiteres Einschreiten seitens des Staates zu erfordern, a.ls iiberall 
die polizeiJiche Sicherheit notig ma.chte. Diese Auffassung sagt der 
britischen Abneigung gegen behOrdliche Einwirkungen zu und ist 
umso langer aufrecht erha.lten worden, als sich in dem reichen Lande 
Unternehmer genug fUr den Eisenba.hnbau fanden, die Staatshilfe a]so 
wenig in Anspruch genommen und dem Staat keine Gelegenheit ge­
boten wurde, einengende Bedingungen an Unterstiitzungen zu kniipfen 3). 

Erst in den sechziger Jahren des vorigen Jahrhunderts fUhrten 
Beschwerden iiber Unfalle und MiBstande zu einzelnen Anordnungen des 
Parlaments fUr den Fahrbetrieb und im Jahre 1873 zu den Anfa.ngen 
einer staatlichen Aufsicht iiber den Eisenbahnverkehr. Von 1891 
an beginnen die gesetzlichen Versuche zu allgemeiner Regelung der 
Eisenbahnverhii.ltnisse 4). Damit kommt im Grundsatz zur Aner­
kennung, daB der offentliche Verkehr der Eigenbahnen nicht Mch den 
Vorschriften fiir gewohnliche Fracht£Uhrer behandelt werden kann, 
vielmehr besonderer gesetzlicher Regelung bedarf. 

Die Ansicht, daB die Bahn wie eine StraBe von jedem zu befahren 
1st, war iiberdies schon frillier widerlegt worden, als auf Grund dieser 
Meinung Gesellschaften gezwungen werden sollten, die Mitbenutzung 
ihrer Strecken durch andere Unternehmer in gewissem Umfang zu 
gestatten (Running powers, working arrangements). Bei Verhand­
lungen vor Ausschiissen des Unterhauses wurde festgestellt, daB derartige 

1) Oder durch andere Bahnen und AnschluBbesitzer, die mit Zustimmung 
und nach Anleitung der Bahnverwaltung handelten. 

II) Acworth, a. a. 0., S. 110. 
3) Frahm, Das englische Eisenbahnwesen. Berlin 1911, S. 9. Nur in wenigen 

unwichtigen Fa.llen hat der Staat BeihiIfen zum Bau neuer Linien gew8.hrt, aber 
hierdurch einen nennenswerten Einflu.B nicht gewonnen. 

') Cohn, Englische Eisenbahnen, I. Teil, S. 282ff. Acworth, a. a. 0., S. 134. 
Um diese Zeit erging die A. B. Railway Co. (Rates and charges) Ordre Confirmation 
Act 1891 und 1892. 
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Einrichtungen nicht zwangsweise angeordnet werden konnten, weil 
darunter die Sicherheit des Betriebes leiden und die Durchfiihrung 
unzweckmaBig und kostspielig sein wiirde 1). Running powers sind 
tatsa.chlich nur im Wege der Vereinbarung, so namentlich in London 
fUr Personenziige, zustande gekommen. 

Vereinigte staaten von Amerika. In den Vereinigten Sta.a.ten 
von Amerika. herrschte iiber das Wesen des neuen Verkehrsmittels 
keine andere Meinung wie in EngJand. Die gesetzliche Regelung liegt 
hier nicht aJlgemein beim Bunde, dem nur einzelne Angelegenheiten 
nach der Verfassung iibertragen sind, sondem bei den verbundenen 
Staa.ten. Diese Zersplitterung in Recht und Aufsicht ist zwa.r ffir 
Eisenbahnen, welche durch viele Staa.ten reichen, unbequem, laBt es 
aber a.ndererseits schwerer zu einheitlichen, durchgreifenden MaB­
nahmen gegen sie kommen. Man gesta.ttete den Bahngesellschaften 
eine weitgehende Freiheit und kam ihnen umso lieber - u. a. durch 
Landschenkungen - entgegen, &ls es dort im Gegensatz zu dem be­
volkerten Europa an StraBen und Kana.len fehlte, durch die Eisen­
bahnen &lso Verkehr iiberha.upt erst ermoglicht wurde. 

Von den fiinfziger Jahren des vorigen Jahrhunderts a.n ist indes 
seitens za.hlreicherStaaten eineregelmaBige Aufsicht iiberdie Eisenbahnen 
eingefiihrt, zuerst von New York die Genera.! railway law vom 2. April 
1850, die vielfach als Muster diente. Der Bund, dem na.ch der Ver­
fassung von 1776 die Befugnis Zur Regelung des Verkehrs zwischen 
den verbundenen Staa.ten - the power to regulate commerce among 
the several states - iibertragen ist, machte von diesem Rechte im Gesetz 
vom 15. Juli 1866 Gebrauch, indem er die von den Einzelstaa.ten zu­
gelassenen Eisenbahnen ermachtigte, von einem Staat zum andem zu 
fahren und sich zu durchgehenden Linien zu vereinigen2). Mit dem 
Bundesgesetz vom 4. Februar 1887 begann die Regierung der United 
States ausfiihrlichere Bestimmungen fUr die Regelung des Interstate 
commerce zu geben und AufsichtsbehOrden einzurichten3). Eine Reihe 
spaterer Gesetze sucht die Aufsichtsbefugnisse des La.ndes zu erweitem 
und zu verscharfen. 

Enropiiisches Festland. Das Festland iibemahm von GroBbritannien 
die Vorstellung, daB die Eisenbahn wie eine StraBe von jedermann 
befahren werden konne. Aber unter dem EinfluB der stra.fl'eren Auf­
fassung, welche hier von der Macht des Staates besteht, ist von vom-

1) So spraoh sioh u. a. vor einem Committee des House of oommons 1853 
Robert Stephenson aus. Saohs, Dr. Emil, Die Verkehrsmittel in Volks- und 
Staatswirtsohaft. Bd. ll. Das Eisenb&bnwesen. Wien 1879, S. 117. 

2) Von der Leyen, Finanz- und Verkehrspolitik der Nordamerikanisohen 
Eisenbahnen, ll. Aufl., 1895, S. 3. 

3) Von der Leyen, &. a. 0., S.14. Archlv 1912, S.1 ff. 
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herein eine starkere Einwirkung der Regierung auf das Eisenbahn­
wesen fiir notig angesehen worden. 

Frankreich. In Frankreich wurde die Entstehung des Bahnnetzes 
verzogert, weil man unschliissig war, 0 b die Eisenbahnen vom Staat oder 
von Unternehmern betrieben werden sollten, und die Baulust nicht so 
lebhaft drangte, wie in England 1). Als die Entscheidung durch ein Gesetz 
vom 1l.Juni 1842 aus politischen Griinden zugunsten des Unternehmer­
betriebes fiel, wurden die von Paris nach den Grenzen ausgehenden 
Linien mit zwei Zwischenverbindungen2) an Gesellschaften in der 
Weise vergeben, daB der Staat den Unterbau (infrastructure), d. i. 
Bahnkorper und Bauwerke herstellte, die Unternehmer den Oberbau, 
die Nebenanlagen (suprastructure) und die Betriebsmittel lieferten. 
Die ortlich Beteiligten sollten den Grund und Boden zu einem Drittel 
bezahlen. Bei Ablauf der auf Zeit gegebenen Genehmigung konnte 
der Staat die Bahnen zu einem notigenfalls durch Schiedsrichter zu 
bestimmenden Preise zuriickerwerben. Er war bei der Durchfiihrung 
von Bau und Betrieb, die als eine offentliche Pilicht iibertragen wurde, 
berechtigt, den Unternehmern in bestimmtem Umfange Anweisungen 
zu erteilen. Die Gesellschaften geiten, soweit sie offentlichen Verkehr 
bedienen, als Beauftragte (delt~gues) des Staates3). 

Bei dieser Verbindung zwischen Staat und Betriebsunternehmer 
war die Feststellung eines Bahngeldes deshalb notig, weil es die Ver­
giitung der Gesellschaften fii:r den vom Staat hergestellten Unterbau 
bildete (droit de peage). Die Frachten der Gesellschaften setzten sich 
aus dem Bahngeide und dem Beforderungspreis (prix de transport) 
zusammen. Auch die Vorstellung indes, daB andere als der Unter­
nehmer ebenfalls auf der Bahn wie auf der StraBe fahren konnen, 
wurde festgehalten, obwohl durch die Vereinbarungen mit den Gesell­
schaften die monopolistische Natur ihres Betriebes aufs deutlichste 
ausgepragt war. 1m Art. 61 des Cahier des charges, welches das zweite 
Kaiserreich mit den damaligen groBen Eisenbahngesellschaften ver­
einbarte, wurden diese zur Eingehung von Traites de peage verpfiichtet, 
sobald der Staat es verlangte4). 

Deutschland. Vertrauen auf die Staatsgewalt, Gewohnung an 
deren Anordnungen unterstiitzte in Deutschland die staatliche Ein-

1) Colson, Cours d'eoonomie politique, Livre VI. Paris 1907, 93. 
2) Bordeaux-Cette und Miihlhausen-Dijon. 
3) Colson, a. a. 0., S. 206fl'. Als"staatlich regulierte oder ofl'entliche Unter­

nehmungen", deren Leitung nach dem Gesamtbediirfnis des Landes erfolgen soIl, 
werden Eisenbahngesellschaften auch bei Sachs (Verkehrsmittel) und bei von 
Stein aufgefaBt. Ulrich, Das Eisenbahntarifwesen, S. 15. 

4) Saohs, a. a. 0., S. 117. Sohon hatten sich die 6 Gesellschaften 
gebildet, welche noch jetzt die Hauptbahnen Frankreichs beherrschen: Societas du 
Nord, de PEst, de 1'0uest, d'Orleans, Paris Lyon Mediterranee, du Midi. 
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wirkung auf da.s Eisenbahnwesen. Neben einzelnen Privatbahnen, 
die an verschiedenen Stellen entstanden, fingen die Staaten fruh, Baden 
schon 1838 an, eigene Linien zu bauen, so auch Bayern, WUrttemberg, 
Sachsen, Nassau, Oldenburg. In Preu13en fanden sich fur gunstige 
Lagen, wie Berlin-Potsdam-Magdeburg, Dusseldorf-Elberfeld, 
Leipzig-Magdeburg schnell Unternehmer und erhielten die Geneh­
migung. 

PreuBisches Eisenbahngesetz. Nach der planvollen Art des 
preuBischenStaats wurde hier alsbald auf Grund von Vorschlagen einer 
Beamtenkommission ein Gesetz "fUr Eisenbahnunternehmungen" unter 
dem 3. November 1838 e::lassen, welches aIle wesentlichen Verhaltnisse 
regelte und trotz aller gewaltigen inzwischen eingetretenen Anderungen 
des Wirtschaftslebens zu einem groBen Teil noch in Geltung steht. 
Die Eisenbahnen wurden hierin fUr Betrieb wie Bau der staa.tlichen 
Regelung nach bestimmten Vorschriften unterworfen und unter die 
Aufsicht besonderer Behorden gestellt. In den ersten 3 Jahren nach 
Eroffnung des Betriebes erhielt die Bahngesellschaft da.s Recht, die 
Beforderung alIein zu ubernehmen1). Nach dieser Frist konnen auch 
andere gegen Entrichtung des Bahngeldes die "Befugnis zum Transport­
betriebe auf der Bahn erlangen, wenn der Minister fur Handel und 
Gewerbe nach Prufung aller Verhaltnisse angemessen findet, denselben 
eine Konzession zu erteilen2)". 

Der herrschenden Anschauung, daB die Eisenbahn wie eine StraBe 
befahren werden konne, ist zwar nachgegeben, aber die Mitbenutzung 
wie in Frankreich an eine besondere Genehmigung geknupft. Mitbetriebs­
verhaItnisse, die vielfach auf gemeinschaftlichen Bahnhofen und kurzen 
Wegestrecken vorkommen, beruhen tatsachlich auch in Deutschland 
immer auf Vereinbarung zwischen den Beteiligten (siehe S. 9), zu 
welcher die Zustimmung der Regierung, soweit erforderlich, hinzutritt. 

Stellnng der Eisenbahnen im Staate. Selbst wenn die Eisenbahn 
unr als StraBe angesehen wird, ist doch unverkennbar, daB ihre 
Anlage viel tiefer in aIle Verkehrs- und Eigentumsverhaltnisse ein­
greift, wie ein Fahrweg. Die Eisenbahn ist fiir weitgehende Be­
forderung bestimmt. Ihre Genehmigung konnte von vornherein nicht 
nachgeordneten Behorden uberlassen werden, sondern ist uberall der 
Staatsleitung selbst vorbehalten wie fur HeerstraBen und Kanale. Die 
vielseitigen Widerstande, welche sich solchen Unternehmungen ent­
gegenstellen, werden nur von derjenigen Stelle uberwunden, deren 
Macht nach allen Richtungen durchdringt. 

1) Gesetz von 1838, Ges.-S. S.505, § 26. 
2) Gesetz, a. a. 0., § 27. Der Minister fiir Handel und Gewerpe hatte damals 

die Aufsicht iiber die offentlichen Bauten, zu denen die Eisenbahnen gehoren. 
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In England wird die Genebmigung durch besondere Gesetze ausge­
sprochen. Ffir PreuBen wird me, wie in vielen a.ndern festl1i.ndischen 
Staaten, vom Landesoberhaupt erteilt, nach dem aJIgemeinen Eisen­
ba.hngesetz von 1838 aber seine Entscheidung durch BeschluB des 
Staatsministeriums in gleicher Weise vorbereitet, wie sie dama.ls ffir 
den Erla13 von Gesetzen iiblich war. Die Zustimmung der Landesver­
tretung ist nur erforderlich, wenn Mittel des Staats fUr den Bau in 
Anspruch gen:>mmen werden, ein Gesetz a.lso in PreuBen lediglich ffir 
Staatsba.hnen und unterstiitzte Privatbahnen notwendig. In Frank 
reich sind die Beziehungen der gro13en Eisenbahngesellschaften zum 
Staat wiederholt durch umfa.ssende Gesetze geregelt, die Einzelheiten 
aber den mit der Regierung zu vereinbarenden Cahiers des charges 
iiberla.ssen. In den Vereinigten Staaten von Amerika. ist die staat­
liche Genehm.igung nur soweit notig, als staatliche Bewilligungen -
Enteignung, Landschenkung, Unterstutzung usw. - in Anspruch 
genommen werden. 

Fiir Osterreich-Ungarn sind die Genebmigungen ffir Eisenbahnen 
immer durch ka.iserliche Ent&chlie13ungen erteilt, aber 1838 von der 
Krone schon Norma.lienbestimmungen iiber das bei Eisenba.hnen anzu; 
wendende Konzessionssystem erlassen, die in der Grundla.ge noch heute 
ma13gebend sind. Ein Postgesetz von 1837 ordnete dort da.s Ver­
h1i.ltnis der Eisenbahnen zur Post1). 

Kleinbahnen. Ala das Netz der durchgehenden Linien im wesent­
lichen fertig war, und es moh vielfach nur um den Ausbau kleinerer 
Strecken handelte, fand man, da.J3 die Staa.tsregierung nicht notig 
hatte, mch um die Festsetzung von Linien zu kiimmern, welche lediglich 
dem ortlichen Verkehr dienen. Ihre Genehmigung wurde Bezirks­
behorden iiber~sen. 

Light railways stelIte man in England schon vor 1860 her; tech­
nische Einzelheiten dariiber ordnete ein Gesetz von 1868. Das Klein­
bahngesetz (Light railways act) von 1896 lie13 zu, da.J3 ein Kleinbahn­
unternehmen durch den Kleinba.hn-AusschuB (Light railway com­
mission) mit Zustimmung des Ha.ndelsamts (Board of Trade) genehmigt 
wurde. Frankreich gab ein Lokalbahngesetz vom 12. Juli 1865 fiir 
Chemins de fer rarement au dell. de 30 ou 40 km de rapidite avec 
traffic peu considerable und best1i.tigte durch Gesetz vom 10. August 
1871 die Befugnis der Generalr1i.te der Departements zur Genehmigung 
solcher Lokalbahnen. In Preu13en hat das Gesetz iiber Klein- und 
PrivatanschluBbahnen vom 28. Juli 1892 (Ges.-S. S. 225) die Ge-

1) KaiserL EntsehlieBungen vom 29. Dez. 1837 und 18. Juni 1838. Post. 
gesetz vom 5. Nov. 1837. v. Busehmann, Gesehiehte der Verwattung der Osten. 
Eisenbahnen, S.127, 132. 
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nehmigung derartiger Bahnen den Ort8behOrden und, BOweit aie mit 
Maschinenkra.ft betrieben werden, den Regierungsp.rii.sidenten im Ein­
vernehmen mit den Eisenbahndirektionen iibertra.gen. Der Minister 
der oHentlichen Arbeiten lii..Bt das Genehmigungs-Verfahren erst zu, 
nachdem er sich iiberzeugt hat, daB as sich nru um eine Kleinbahn 
handeltl}. Osterreich brachte in einer Reihe von Gesetzen seit 
den siebziger Jahren erhebliche Erleichterungen fUr LokalbaJmen, 
belieB aber die Erteilung der Konzession dem Ministerium; erst in 
dem Gesetz von 1910 wurde ahn1ich wie in PreuBen bestimmt, daB 
die Anerkennung ala Kleinbahn dem Eisenbahnminister in Ver­
bindung mit den andern Ministern und dem Reichskriegsministerium 
zusteht.2} 

Die Eisenbahnen oftentliche Anstalten. Aus der sta.a.tlichen Ge­
nehmigung, mag sie unmittelbar von del' Staatsleitung oder von nach­
geordneten BehOrden erteilt sein, ergibt sich, daB der oHentliche Ver­
kehr, welcher der Bahn anvertraut ist, im Auftrag des Staa.tes bedient 
wird und unter seiner Obhut steht. Die Folgerungen hiera.us fUr die 
VerwaJ.tung und Bea.ufsichtigung der Bahnen a.ls oHentlicher Ansta.1ten 
sind zwar auf dem europiiischen Festlande mehr oder weniger scharf 
gezogen, in England und den Vereinigten Staaten a.ber auf den starken 
Widerstand gestoBen, welchen die Wertschii.tzung volliger Bewegungs­
freiheit und die Macht der BahnverwaJ.tungen entgegensetzte. 

Dritter Abschnitt. 

Entwicldung der Eisenbahnen in England und den 
Vereinigten Staaten von Amerika. 

Wettbewerb unter den Eisenbahnen. Da die Eisenbahnen zuerst 
ala StraBen angesehen wurden, auf denen jeder fa.hren kann, so erwartete 
man, daB sich zwischen den Unternehmern, welche die Bahnen bauten 

1) Ausfiihrungsanweisung vom 13. Aug. 1898. Eisenb.-Verordnungsbl.a.tt 
S. 275, § 1. Nach dem Oesetz liber Kleinbahnen, § 1, sind Kleinbahnen in PreuBen, 
"die dem i)ffentlichen Verkehr dienenden Eisenbahnen, die wagen ihrer geringen Be­
deutung fiir den allgemeinen Eisenbahnverkehr dem Gasetz liber die Eisenbahn­
Untemehmungen vom 2. Nov. 1838 nicht unterliegen", der Regel nach solche, 
welche hauptsltchlich den i)rtlichen Verkehr innerhalb einer oder benachbarter 
Gemeinden vermitteln. Gagen die Entscheidung des Ministers ist die Berufung an 
das Staatsministerium zulii.ssig. 

2) Sachs, a. &. 0., S.214, 215. Frahm, Das englische Eisenbahnwesen, 
Berlin 1911, S. Iff. v. Buschmann, Geschichte der Verwaltung der Bsterr. Eisen­
bahnen, S.280. v. Witteck, Das Gesetz liber die Bahnen niederer Ordnung 
vom 8. August 1910, Art. 28 d. Gas. Die Kleinbahnen (Tertiii.rbahnen) werden 
in letzterem Gesetz von den Lokalbahnen unterschieden. 
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und betrieben, der Wettbewerb in gleicher Weise entwickeln wiirde 
wie unter dem Frachtfuhrwerk, in der Schiffahrt oder in sonstigen 
Gewerben. Die Anspannung der Krafte, welche aus Wetteifer hervor­
geht, sollte im Eisenba.hnwesen zur a.ngemessenen Befriedigung der 
wirtschaftlichen Bediirfnisse, zur besten Regelung der Preise fUhren. 

Die Entstehung der Bahnen fiel in eine Zeit, in welcher von der 
erwerbenden Arbeit die Fesseln und Stiitzen alterer Zustande mehr 
und mehr zuriickgezogen wurden. In der Schrankenlosigkeit sah die 
herrschende Meinung den Weg zur vollsten Entfaltung aller Fahig­
keiten und in dem vielseitigen Angebot, was dabei erwachsen sollte, 
den Schutz gegen jeden Dbelstand. Den Gewerben wurden die Zunft­
Beschrankungen, die Zwangs- und Bannrechte abgenommen. Die 
Freiziigigkeit eroiInete jedem das ganze Land. Binnenzolle wurden 
aufgehoben, die Grenzzolle erleichtert. MiBbrauche der Tatigkeit zum 
Schaden anderer wiirden, so erwartete man, stets durch Mitbewerber 
verhiitet werden, welche iibertriebene Forderungen unterboten und 
den Schwachen giinstigere Bedingungen gewahrten. La.isser aller, 
laisser passer war die Losung. Aus dieser Auffassung wurde die aus­
gedehnteste Erteilung von Baugenehmigungen ffir Eisenbahnen befiir­
wortet, deren moglichste Forderung die vorwartstreibende Wirksam­
keit des neuen Verkehrsmittels auBerdem nahe legte. 

England. In England, dem vorgeschrittensten Handelsstaate der 
Welt, machte sich das Verlangen nach freiem Spielraum fiir Eisen­
bahnunternehmungen nachdriicklich geltend, sobald der anfangliche 
Widerstand einiger GroBgrundbesitzer, welche fiir die Ruhe wer 
Landsitze fiirchteten, und mehrerer mit Einnahme-Verlusten bedrohter 
Ka.na.lgesellschaften iiberwunden war. Nach den ersten guten Divi­
dendenjahren, welche die Eisenbahnen erlebten, wurden 1844 bei dem 
Parlament 66 Genehmigungsgesuche, 1845 und 1846 je 248 und 815 
eingebrachtl}. Davon gelangten 190 fiir 15 120 km und 252 Millionen :£ 
Baukosten zur Annahme. Waren diese Lillien in der genehmigten Frist 
zur Ausfiihrung gekommen, so hatte das englische Netz schon 1852 
den Umfang erhalten wie nachmals 1862. Die Ha.ndels- und Gewerbe­
krisis von 1847 war eine Folge der iibertriebenen Unternehmungslust 
und machte es notig, daB die Baufristen verlangert und Auflosungen 
von Eisenbahngesellschaften genehmigt wurden. 1m Widerspruch mit 
dem Grundsatz vom Segen weitestgehenden Mitbewerbs muBten jetzt 
auch schon in groBerem Umfange Verschmelzungen (Fusionen, Amal­
gamations) zugelassen werden, wofiir im Jahre 1846 a.llein 224 Gesuche 
eingingen. 

Verschmelzungen. Die Verschmelzung verminderte die Zahl der 
Mitbewerber am Frachtgeschaft, schwachte also die Vorteile ab, welche 

1) Sachs, a. a. 0., S.475. 
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vom Wettkampf derselben unter sich erhofft wurden. In weiterer Aus­
dehnung konnte sie zu einer vollkommenen Verstandigung der Bahnen 
unter sich fiihren und diesen die Moglichkeit verschaffen, iiber den Ver­
kehr des Landes in der Machtstellung des Monopols zu bestimmen. 
Aus solchen Befiirchtungen empfahl das englische Handelsamt (Board 
of Trade) noch 1845, die beantragten Fusionen abzulehnen. Aufhalten 
lieBen sich aber diese Bestrebungen nicht, da die schwacheren Bahnen 
sich nur durch Aufgehen in groBere Gesellschaften zu behaupten ver­
mochten und auBerdem mit der Vereinigung des Betriebes auf groBeren 
Strecken zu bedeutende Vorteile fiir Verwaltung und Verkehr ver­
bunden waren, um darauf verzichten zu konnen. 

So schritt denn, besonders seit 1860, die Zusammenfassung der 
Eisenbahngesellschaften teils durch Parlamentsakte, teils durch bloBe 
Vereinbarungen der Bahnen untereinander in wachsendem MaBe vomn. 
1m Jahre 1870 waren in der London and North Western Eisenbahn 
60 Gesellschaften, in der Great Eastern 26, in der London and South 
Western 22, in der Midland 17 verschmolzen. 1879 wurden iu England 
und Wales 5/6 des Netzes von 19182 km durch II Gesel1schaften, die 
Halite der gesamten Eisenbahnen nur von 4 zu groBen Bezirken ver­
einigten Unternehmungen betrieben. AuBerdem bestanden noch 
10 kleinere Eisenbahngesellschaften und 72 Lokalbahnen1). Bei diesem 
Verhaltnis ist es annahernd geblieben. Auch heute ist noch mehr als 
die Halite der auf 24720 km sich belaufenden Haupt- und Neben­
bahnen (main and branch lines) in England und Wales in den Handen 
der 4 groBten Gesellschaften. 15 Unternehmungen, welche iiber 160 km 
Streckenlange haben, beherrschen 93 % der Gesamtausdehnung in 
diesem Gebiet. Neben diesen fallen nur die Londoner Stadt- und Vor­
ortbahnen fiir den Verkehr ins Gewicht 2). 

AusschluB des freien Wettbewerbs. Freier Wettbewerb, wie er 
fUr die Eisenbahnen anfanglich gedacht war, ist bei dieser geringen 
Zahl von Gesellschaften in Eisenbahnverkehrsfragen ausgeschlossen. 
Die Verstandigung unter sich, welche Unternehmern behufs Erhaltung 
angemessener Preise immer erwiinscht scheinen muB, ist in Sachen 

1) Cohn, a. a. 0., S. 329 if. Report of the Board of Trade Railway con· 
ference 1909. 

2) Frahm, a. a. 0., S. 8 if. Die Great Western (4432 kIn), die London and 
North Western (3126 kIn), die Midland (2436 kIn), die North Eastern (2731 kIn) 
besitzen zusammen 12725 kIn. In GroJlbritannien (einschl. Schottland und Irland) 
bestanden 1905 fiir 36430 kIn Haupt- und Nebenbahnen nur 33 selbstandige 
Gesellschaften, die uber 160 kIn in Betrieb haben. Von den 225 Aktien-Gesell­
schaften, denen diese Bahnen gehoren, haben etwa 100 fur Eigentum verpachtet. 
Die Great Western hat 100 kleinere Gesellschaften in sich aufgenommen. Acworth 
bemerkt, daJl England unter etwa 10 groJlen Gesellschaften aufgeteilt ist. Bulletin, 
S.274. 
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dor Bahnforderung leichter haltbar zu machen wie bei Fabrikationen 
odor sonstigen wirtschaftlichen Erzeugungen. Bei diesen fiihren Neu­
griindungen, andere Methoden, Schwankungen des Absatzes immer 
wieder zu Anderungen in den Unterlagen der Vereinbarungen, wahrend 
der Eisenbahnverkehr im ganzen bestii.ndig und an die Ortlichkeit 
in hohem Grade gebunden ist. Abmachungen auf Grund des Besitz­
stan des bleiben deshalb in der Regel so lange fest, ala nicht der meist 
nur seltene Fall der Verschiebung in den EigentumsverhaItnissen 
eintritt. 

Vereinigte staaten von Amerika. In den Vereinigten Sta.aten 
von Amerika fiihrte der rastlose Unternehmungssinn, der sich in dem 
ausgedehnten, meist unerschlossenen Lande unter dem steigenden 
Andrangen tatkra.ftiger Einwanderer entwickelte, zu noch stiirm.ischerem 
Vorgehen, ala in England. Die Regellosigkeit im Ausbau des Bahn­
netzes wurde durch den Umstand erhoht, daB die Anlage von Eisen­
bahnen injedemder48Staaten und2 Distrikten, aus denendie Union 00-
steht, edolgen konnte, ohne daB es grundsii.tzlich einer staatlichen Ge­
nehmigung bedur.fte (s. S. 12). Der Bund hat seit 1862 nur ffir 
einzelne durchgehende Bahnen von groBer politischer und militiLrischor 
Bedeutung die Zula.ssung unter Gewahrung von Unterstiitzung .ffir den 
Bau ausgesprochenl). Auf dem Gebiet des Eisenbahnwesens kamen 
die go a head principles - das grundsatzliche Hala-iiber-Kopf-Vor­
wii.rtsstiirmen -, welche im Erwerbsleben N ordamerikas eine groBe 
Rolle gespielt ha.ben, voll zur Geltung. 

tiberspekolation. 1m Jahre 1843 gab as schon 178 selbstii.ndige 
Linien, nachdem Ende der 30er Jahre eine erste Vberspekula.tion im 
Eisenbahnbau stattgefunden hatte2). Zehn Jahre spater bestanden 
im Sta.ate Massachusetts allein 67 Gasellschaften fUr 2667 miles Eisen­
bahnen8), im Sta.a.te New York, der sechsmaJ. so groB ist, 82 Gesell­
schaften fUr 6854 miles. Die groBte Bahn in Massachusetts ha.tte 
368 miles, davon 312 in diesem Sta.a.te. Zu den Bahnen im Sta.a.te 
New York gehOrten die nachmaJ.igen groBen Stammlinien (trunk lines) 
New York Central, Erie, Pennsylvania'). 

Konkurse. Bei der gewaltigen, a.lle anderen Lander iiberfliigelnden 
Entwicklung des Eisenbahnnetzes (siehe S. 3) traten aber auch die 
Schaden der Schrankenlosigkeit starker a.ls irgendwo hervor. Zahl­
reiche Gesel1schaften wurden bankrott. In den Jahren 1876-1894 
kamen 593 Bahnen mit 62 926 kID und 15 M:illia.rden Mark Anlage-

1) Durch Bundes-Gesetz yom 1. Juli 1862 wurde die charter (der Frei-
brief) der Union-Pacific-Ba.hn erteilt • 

• ) Sachs, a. a. 0., 8. 534. 
') Eme mile = 1,609 Ion. 
') v. d. Leyen, Die nordamerikanischen Eisenba.hnen, 1885,8.120. 
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kapital zum Zwa.ngsverkauf. 1894, 60 Jahre na.ch Entstehung der 
Eisenba.hnen, befa.nden mch 192 Unternehmungen mit 65 678 km und 
10,4 Millia.rden Ka.pital in Zwa.ngsverwa.1tung. 1m Jahre 1903 waren 
in dieser La.ge trotz der a.llmahlichen Befestigung der Verhaltnisse, 
welche infolge lii.n.geren Bestehens und giinstigerer Zeiten eingetreten 
ist, 27 Unternehmungen, da.runter 4 nen in die Ha.nd des Zwa.ngs­
verwa.lters (receivel) gekommene1). 

Verschmelzungen. Inmitten der ungeheuren Za.hl von Eisenbahn.­
gesellscha.ften, welche ihre Selbstandigkeit nicht zu erhalten ver­
mochten, vollzog sich ra.sch die Vereinigung zu llmfangreichen Netzen. 
Durch formliche Verschmelzungen, zu denen nur in vereinzelten Fallen 
staa.t1iche Genehmigung erforderlich war, durch iiberwiegende Be­
teiligung am Aktienstande der abhangigen Bahn, durch Anpa.chtung 
bis zu 999 Jahren, durch Verkehrsteilungen (Pools), mit Trusts und 
sonstigen Mitteln dehnten die starken Gesellscha.ften ihre Macht a.us. 
Die offentliche Meinung fand ba.ld heraus, daB ihre Leiter eine fa.st 
unbeschrankte Gewalt liber den Bahnverkehr a.uslibten, und be­
zeichnete mit dem Namen dieser "Eisenba.hnkonige" die von ihnen 
und ihren Fa.milien beherrschten Unternehmungen. 

DftentIiche Gefahr der Trusts. Solche machtvollen Verbindungen 
bedrohen, da von den Eisenba.hnfra.chten jede wirtscha.ftliche Tatigkeit 
mehr oder weniger a.bhangig geworden ist, die Selbstandigkeit a.ller 
Gewerbe im Lande in dem Grade, daB sich da.gegen eine lebha.fte Be­
wegung geltend gemacht ha.t. Der Verba.nd der Antimonopoly leagues, 
welcher sich a.m 20. Februar 1881 im Sta.a.te New York bildete, forderte 
die Verhinderung aller Verkehrsteilungen und Verschmelzungen von 
Bahnen (Pools a.nd Amalga.mations)2). Trotzdem wuchsen die Grup­
pierungen unaufha.ltsa.m weiter. 1m Jahre 1903 gehOrten die 330000 km 
Gesa.mtliinge der Unionsbahnen zwa.r noch 2078 GeseJlscha.ftenj a.ber 
nur 809 waren unabhangig, von denen a.llein in demselben J a.hre 153 
Gesellscha.ften ihre Selbstandigkeit verloren. 1908 war das Eisenba.hn­
netz a.uf 375988 km gewa.chsen, fur die 2161 Gesellschaften besta.nden, 
unter diesen 838 selbstandige8). 

1) v. d. Leyen, Finanz- und Verkehrspolitik der Nordam. Eisenbabnen, 
1895, S. 3. Hoff und Schwabach, Nordamerikanische Eisenbahnen, Berlin 1906, 
S. 307. FUr 1911 meldet die Railway age gazette vom 29. Dez. 1911 5 Bahnen mit 
2606 miles und 210 Millionen :£ Aktien- und Obligationenkapital in Konkurs und 
13 Bahnen mit 1386 miles und 40 Millionen :£ Kapital im Zwangsverkauf. Archlv 
1912, S. 480. Wl!.hrend 1882-1891 241 Eisenbahnen mit 1670 Millionen Dollars 
Kapital, 1892-1901 367 Eisenbahnen mit 3421 Millionen in Zwangsverkauf 
kamen, verfielen diesem Verfahren 1902-1911 nur 111 Eisenbahnen mit 515 
Millionen Dollars Aktien und Obligationen. Archlv, S. 169. 

I) von der Leyen, Die nordamerik. Eisenbahnen, 1885, S.19. 
8) Archlv, a. a. 0., 1910, S. 1463. Die Kilometerzahl enthii.lt nicht die 

Wehrmann. 2 
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Eisenbahngruppen. Die fortIa.ufende Verschmelzung zeigt sich auch 
darin, daB sich unter den unabhangig gebliebenen Bahnen Gruppen 
bilden, welche gemeinsame Verkehrsziele verfolgen. 1m Osten wie im 
Westen der Union bestehen je 3 Ha.uptgruppen. Innerhalb des Ostens 
verfitgte im Jahr 1903 die New York Centra.! Ra.i1.way (Vanderbilt) 
iiber 18000 km, wozu westlich Chicago noch 14500 km traten, die 
Pennsylvania Railway einschlieBlich der Ba.ltimore-Ohio-Bahn iiber 
25000 km, da.s Morgan-System iiber 30500 km. Diese untereina.nder 
befreundeten Gruppen beherrschen zusammen die Kohlen- und Erz­
bahn Lehigh Valley mit 2160 km, die beiden erstgena.nnten Gruppen 
gemeinsam auBerdem eine Anza.hl kleinerer Bahnen in der Gesamtlange 
von 9600 km. AlIe drei bilden ein vereinigtes Netz von nahezu 
lOOOOOkm. 

1m Westen gehOrten 1903 zur Gruppe Hill 32000 km, Ha.rrima.n 
30 000 km, Rockefeller and Gould etwa 40 000 km j da.neben bestanden 
noch die Francisco and Rock Island-Gruppe von 21 000 km und die 
Ha.wley-Gruppe von 5000 km. Diese 5 Gruppen umfassen beina.he 
130 000 km. In der ganzen Union lagen dama.ls schon fast 230 000 km, 
a.lso iiber % der Gesamtlange, in den Handen von 8 leitenden Ver­
wa.ltungen, von welchen die eine allein mehr Stracke beherrscht als 
die PreuBisch-Hessische Sta.a.tsbahn1). Die Zusammenfassung des 
Besitzes hat sich bei den Eisenbahnen der Vereinigten Sta.a.ten weit 
ausgedehnt und zu groBeren Gebilden gefiihrt als in irgendeinem 
andern Lande2). 

Vierter Abschnitt. 

Entwicklung der Eisenbahnen in Frankreich, 
Deutschland, den sonstigen Landern und auf der 

ganzen Erde. 
Auf dem europaischen FestIa.nd hat der Unternehmungsgeist an­

fanglich ebenfalls stark bei der Entwioklung des Eisenbahnnetzes 
mitgewirkt. 

Frankreieh. In Frankreich worden Anfang der 50er Jahre unter 
dem Kaisertum die vorhandenen und zu bauenden Linien unter groBere 
Kompanien planmaBig verteilt. 1m Jahre 1857 waren indes bereits 

Switching and terminal companies. 1907 bestanden 2440 Gesellscha.ften, davon 
1051 unabhlmgig. 

1) Die PreuBisch-Hessische Sta.a.tsbahn nach dem Etat von 1911 hat eine 
durchschnittliche Betriebsl.ll.nge von 38 400 kID. 

I) Hoff und Schwabach, a. a. 0., S. 82:1f. 
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aus 33 Gesellschaften II mit zusammen 14241 km. zusammenge­
schmolzen. Als die 6 groJ3en Netze, welche sich schon damals gebildet 
hatten (s. S. 10 Anm. 4), zuriickhaltend in der tYbernahme neu herzu­
stellender Strecken wurden, iibertrug man anderen unabhangigen Gesell­
schaften den Bau von Bahnen und wendete diesen Unterstiitzungen 
von seiten der Departements und des Staates zu; die Entwiirfe fiir 
solche Erganzungslinien nahmen einen groJ3en Umfang an. Nach dem 
Bauprogramm des Ministers der ofl'entlichen Arbeiten de Freycinet 
wurden im Gesetz vom 17. J uli 1879 allein 8800 km. neue Strecken 
vorgesehen. 

GroBe Eisenbahn-Gesellschaften. Bei der Ausfiihrung ergaben sich 
indes Schwierigkeiten. Die dazu berufenen kleinen Gesellschaften ver­
mochten weder die notwendigen Neubauten durchweg herzustellen noch 
iiberall den Betrieb aufrecht zu erhalten. Nach der Krisis von 1882 
muJ3te eine Einschrankung stattfinden und fiir die riickstandigen Bauten 
wie fiir den Betrieb wieder die Hille der groJ3en Gesellschaften in An­
spruch genommen werden. Sie iibernahmen in Vertragen, die durch 
Gesetz vom 20. November 1883 genehmigt wurden, die vom Staat 
gebauten und geplanten Zwischenstrecken. In der Hand der groJ3en 
Gesellschaften befinden sich jetzt 35281 km., d. i. fast 90 % der eigent­
lichen Hauptbahnen Frankreichs, deren Gesamtlange 1906 im Betrieb 
39 761 km. betrug. Daneben besteht noch das seit 1878 aus kleinen 
Bahnen zusammengekniipfte, meist in verkehrsschwacher Gegend be­
legene Staatsbahnnetz mit 2780 km. Strecke; lediglich der geringe 
tYberrest gehort einer Anzahl weniger ausgedehnter Linien, die zu den 
Hauptbahnen gerechnet werden. Die Westbahngesellschaft ist seit 
Anfang 1909 in den Besitz und Betrieb des Staates iibergegangen und 
besteht nur noch formelll). Auf diese Erwerbungen beschranken sich 
die Erfolge der seit 1870 immer wieder aufgenommenen Bestrebungen 
auf Verstaatlichung der Eisenbahnen in Frankreich. 

Unterdriickter Wettbewerb. Der urspriinglich erwartete Wettbe­
werh zwischen den Bahnen kann im wesentlichen nur an den Grenz­
pUnkten jener groJ3en, geschlossene Bezirke bildenden Gesellschaften 
entstehen, ist aber auch da durch Vereinbarungen mit Zustimmung 
des Staates geregelt. Man hat gefunden, daB die Zulassung wettbe­
werbender Linien nur dazu fiihrt, doppelte Anlagekosten aufzuwenden, 
und daB trotzdem zwischen Linien, welche unabhangig nebeneinander 
bestehen, ein Wettkampf selten entbrennt, jeden£alls aber bald durch 

1) Archiv, a. a. 0., 1910, S.429. Die Societe des chemins de fer du Nord 
hat 3718km, Est 4716, Ouest (Etat) 5959, Paris-Orleans 7632, Paris-Lyon-Medi­
terranee 9454, Midi 3802 km. Neben den Hauptbahnen sind noch 7368 km Lokal-, 
233 km Industrie- und sonstige Bahnen sowie 5121 km StraBenbahnen in Frank· 
reich vorhanden. 

2* 
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Verstimdigung beseitigt wird. Die Anlage- und Betriebskosten fiir die 
neue Bahn, faJIs sie lediglich zum. Zweck des Wettbewerbs hergestellt 
ist, waren dann nutz10s verausgabt1). 

Deutschland. Da sich in Deutschland am Eisenbahnbau friihzeitig 
verschiedene Sta.a.ten beteiligten, so war die Entwicklung des Bahn­
netzes niema.ls ganz dem freien Wettkampf iiberla.ssen. In Hannover, 
Oldenburg, Braunschweig, Baden, Wiirttemberg iibernahm der Staat 
Ausfiihrung und Betrieb allein. In Mecklenburg erwarb der Landes­
herr persOnlich die von Gesellscha.ften gebauten Hauptlinien, ver­
auBerte sie aber allerdings 1873 an eine Privatgesellschaft. In Sachsen 
Bayern, Hessen wurden zwar Gesellschaften zugelassen 2), zugleich 
aber in bedeutendem Umfange - in Sachsen und Bayern sogar fUr den 
groBten Teil des Gebiets - Sta.a.tsbahnen gebaut. In den thiiringischeJ1. 
Landern, die sich vereinigen muBten, um. eine Eisenbahn zustande 
zu bringen, iibernahmen mebrere Staaten groBere Betrage an Aktien 
der Thiiringischen Eisenbahn-Gesellschaft und sicherten sich eine Mit­
wirkung an ihrer Leitung. Forderlich war dem deutschen Eisenbahn­
bau, daB im Anfang seiner Entwicklung der Zollverein die Zollschranken 
zwischen den meisten deutschen Sta.a.ten beseitigte (1834-1844). Schon 
1855 hatten sich die Liicken zwischen den BahnIinien im Osten, Norden 
und Siiden so weit geschlossen, daB man von einem bestehenden 
deutschen Eisenbahnnetz reden konnte. In diesem Jahre waren in 
Deutschland 4589 km in Staatsbetrieb gegen 3699 km Privat­
verwaltungen 3). 

Preuflen. Anfangliche Haltung. PreuBen verhielt sich gegen­
iiber dem Staatseisenbahnbau zun8.chst ablehnend, da seine wirtschaft­
lichen Krafte durch lange Kriege geschwacht waren, und seine Finanzen 
in erster Reihe fUr Verteidigungszwecke in Anspruch genommen 
wurden4). Dazu bm, daB na.ch der Kabinetsorder von 1820 bei 
Regelung des Staatsschuldenwesens die Aufnahme von Anleihen, ohne 
welche der Staat Eisenbahnen nicht hatte bauen konnen, nur mit 
Genehmigung von Reichsstanden moglich sein sollte, solche aber vom 
Konig 1815 bei Neueinrichtung des vergroBerten Staates zwar in 
Aussicht gestellt, aber noch nicht eingefiihrt waren. Man ver-

1) Colson, &. a. 0., S.358. 
8) Die Leipzig-Dresdener Bahn 1837, dieBayrisohe Ostbahn 1856, dieHessisohe 

Ludwigsbahn in Hessen, Nassau und PreuJ3en, in Saohsen einzelne kleinere 
Bahnen. 

,3) Roell, Enzyklopa.die des Eisenbahnwesens, Teil 1, S. 469. 
') In einem Immediatberioht vom 16. August 1835 widerriet der Handels­

minister Rother, jetzt auf Staatskosten Eisenbahnen anzulegen oder zu 
unterstiitzen. Der Generalpostmeister Nagler hielt die Posteinnahmen fUr ge­
fAhrdet. Der spAtere 1848er Minister David Hansemann warnte dagegen sohon 
damals davor, den Eisenbahnbau in die Hinde von Privaten zu lagon. 
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traute auf den Untemehmungsgeist, welcher durch ein Misch­
system mit teilweisem Ansbau von Sta.a.tsbahnen nicht zuriick­
gedrangt werden sollte. Von der Regierung wurden an Komitees von 
Kaufleuten Genehmigungen fiir einzelne Linien erteilt, fiir einige 
darunter, wie Berlin-Stettin, Bonn-Koln, Berlin-Frankfurt a. 0., 
Oberschlesische Bahn, Magdeburg-Halberstadt Zinsgewahrleistungen 
in Aussicht genommen. Die dariiber gutachtlich gemaB Koniglicher 
Verordnung vom 21. Juni 1842 gehorten Provinzial-Ausschusse sprachen 
sich fiir Unterstutzungen aus Staatsmitteln aus, aber gegen Staats­
bau mit Riicksicht anf die Kabinetsorder von 1820 und weil die 
Ertragsfahigkeit der Bahnen bezweifelt wurde1). Die Krone be­
willigte darauf aus tJberschussen der Staatskasse durch Kabinetts­
orders vom 22. November und 31. Dezember 1842 sowie vom 
28. April 1840 2 Millionen, eine halbe Million und 6 Millionen Taler 
fiir Zinsbiirgschaften, fur Vorbereitung von Eisenbahn-Untemehmungen 
und fur Beteiligung daran2). 

Ablehnung der staatlichen Ostbahn. Der Vorschlag der Regierung, 
die fiir den Schutz des Staates wichtige Ostbahn von Berlin nach 
Konigsberg auf Staatskosten auszufiihren, wurde noch im Juni 1847 
vom Vereinigten Landtag abgelehnt. Die Versammlung glaubte, 
ebenso wie friiher die Provinzial-Ausschiisse, die dafiir erforderliche 
Sta.a.tsanleihe nicht bewilligen zu konnen, wenn nicht uber die Ver­
wendung der Staatsmittel vor einer Volksvertretung regelmaBig 
Rechnung gelegt wiirde 3). 

staats- und vom staat verwaltete Privatbabnen. Nachdem PreuBen 
in den Jahren 1848-1850 eine Landesverfassung erhalten hatte 4}, 

wurden Mittel fur Staatsbahnen alsbald von der Landesvertretung 

1) Archiv, a. a. 0., 1911, S. 888 ft. Den vereinigten standischen Ausschiissen 
wurden in einer Tagung zu Berlin wahrend des Oktobers 1842 mehrere Fragen be­
treftend das Eisenbahnwesen vorgelegt. Die Ausfiihrung eines preuBischen Eisen­
bahnnetzes und die Forderung des Ausbaus mit staatlichen Mitteln (besonders 
Zinsgewahrleistung) wurde fast einstimmig befiirwortet, die Erstellung von Staats­
bahnen aber mit schwacher Mehrheit abgelehnt. Der vorsitzende Finanzminister 
hatte erkla.rt, daB "das Gouvernement auf einen Selbstbau fiir jetzt und die nachste 
Zukunft nicht einzugehen" entschlossen sei. 

2) Sachs, a. a. 0., S.491. In einer Denkschrift yom 21. Febr. 1843 befiir­
wortete Handelsminister Rother (vgl. S. 20, Anm.4), noch nicht Staatsbahnen zu 
bauen, aber die Herstellung der Hauptlinien durch Aktiengesellschaften notigen­
falls mit 3Yz % Ziusen zu verbiirgen und die Uberschiisse zu einem Fonds behufs 
Ankaufs der Bahnen nach 20 Jahren zu sammeln. 

3) Archiv 1911, S.909. Verordnung yom 17. Januar 1820, G.-S. S.9 . 
• } Die jetzt fiir PreuBen geltende Verfassungsurkunde ist unter dem 

31. Januar 1850 vollzogen. Der Bau erster Staatsbahnen, der Ostbahn bis Konigs­
berg, der Westfalischen und der Saarbriickener Bahn, warde durch Gesetz vom 
7. Dezember 1849 genehmigt. 
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bewilligt und sowohl im Westen wie im Osten verwendett). 1m Jahre 
1851 kamen die ersten staatlichen Strecken mit 87 kID in Bettieb. Drei 
Ja.hre spater ga.b es 1027 kID, im Ja.hr 1865 - vor den Annexionen 
einiger deutscher Staaten - 1608 kID preuBische Staatsbahnen, 1876 
vor den ersten Verstaatlichungen 4100 kID. Unter Staatsverwa.ltung 
standen femer verschiedene Priva.tbahnen, welche 1849 und 1850 der 
energische Ha.ndelsminister von der He yd t 2) mittels gewlihrter 
Unterstiitzungen dauemd unter die staatliche Leitung zu bringen 
gewuBt ha.tte. Die Bergisch-Mitrkische Eisenba.hn-Gesellscha.ft in 
Elberfeld und die Oberschlesische in Bresla.u dehnten sich in der Hand 
des Staa.tes erheblich a.us und gewannen, unterstiitzt durch den ge­
werblichen Aufschwung in ihren Gebieten, eine groBe Bedeutung. 

Fiir Rechnung dieser und einiger kleinerer Gesellscha.ften ver­
waltete der Staat 1850 schon 481 kID, im Jahre 1865 1430 kID, 1879 
sogar 3890 km. Die Streckenlange von 1865 blieb nicht weit hinter 
dem Umfang zuriick, welchen die eigenen Linien des Staats da.maJs 
hatten. 1879 betrugen die letzteren 5255 kID, also nur etwa ein Drittel 
mehr aJs die vom Staat verwalteten Privatbahnen. Anfang der 80er 
Jahre gingen letztere Untemehmungen in das Eigentum des Staates 
iiber. 

Annektierte Staatsbahnen. Durch die im Jahre 1866 erfolgte 
Erwerbung von Hannover und Nassau war PreuBen in den Besitz 
der Rahnen dieser Sta.a.ten gekommen; die vom Staat verwalteten 
Rahnen dehnten sich nun iiber sein gauzes Gebiet aus. Dazwischen 
lagen aber iibera}l Privatbahnen, zu deren Bau in steigendem MaBe 
Genehmigungen erteilt, auch Zinsgewahrleistungen und andere Unter­
stiitzungen bewilligt waren. 

A.usdehnung der Privatbahnen. In den Jahren bis 1860 erweiterte 
sich da.s preuBische Rahnnetz hauptsachlich durch Strecken, welche 
den allma.hlich befestigten Untemehmungen der ersten Eisenbahnzeit 
hinzutraten. Mehrere dieser Gesellschaften, die Rheinische, Bergisch­
Ma.rkische, Oberschlesische, Magdeburg-Halberstadter usw., ver-

1) Na.chdem die vom Minister Hansemann vorgesohlagene Verstaat. 
Jiohung alIer Bahnen abgelehnt war, wurde die Vorlage zum Bau der Ost·, dar 
Westfa.Jisohen und Saarbriioker Bahn dam Minister von der Heydt 1849 vom 
Landtag genehmigt. 

B) Derselbe Minister kaufte fUr den Staat die Niedersohlesisoh-Ma.rkisohe 
Bahn von Berlin bis Breslau a.uf Grund des Gesetzes vom 31. Miiorz 1852. Die 
anfingJiohe Abneigung gagen Staatsbahnen spraoh sinh nooh 1856 und 1859 bei 
Beratung von Gesetzen iiber Eisenbahn·Erweiterungen a.us, indem die Kom. 
mission des Herrenhauses erklii.rte, daB der Staat nur da naohhel£end und fordemd 
alIenfalls duroh Selbstbau einzutreten berufen sei, wo es strategisohe oder Landes. 
interessen erheisohten und die Privatspekulatiofl Anst~d nehme. Arohlv 1911, 
S. 1150, 1171 ft. 
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groUerten sich auah durch Verschmelzung mit andem Bahnen unter 
fordemder Mitwirkung des Sta.a.tes. Von 1860 ab wurden auBerdem 
unter dem Druck des allgemeinen VerIa.ngens na.ch schnellerer Ent­
wicklung des Bahnnetzes an eine Reihe neuer Gesellschaften Ge­
nehmigungen erteilt, namentlich in dem durch Ba.hnen weniger er­
schlossenen Osten des Landes, so an die Rechte-Oder-Ufer-, die Berlin­
Gorlitzer, die OstpreuBische Siid-, die Tilsit-Insterburger Bahn. Zahl 
und Umfang der Genehmigungen vermehrten sich noch, ala nach der 
Erweiterung des Sta.a.tsgebietes im Jahre 1866 neue Verkehrsbediirfnisse 
stiirmisch auftraten und zugleich die vorsichtige Bestimmung im 
preuBischen Eisenba.hngesetz von 1838, welche Wettbewerbsbahnen 
nicht zulieB, durch die Verfassung des Norddeutschen Bundes mit 
1. Juli 1867 aufgehoben wurde1). 

Wettbewerb im Ba.u. J etzt fingen die kraftvoUeren Privatunter­
nehmungen an, sich nach allen Richtungen, die ihnen ergiebig schienen, 
auszudehnen. In dem rheinisch-westfiiJ.ischen Industriegebiet be­
kampften sich die einander ebenbiirtigen Gesellschaften, der Rheinischen, 
Koln-Mindener und Bergisch-Mii.rkischen Bahn mit Ausfiihrung von 
Parallelatrecken. Wahrend die Bergisch-Markische Ba.hn durch Her­
stellung einer unmittelbaren Verbindung mit der belgischen Staats­
bahnS) die Tei1na.hme an dem bis dahin von der rheinischen Eisenbahn 
allein beherrschten franzosisch -belgischen Verkehr erzwang, drang 
letztere mit neuen Linien auf das rechte Rheinufer in das bergische 
Land und da.s durch die Bergisch-:Mii.rkische und Koln-Mindener Bahn 
allein bediente Ruhrgebiet3). 

In diesem sich groBartig entwickelnden Berg- und Hiittenrevier 
la.gen in dichter Verschlingung Strecken jeder der drei Gesellschaften. 
J ede hatte hier Bahnhofe; nicht bloB an allen groBeren Stadten, sondem 
an den einzelnen Bergwerken und Hiitten wurde der Kampf urn den 
Verkehr aufgenommen. Es galt als Regel, daB ein groBeres Werk 
mit allen drei Bahnen unmittelbar verbunden sein miis86, urn nach 

1) Art. 41 Abs. 3 der Bundesverfassung, weloher im Art. 41 Abs. 3 der 
Verfassung des Deutsohen Reiohe vom 16. April 1871 wiederholt ist, la.utet: 
"Die gesetzliohen Bestimmungen, welohe bestehenden Eisenbahnen ein Wider­
spruohereoht gegen die Anlegung von Parallel- oder Konkurrenzbahnen einra.umen, 
werden unbeschadet bereits erworbener Rechte fiir das ganze Reich hindurch 
aufgehoben. Ein solches Widersprucherecht kann auch in kiinftig zu erteilenden 
Konzessionen nicht verliehen werden." ROB!. S. 63. Nach § 44 des preu.6ischen 
Gesetzes von 1838 durfte eine zweite Eisenbahn ,,in gleicher Riohtung mit den­
selben Hauptpunkten" erst 30 Jahre nach ErOffnung der ersten Bahn zuge1.assen 
werden. 

I) tTher Aachen-Bleyberg. 
8) tTher Mettmann nach Elberfeld, Barmen usw., iiber Rheinhausen nach 

Essen-Boohum und weiter. 
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a.llen Riohtungen mit Ta.rifen und Wa.gen geniigend versorgt zu sein. 
An vielen Gruben und Fa.briken fanden sich besondere AnschluBgieise 
fiir jade der drei Eisenbahn-Gesellschaften dicht beieinander. 

Auf ahnliche Weise wurden in Schlesien nebeneinander la.ufende 
Linien von der Rechten-Oder-Ufer-, der Bresla.u-Schweidnitz-Frei­
burger und der Oberschlesischen Bahn gebaut. Um den Verkehr von 
Berlin wurde fa.st in rulen Richtungen gestritten. Neue Linien von 
dort nach Hannover, Hamburg, Leipzig, Dresden, Breslau, Posen 
erhieiten die sta.a.tliche Genehmigung. 

Verbindnngen der Bahnen untereinander. Die groBeren Bahn­
gesellschaften suchten sich gegen den entbra.nnten Wettbewerb 
die Zufiihrung des Verkehrs dadurch zu sichem, daB sie sich zu 
Verbanden zusammenschlossen. Es gab eine verbiindete Linie der 
Koln-Mindener und Magdeburg-Ha.lberstadter Bahngesellschaften, an 
welcher die Hannoversche Sta.a.tsbahn beteiligt war (Norddeutscher 
Verband), Mch Berlin und die damit im Wettbewerb stehende Strecke 
der Bergisch-Markischen, der Braunschweigischen und der BerIiIl­
Potsdam -Magdeburgischen Ba.hngesellschaft (PreuBisch -Braunschweigi­
soher Verband). Die Berlin-Anhaltisohe Gesellsohaft beherrsohte die 
eine Linie Moh Leipzig und in Verbindung mit der Thiiringisohen 
und anderen Bahnen iiber Bebra. Moh Ka.ssel und Frankfurt a. M., 
die Ma.gdeburg-Halberstadter mit ihren Naohbam die andere iiber 
Kreiensen-GieBen naoh denselben Zielen. Zwei unabhangige Ba.hnen 
bestanden von Berlin naoh Hamburg, von Breslau na.oh Stettin. 

Wettbewerb zwischen Staats- und Privatbahnen. An den Ver­
einigungen zurn Zweck der Gewinuung und Erhaltung von Verkehr 
beteiligte sioh auch der Staat, und zwar nioht bloB mit den von ibm fiir 
Privatgesellsohaften verwaiteten, sondem auch mit eigenen Ba,hnen. Er 
baute aus Wettbewerbsriioksichten die Moh den Verstaatliohungen spater 
teilweise aufgegebene Fortfiihrung seiner westfli.lischen Linie ins wichtige 
Emschertal, urn dort mit der Rheinischen Eisenbahngesellscha£t in 
Verbindung zu treten und mit ihr und der Ma.gdeburg-Halberstadter 
Gesellschaft eine dritte una.bhangige Linie gegeniiber der Koln-Mindener 
und der Bergisch-Markischen Bahn aus dem Kohlenrevier na.oh Berlin 
zu bilden. Der Staat trat hierdurch in scharlen Wettbewerb mit der 
von ihm verwalteten Bergisch-Markischen Ba.hngesellsch~ft, der er 
vorher gestattet batte, seiner eigenen westfalischen Linie den Verkehr 
na.ch Thiiringen und Berlin durch eine Neubaustrecke1) zu entziehen. 
Die Oberschlesische Eisenba.hngesellschaft versuchte neben der ein­
traglichen Sta.a.tsbahn zwischen Berlin und Bresiau deren groBen Ver­
kehr durch eine selbstandige Linie nach der Ha.uptstadt an sich zu 

1) 'Oher Arnsberg-Warburg und Soherfede-Holzminden. 
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ziehen; ihre umfangreichen Vorbereitungen dafiir kamen vor der Ver­
staatlichung nicht mehr zum AbschluI3 1). 

Gemischtes System. Der Mitbewerb wurde in PreuI3en bis zu den 
Verstaatlichungen der 80er Jahre allgemein als ein geeignetes Mittel 
zur Forderung des Eisenbahnverkehrs angesehen. Das Unternehmer­
tum wurde zum Bahnbau seitens der Staatsregierung, die in jener 
Zeit mit der Sorge um Erhaltung und Neugestaltung von Staat und 
Reich voll beschaftigt war, in weitem MaBe zugelassen und durch 
Unterstiitzungen gefordert. Das Nebeneinanderwirken von Staats-, 
unter Staatsverwaltung stehenden Privat- und unabhangigen- Privat­
bahnen, die moglichst gleichmaBige Verteilung dieser verschiedenen 
Besitzformen durch das Land erhob man zu einer Art von Regel, dem 
"gemischten System". Der Vorteil desselben wurde- darin gefunden, 
daB eine groBere Zahl selbstandiger Unternehmungen bestand, von 
denen Anregungen und EntschlieBungen fiir Bauten und Verkehrs­
einrichtungen ausgehen konnten. Die dazwischen liegenden, vom 
Staat unmittelbar beeinfluI3ten Linien sollten als Bindeglieder oder 
Mitbewerber verhindern, daB die MaBregeln der Privatbahnen den 
Zielen des Staates zuwiderliefen, und auch ermoglichen, daB die Ab­
sichten der Regierung unter Umstanden gegen den Willen der Privat­
bahnen durchgefiihrt wiirden. 

Ergebnisse des gemischten Systems. Es laBt sich nicht verkennen, 
daB dieser Erfolg in gewissem Umfange wirklich erzielt wurde, und die 
Staatsregierung elnen merkbaren EinfluI3 auf die allgemeinen Ein­
richtungen fiir den Eisenbahnverkehr tatsachlich erla.ngte2). Auch 
machte die Ausbreitung der Bahnen unter dem gemischten System, 
welches tatkraftigen Gesellschaften Spielraum lieB, wesentliche Fort­
schritte. 

Bei Einleitung der groBeren Verstaatlichungen im Anfang des 
Jahres 1880 betrug die Streckenlange der Privatbahnen einschlieBlich 
der yom Staat verwalteten Gesellschaften in PreuI3en 13 352 km, 
wahrend der Staat nur 6049 km eigene Linien besaB3). Die Privat­
unternehmung hatte in den ersten 50 Jahren nach Entstehung der 
Eisenbahnen in PreuI3en mehr wie das Doppelte fiir den Eisenbahnbau 
geleistet als der Staat. 

Werden die vom Staat fiir fremde Rechnung betriebenen Bahnen 
den eigenen Linien hinzugezahlt, so standen Anfang 1880 9939 km 

1) Grundstiicke fUr die Bahnhofsanlagen in Berlin waren schon gekauft. 
2) Siehe die Abschnitte iiber die Eisenbahntarife. 
3) Die Privatbahnen hatten Ende 1880 8350 km; erworben yom Staat 

wurden im Lauf des Jahres 1880 5002 km. Aufang 1880 bestanden also 13352 km. 
Geschaftliche Nachrichten der preu13ischen und hessischen Staatseisenbahnen 
fiir 1911, S. 20-21. 
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unter unmittelba.rer Leitung des Sta.a.tes gegeniiber 9462 km una.b­
hangigen Priva.tba.hnen1). Der Staat verfiigte trotz seiner erheblich 
ger.ingeren Ba.utatigkeit iiber einen groBeren Eisenba.hnbesitz rus die 
private Untemehmung. Die Ma.chtbefugnis, welche ihm damit zufiel, 
bildete einen wichtigen Stiitzpunkt der Ma.Bregeln, welche er im offent­
lichen Verkehr fiir notig hielt, und gab der Regierung schon vor den 
Versta.a.tlichungen in unserem Lande einen wesentlich groBeren Ein­
fluB auf das Eisenba.hnwesen, als diejenigen Sta.a.ten haben, welche 
nur Aufsichtsrechte geltend roachen konnen. 

Sehwaehen des gemisehten Systems. Ungiinstig wa.r fiir die Ein­
wirkung des Sta.a.tes, daB seine eigenen Strecken iiberwiegend in Gagen­
den geringeren Verkehrs lagen, fiir die er a.us militarischen Griinden 
oder a.us wirtschaftlicher Fiirsorge eintreten mnBte, wahrend die Einzel­
untemehmung sich den ertragsreicheren Gebieten zugewendet ha.tte. 
Auch die groBeren, yom Sta.a.t verwalteten Privatba.hnen lagen in 
Bezirken mit starkem Verkehr und vertraten in Sachen der Verkehrs­
leitung dem Staat gegeniiber den Vorteil ihrer Aktionare nicht wesent­
lich a.nders a.ls die una.bhiingigen Gesellschaften. Der EinfinB, welchen 
die Beherrschung eines groBen Verkehrs gibt, wa.r starker a.uf Seite del' 
Privatbahnen. Das gemischte System vermochte trotz mancher 
giinstiger Wirkungen dem Staate nicht eine ausreichende Macht zur 
durchgreifenden Regelung des Eisenba.hnverkehrs zu geben, ebenso­
wenig wie es imstande war, fiir den Ausba.u des Eisenbahnnetzes in 
denjenigen minder bevorzugten Gegenden, welche im Bereich der 
Priva.tbahnen lagen und von diesen hatten betrieben werden miissen, 
die Geldmittel herbeizuschaffen. 

Versta.a.tliehung in PreuBen. Die Verstaatlichung setzte dem 
liJ.teren Verfahren ein Ziel und begriindete die Stellung des Staates im 
Eisenbahnverkehr sicher a.uf den fa.st ausschlieBlichen Besitz a.ller 
Haupt- und Nebenbahnen. Nach Durchfiihrung der ersten wauf 
beziiglichen Gesetze waren Ende 1885 in PreuBen nur 1650 km Privat­
bahnen neben 21 624 km Staatsbahnen vorhanden. Mit den groBen, 
machtigen Privatverwa.ltungen wa.r voIlstandig geraumt; von den 
iibrig gebliebenen ha.tten nur wenige Bedeutung fiir den Durchga.ngs­
verkehr. Am 31. Marz 1910 hatten sich die Privatba.hnen auf 2257 km, 
die Staatsbahnen aber durch Ankauf einiger kleinerer Bahnen und 
Ausbau des Netzes auf 33015 km vermehrt2). 

1) 6049 km eigene Staatsbahnen und 3890 km fiir fremde Reohnung be­
mebene Bahnen, die Ende des Jahres 1879 aufge£iihrt sind, gleioh 9939 km. Von den 
S.25, ADm. 3 bereohneten 13 352 km Privatbahnensind die 3890 km fiir fremdeReoh­
nung vom Staat betriebenen Bahnen abzuziehen, wonaoh 9462 selbstitndige Privat­
bahnen bleiben. Gesohil.ftliohe Naohriohten der Staatsbahnverwa.Itung 1911, S. 19. 

2) EinsohlieBlioh der fremden Staatsgebiete hatte die preuBisohe und 
hessisohe Staatsbahn Ende Mirz 1910 eine GesamtIange von 36975 km. Gesohi£t-
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Zu den Privatbahnen (nach dem Gesetz von 1838) sind - hauptsach­
lich seit den 90er Jahren - bis 31. Marz 1910 noch 8704 km. neben­
bahnahnliche Kleinbahnen und 2966 km. StraBenbahnen getreten1), 

so daB den 36 975 km., welche zu diesem Zeitpunkt der preuBische Staat 
betrieb, 13928 km. Bahnen in anderweitem Besitz gegeniiberstehen. Von 
den Kleinbahnen gehort ein groBer Teil Gemeinden, Stadten, Kreisen, 
Provinzen, in PrenSen 1910 von den nebeubahnahnlichen 38,8 %, von 
den StraBenbahnen 37,9 %. Die StraBen- und nebenbahnahnlichen 
Kleinbahnen ebenso wie die meisten noch bestehenden Privatbahnen 
dienen im wesentlichen dem ortlichen Verkehr, Hegen entweder ver­
einzelt oder bilden Stich- und Seitenbahnen der Staatslinien, als deren 
Zubringer sie wirken. Der Durchgangsverkehr vollzieht sich im Ganzen 
nur auf dem das Land vollig durchdringenden Netze der Staatsbahnen. 

Andere deutsche Lander. Einige Zeit friiher, ehe PrenSen zur 
Verstaatlichung schritt, gingen in den anderen deutschen Landern 
die wenigen noch vorhandenen groBeren Privatbahnen fast iiberall in 
Staatsbesitz iiber. Bayern erwarb 1875 die bayrische Ostbahn, Sachsen 
1876 und 1878 die Leipzig-Dresdener und kleinere Bahnen. 1889 kaufte 
Mecklenburg die Bahnen seines Gebiets von der Friedrich-Franz-Bahn­
Gesel1schaft, 1908 Bayern die Pfalzbahn. Diese Staaten entzogen 
damit den Beschwerden den Boden, welche gegen die Privatbahnen 
erhoben wurden und zu dem Gedanken fiihrten, dem Reich weitgehende 
Aufsichtsbefugnisse im Eisenbahnwesen zu geben odeI' das Eigentum 
der Bahnen an das Reich zu iibertragen. Die staatliche Aufsicht 
iiber die Bahnen unmittelbar auf das Reich zu iibertragen und sie 
wesentlich zu erweitern, beabsichtigte der 1875 im Reichseisenbahn­
amt ausgearbeitete Entwurf eines Reichseisenbahngesetzes. Als dieser 
bei informatorischen Besprechungen auf Widerspruch unter den 

liche Nachrichten 1911, S. 15 und 21. Erworben wurden 1877 die Berlin-Dresdener, 
1879 die Berlin-Stettiner, Magdeburg-Halberstadter und Koln-Mindener, 1880 
die Rheinische, die Berlin-Potsdam-Magdeburger, Hamburger, Main-Weser-Bahn 
(Darmstadt-Hessischer .Anteil), 1882 die Bergisch-Mii.rkische, Thiiringische, Berlin­
Gorlitzer, Berlin-.Anhaltische und einige kleinere Bahnen, 1884 die Oberschlesische, 
Berlin-Schweidnitz-Freiburger, Rechte-Oder-Ufer-, Altona-Kieler, Berlin-Ham­
burger, (lls-Gnesener, Tilsit-Insterburger, 1885 die Braunschweiger, Miinster­
Enscheder Bahn und einige andere; 1896 wurde die PreuBisch-Hessische Ge­
meinschaft mit dem Ankauf der Hessischen Ludwigsbahn begriindet, 1901 ein 
Gemeinschaftsbesitz mit Hessen und Baden im Betriebe der preuBischen Staats­
eisenbahnverwaltung fUr die Main-Neckar-Bahn errichtet. 1903 wurden noch 
die OstpreuBische Siidbahn, Marienburg-M1awkaer, Dortmund-Gronau-Enscheder 
Eisenbahn und einige andere kleinere Bahnen gekauft. 

1) Die vorhandenen oder wenigstens genehmigten Kleinbahnen waren 
Ende Marz 1910 in PreuBen verteilt, die nebenbahnahn1ichen unter 290, die 
StraBenbahnen unter 187 selbstandige Unternehmungen. Zeitschrift fiir Klein­
bahnen 1912, S. 57, 59, 64, 231, 233. 
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Bundesregierungen stieJ3 1), bm der Plan einer Erwerbung aJIer 
Bahnen durch da.s Reich zur Erorterung. Auch hiergegen erklii.rte 
man sich in den auBerpreuBischen Sta.a.ten, welche ihre Selbstiindig­
keit im Eisenba.hnbetriebe wa.hren wollten und in eine Gemeinsam­
keit des Eisenbahnbesitzes mit PreuBen deshalb einzutreten sich 
scheuten, weil die preuBischen Dahnen bei weiterem Ausbau ihres 
damaJs noch ungeniigenden Netzes moglicherweise eine zu gerlnge 
Rente abwerfen, den iibrigen Liindem also eine erhebliche Last auf­
biirden konnten. 

Wiihrend PreuBen trotzdem den Einheitsgadanken verfolgte und 
die Staa.tsregierung mit Gesetz vom 4. Juli 1876 ermiichtigte, aJIe 
Eigentums- und Aufsichtsrechte an den preuJlischen Bahnen durch 
Vertrag dem Reiche zu iibertragen 2), setzten sich Bayem, Sachsen, 
Mecklenburg durch tJberna.hme der in ihrem Gebiet belegenen Privat­
bahnen zu sta.a.tlichem Eigentum in den Stand, jeder berechtigten 
Anfforderung des Verkehrs oder des Reichs aus eigenen Mitteln Zll 

entsprechen. Ala dann PreuBen ebenfaJls mit Erwerb seiner Privat­
bahnen vorging, wurde in Deutschland das Sta.a.tsbahnsystem 
herrschend. Nur kleinere Bahnen und Stra.Benbahnen blieben dem 
Privatbesitz. 

Sonstige Linder. In dem jetzt mit Deutschland verbiindeten 
groBen Nachbarstaat Osterreich-Ungam wurde der Eisenbahnbau an­
fanglich in der Ha.uptsache lediglich der Privatuntemehmung ohne 
jade fina.nzielle Beteiligung des Sta.a.tes iiberla.ssen, dann aber durch 
ein kaiserliches Kabinettsschreiben yom 19. Dezember 1841 der plan­
maBige Ausbau der Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs durch den 
Sta.a.t nach dem Beispiel der mittleren deutschen Regierungen einge­
leitet, auch von 1850 an eigener sta.a.tlicher Betrieb eingerichtet. Ala 
1854 bemerkt wurde, daB bei dieser Ha.ltung die Monarchie in der 
Entwicklung des Bahnnetzes hinter Frankreich und Deutschla.nd stark 

1) Der Entwurf eines Reiohseisenbahngesetzes wurde zufolge wiederholter 
Besohliisse des Reiohstags (1869, 1870 und 1871) yom Reiohseisenbahnamt 1874 
aufgestellt, vollstindig auf Grund des "gemischten Systems", und ver­
OffentIicht. 1875 naoh Eintritt Maybaohs in das Reiohseisenbahnamt um. 
gearbeitet, fand er bei den Mittelsta.a.ten solohen Widerspruoh, daB der Weg dar 
Gesetzgebung nioht besohritten wurde. Laband, Staatsreoht, 4. AufL, III, S.105, 
Anm.l. 

I) Die Regierung wurde ermiohtigt, mit dem Deutsohen Reiche Vertrii.ge 
abzuschlieBen, duroh welohe aHe Staatsbahnen an das Reioh verkauft, aJIe Ver. 
mogensreohte und Verpfiichtungen iiber Privatbahnen an dieses iibertragen 
wurden, durohweg gegen "angemessene EntschlJ.digung" und unter Vorbehalt 
der Genehmigung beider Riuser des Landtags. PreuBisches Gesetz yom 4. Juni 
1876, GS. S. 161. 
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zuriickblieb 1), wurde durch ka.iserliche EntschlieBung vom 1. Juni 
1854 empfohlen, wiederum den Privatbahnbau in groBerem Umfange 
zuzuJa.ssen und demnachst in den Jahren bis 1858 die gesa.mte Staats­
bahn bezirksweise groBeren Gese1lschaften kauflich iiberla.ssen, weiche 
mit zum Teil fremdem, namentlich franzosischem Geide arbeiteten 2). 
In den Jahren von 1864 bis zur Erwerbskrisis des Jahres IS73 ent­
standen daneben in groBerer Zahl andere Gesellscha.ften, die ohne 
bestimmten Plan genehmigt wurden, aber meist ausschlieBlich unter 
osterreichischem EinfluB standen und zum Teil staatliche Zinsgewii.hr 
genossen. Mit Gesetz vom 14. Dezember 1877 schon kehrte Oster­
reich zum Staatsbahngedanken zuriick, indem der Staat ermii.chtigt 
wurde, Barhnen, weiche die Zinsgarantie iiberm8J3ig in Anspruch ge­
nommen hatten, zu erwerben. 1880 und 18S1 wurden 2 groBere, 
spiter einige kleinere, da.nn na.ch einer lingeren durch Leistungs­
nnfihigkeit des Parla.ments entstandenen Pause 1906, 1908, 1909 
wiederum umfangreiche Bahnen a.ngekauft. Jetzt besitzt Osterreich 
IS 495 km Staatsbahnen und Privatbahnen im Sta.a.tsbetrieb bei einer 
Liinge samtlicher Eisenbahnen von 21 594 km8). Ungarn, wo gegen­
wa.rtig 16102 km in Staatsbetrieb stehen, begann mit der Verstaat­
lichung im Jahre ISSO'). 

Der Schweizer Bund na.hm erst mit Gesetz vom 23. Dezember 
1872 die Genehmigung der Eisenbahnen fiir sich in Ansprucb, unter 
vorbereitender Mitwirkung der Kantone, weiche bis dahin die Ent­
scheidung hatten. Seit den neunziger Jahren hat er auf Grund kon­
zessionsmaBiger Riickkaufsrechte 2454 km Bundesbahnen an sich ge­
bracht, wahrend 1945 km in Privatbetrieb stehen6 ). Belgien richtete 

1) Osterreich.Ungam hatte 1854 bei einem Gesa.mtnetz von 2143 Ion 
1667 Ion in Sta.a.tsbesitz, 905 Ion in Sta.a.tsbau und 355 als Sta.a.tsbahnen geplant. 
Wil.hrend Osterreich aber 1842 im Eisenbahnbau fiihrend war, besa..B Fra.nkreich 
1854 dreimaJ, Deutschland doppelt so viel Eisenbahnen aJs Osterreich. V. Busch­
mann, a. a.. 0., S. 202. 

I) Osterreichisch.franzOsische Sta.a.tsbahn.Gesellschaft, Osterreichische Siid· 
bahn (Lombarden). 

8) Archlv 1910, S. 171. Angabe fiir Ende 1907. Es wurden die Kaiser· 
Ferdinands·Nordbahn 1906, die Osterreichische Sta.a.tsbahn·Gesellschaft, die 
Nordwestba.hn, die Siidnorddeutsche Verbindungsbahn, die B<ihmische Nord· 
bahn 1908 und 1909 verstaatlicht. 

') Archlv 1910, S. 698. Angabe fUr 1908. Zuerst wurde die Thei.Bbahn 
erworben. 

I) Archlv 1909, S. 1463. Durch Bundesgesetz yom 15. Oktober 1897 betr. 
Erwerbung und Betrieb von Eisenbahnen auf Rechnung des Bundes und Organi. 
sation der Verwaltung der schweizerischen Bundesbahnen wurde die Erwerbung 
der Hauptbahnen in Aussicht genommen und mit 1. Ma.i 1903 die Schweizerische 
ZentraJ·, Nordost·, Vereinigte, Jura-Simplon-Bahn, mit 1. Mai 1909 die Gott­
hardtbahn zuriickgekauft. Archlv 1912, S. 815. 
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von Anbeginn Staatsbetrieb ein und dehnte ibn in der Folge aul ver­
schiedene Privatbahnen aus. Der Staat betreibt dort 4322 km bei 
ungefii.hr ebensoviel :sa.hnen im Betrieb von Gesellschaften 1). In den 
Niederla.nden wurde der Eisenbahnbau entgegen den Wiinschen des 
Konigs Willem I. zunachst Privatgesellscha:Cten tiberla.ssen und erst, 
aJs die Ansfiihrung durch das Privatkapita.lstockte, in den 60er Jahren 
mit dem Ansbau eines Staatsbahnnetzes begonnen, welches jetzt 55 % 
der Gesa.mtliinge a.Iler Bahnen umfaBt. Der Betrieb ist an 2 Gesell­
schaften verpachtet2). 

In Schweden werden 32 %, Danemark 60 %, Norwegen 84 % der 
Bahnen yom Staat betrieben; sie sind meist auch von der Regierung 
gebaut8). 

RuBland lieB bis zum Krimkriege auBer der Bahn na.ch Zarskoje­
Selo nur die Petersburg-Moskauer und Warschau-Kraka.uer Bahn 
zu. Ala damals der Wert des neuen Verkehrsmittels fiir die Verteidi­
gung des Reichs erkannt war, wurde dUl'ch Gesellschaften mit Zins­
gewahr des Staates in Europa und spater in Asien ein umfangreiches 
Netz hergestellt. In den letzten 10 Jahren sind die Bahnen groBtenteils 
in den Sta.a.tsbetrieb genommen, der sich jetzt in Europa tiber 34857, 
in Asien iiber 9947 km erstreckt, wahrend etwa 22 000 km sich in Privat­
handen befinden4). 

Italien kaulte, nachdem es seine politische Einigung erreicht hatte, 
die vorher meist in Randen osterreichischer und franzosischer Gesell­
schaften befindlichen Ba.hnen in den Jahren 1866-1875, verpa.chtete 
sie 1885 an Untemehmer, richtete aber 1905 wieder staatlichen Betrieb 
ein, der sich jetzt tiber 14211 km (83 % der Gesamtlange a.Iler Bahnen) 
ausdehnt5). 

In den Ba.lka.nstaaten Rumanien, Serbien, Bulgarien wurden die 
Ba.hnen von deutschen und franzosischen Untemehmem mit Hilfe 
der Regierung gebaut, sind aber spater vom Staat angekauft, der sie 
auch betreibt; in der Tiirkei sind die orientalischen Bahnen an eine 
jetzt ottomanische Gesellschaft verpachtet; die griechischen Bahnen 
sind in Eigentum und Betrieb mehrerer Gesellschaften. 

Lateinisch-Amerika, dessen Bahnnetz seit den 90er Jahren sich 
machtig entwickelt hat und schon eine Gesamtlange von 94000 km 
aufweist, verdankt den Bau hauptsachlich fremden Untemehmem, 
die we Mittel aus den Vereinigten Staaten von Amerika, Kanada, 

1) Archlv 1911, S. 1257 fl. Angabe fiir 1908 u. 1909. 
B) Archlv 1911, S. 1251 ff. 1711 km Staatsbahnen bei 3068 km Gesrunt· 

limge aller Bahnen. Angabe fiir 1909. Auch Archiv 1912, S. 40. 
8) Archlv 1911, S. 1016, 1026 • 
• ) Archlv 1911, S. 798, 1153. 
5) Archlv 1911, S. 89. 
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England, Frankreich, Deutschland bezogen. In den kraftigeren 
Staaten (Argentinien, Chile, Brasilien) haben aber auch die Regierungen 
Bahnen hergestellt und betreiben sie. In Memo hat sich der Sta.a.t 
durch Erwerb von Aktien der groBten Privatbahnen EinHuB auf 
deren Verwaltung gesichertl). 

Die 6 Kolonien Australiens besitzen zusammen 24 000 km Stoots­
und 1508 km Privatbahnen2), die englischen siidafrika.nischen Kolonien 
nur Staatsbahnen, Kanada. bei 38566 km Gesamt1a.nge 2750 km Staats­
bahnen, Ostindien bei 48 921 km Gesamtlange 9932 km Sta.a.tsbahnen. 
Die Bahnen in den franzosischen Kolonien Algier und Tunis sind 
Gesellschaftsuntemehmungen; in den deutschen afrika.uischen Kolonien 
gehoren sie dem Reich oder den Schutzgebieten, werden aber von 
Gesellscha.ften betrieben8). 

Siam hat nur Sta.a.tsbahnen, Japan 7310 km Staatsbahnen neben 
1903 km Privatbahnen'). 

'tlberblick iiber die Verteilung der Eisenbahnen zwischen Staaten 
und Privatgesellschaften auf der Erde. Eine Obersicht iiber die auf der 
Erde vorhandenen Staatseisenbahnen und die Gesamteisenbahnla.nge 
in de:o. verschiedenen Landem der Erde ist in'der Anlage I beigefiigt. 

Den weit iiberwiegenden Antell an der Entwicklung der Eisen­
bahnen auf der Erde hat, wie sich hieraus ergibt, der private Unter­
nehmungsgeist. Von den jetzt vorhandenen 1030014 km (siehe S.4) 
sind nur 303143 km, also nicht ganz ein Drittel, Sta.a.tsbahnen. Diese 
finden sich unter allen Himmelsstrichen, unter jeder Sta.a.tsform und 
fast bei allen Volkem. Sie beherrschen die Hauptmasse des europaischen 
Festlandes, ohne jedoch die Privatuntemehmungen ganz zu verdrangen, 
und umfassen in Austra.1ien 93 % der gesamten Strecken1.ii.nge, in 
Afrika. 61 %, in Asien 58 %, in Europa etwas mehr a.ls die HilJfte. 

AusschlieBlich von Gesellschaften werden die Eisenbahnen in den 
groBen angelsachsischen Landem gelenkt, in den Vereinigten Staa.ten 
von Amerika und in GroBbritannien. Erstere tragen durch ihre 
388173 km hauptsachlich zu dem Obergewicht der Privatuntemeh­
mungen im Bahnnetz der Erde bei. Frankreich ist von den Sta.a.ten 
des europaischen Festlandes am meisten zuriickhaltend gegeniiber dem 
sta.a.tlichen Betrieb und hat auch in seinen Kolonien nur Privatbahnen, 
ebenso wie die nordamerikanische Union in den Philippinen. 
Deutschland hat in den Kolonien ebenfa.lls vorwiegend Privatbetrieb 
auf den zumeist dem Staat gehorigen Bahnen, wahrend in Englands 
altem Kolonialbesitz umfangreiche Staatsbahnen besteheu, in den 

1) Archlv 1911, S. 145 ft. Angabe fiir 1908. 
B) Archlv 1911, S. 771 ft. Angabe fur 1908-1909. 
3) Archlv 1911, S. 306, 533 ft., 1061 Angaben fUr 1909 und 1910. 
') Archlv 1911, S. 308, 1053. 
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8ustraJischen Kolonialstaaten beinahe die ganze Streokenlange aU8-
maohen. 

EinIluB der Besitzart auf die Ausdehnlmg des Eisenbahnnetzes. Aus 
dem Verhaltnis, in welohem die Streokenlange der Eisenbahnen zu dem 
Flaoheninhalt und der Bevolkerung des Landes steht, laBt moh in 
gewissem MaBe darauf sohlieBen, wie das Bediirfnis naoh Eisenbahn­
verkehr befriedigt worden ist. Eine Vorfiihrung soloher Ziffern ge­
stattet da.her naoh dieser Riohtung einen Vergleioh zwisohen den 
Landern, in weloheh der Staat fiir den Bau und Betrieb der Bahnen 
eingetreten ist, und denen, bei welohen es nioht der Fall ist. 

Kilometer Betriebslange trefl'en in 1) 

auf je 100 qkm auf je 1000 EIn· 
wohner 

1. Deutsohland. . 11,1 (12,8)2) 
davon PreuBen 10,6 (13,1)2) 

Bayern . 10,5 
Saohsen 21,0 
Wiirttemberg . 10,8 
Baden. . . . 14,7 
ElsaB-Lothringen 14,1 
iibrige deutsohe Staaten 11,1 

2. Osterreioh-Ungarn einsohlieBlich Herzego-
wins. und Bosnien. . . . 6,5 

3. GroBbritannien und Irland ...... 11,9 
4. Frankreich • . • . . . . . . . . . . 9,1 
5. RuBland, europii.isohes einschl. Finnland 1,0 
6. Italien . 5,9 
7. Belgien. • • • • • • 28,1 
8. Schweiz. . . . . . • 11,1 
9. Britisoh·Nordamerika 0,4 

10. Vereinigte Staaten von Amerika 4,1 
11. Vereinigte Staaten von Brasilien 0,2 
12. Argentinische Republik. 0,9 
13. Japan . • . . . 1,5 
14. Britisch-Ostindien • 1,0 
15. Agypten . . . . 0,6 
16. Algier und Tunis 0,6 
17. Australien. . . . 0,4 

1) Archlv 1911, S. 607. 

9,9 (11,4) 
9,9 (12,2) 

12,2 
7,1 
9,2 

11,1 
11,3 
9,3 

9,3 
9,0 

12,4 
5,6 
5,1 

12,4 
13,8 
59,7 
43,5 
9,8 

52,1 
1,4 
1,7 
5,0 
7,5 

50,6 

2) Die in KIammern angegebenen Zahlen stellen sich heraus, wenn die 
nebenbahnll.hnlichen KIeinbahnen hinzugerechnet werden. VgI. S. 5, Awn. 1 
und 2, S.27. 
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Nur in stark bevolkerten Gegenden ist ein dichtes Netz entstanden, 
wie in Belgien (28,1 km) und Sa.chsen (21 km); PreuBen erreicht ahn­
liche Ziffern in seinen Provinzen Rheinla.nd mit 22,80 km, Westfalen 
20,35 km1). Sowohl PreuBen wie Deutschland iiberragen an Dichtigkeit 
die iibrigen Lander, auch England, wenn die nebenbahnahnlichen 
Kleinbahnen mitgerechnet werden. 

1m VerhaItnis zur Einwohnerschaft stehen diejenigen Lander weit 
voran, in welchen ausgedehnte Eisenbahnlinien behufs Besiedelung 
menschenleerer Gegenden gebaut werden, wie Nord- und Siidamerika, 
Australien. In dem gleichmaBiger bevolkerten Europa sind die Unter­
schiede weniger bedeutend. Die landwirtschaftlichen Gegenden haben 
indes fiir 10 000 Einwohner mehr Eisenbahnen als die menschenreichen 
Industriegebiete, Bayern daher (10,5 km) mehr als Sachsen (7,4 km), 
OstpreuBen mit 17,9 km, Pommern mit 21,28 km mehr als die Rhein­
provinz mit 8,7 km und Westfalen mit 10,4 kmll). Die 6 ostlichen 
Provinzen PreuBens haben 11,68 km auf 100 qkm und 12,79 km auf 
10 000 Einwohner, die 6 westlichen3) entsprechend 15,52 qkm und 
11,16 km. Die Verhaltniszahlen nahern sich erheblich einander, wenn 
der ganze Osten des Staates dem Westen gegeniibergestellt wird. Die 
wiinschenswerte gleichmaBige Befriedigung des Landes durch Eisen­
bahnwege ist hier unter dem EinfluB staatlicher Fiirsorge in bedeuten­
dem MaBe erreicht. 

Die Staaten des europaischen Festlandes, in denen iiberwiegend 
staatlicher Betrieb besteht, haben nach jeder Richtung ein gut ent­
wickeltes Eisenbahnnetz. Deutschland, Belgien und die Schweiz haben 
im Eisenbahnbau selbst England iiberfliigelt, in dessen Wohlstand 
und Handel der Unternehmungsgeist den besten Boden fand. 

Fiinfter Abschnitt. 

Genehmigung von Ban und Betrieb. 
Notwendigkeit der Genehmigung. Die Eisenbahn muB so durch­

gefiihrt werden, wie es fiir die Befahrung notwendig ist, und, sofern 
sie dem allgemeinen Verkehr zu dienen hat, mit dem Netz der iibrigen 
Eisenbahnen und den StraBen in Verbindung stehen. Bei der Anlage 
der Bahn ist zu verhiiten, daB durch die Schnelligkeit und das Ge-

1) FUr 100 qkm einschlieBlich nebenbahnahnlicher Kleinbahnen. Bericht 
fiber die Ergebnisse des Betriebes der preuBischen und hessischen Staatseisen­
bahnen im Rechnungsjahr 1909, S.15. VgI. S. 5, Anm.2. 

2) FUr 10 000 Einwohner. Bericht fiber Betriebsergebnisse der preuBischen 
Staatsbahn, a. a. O. S. 14. 

3) EinschlieBlich Hohenzollern. 

Wehrmann. 3 
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wicht der Ziige, durch das Feuer der Lokomotive Gefahren und Nach­
teile entstehen. Die Eisenbahnbauten greifen tief in die vorhandenen 
Eigentums-, Wege- und Wasserverhaltnisse ein. 

Hieraus entspringt fiir die Eisenbahn das Bediirfnis, mit Hilfe 
der Regierung Hindernisse zu beseitigen, welche aus ortlichen Riick­
sichten Einzelbesitzer und Gemeinden dem Bau und Betrieb entgegen­
stellen, andererseits fiir den Staat die Pflicht, Grundeigentum und 
Verkehr vor schadlichen Einwirkungen der Eisenbahn zu schiitzen. 

Die Genehmigung der Eisenbahnanlage durch die Staatsleitung 
wird, soweit fiir die Durchfiihrung Staatshilfe notig ist (vgl. S. 11), 
iiberall als erforderlich angesehen. 

Versehiedenheit der Genebmigung in Inhalt und Form. Verschieden 
ist aber die Frage behandelt, inwieweit der Staat die Niitzlichkeit 
und Zuverlassigkeit der Eisenbahn-Unternehmungen zu priifen und 
iiber sie zum Schutze des ofl'entlichen Verkehrs Aufsicht zu iiben habe. 
Zwischen der Notwendigkeit sorgfaItigster Priifung bis zum Verzicht 
auf jedes Fragen nach Niitzlichkeit und Zuverlassigkeit hat die Meinung 
in den einzelnen Landern und in der Folge der Zeiten geschwankt. 
Ebenso verschieden gestaltet sind die Formen, in welchen die Ge­
nehmigung fUr ein Eisenbahnunternehmen erteilt wird, und die Lasten, 
die damit fiir die Eisenbahn verbunden sind. 

England. In England wird das Einzelgesetz (Private Act), durch 
welches die Genehmigung einer Eisenbahn zu erlangen ist, vor dem 
Parlament durch den Nachsucher und die Gegner des Gesuchs erortert. 
Das Parlament, dessen BeschluB von Ausschiissen vorbereitet wird, 
entscheidet wie ein Gericht iiber die Rauptfragen, welche bei allge­
meiner Feststellung der Linie zu erledigen sind. Die Kosten dieser 
Verhandlung und der damit verbundenen Verwendung von Anwalten 
- die preliminary expenses - sind ungemein hoch. Sie betragen im 
Durchschnitt 4000 :£ per mile 1 ), 53 000 M. fiir 1 km, etwa 7 Yz % der 
Anlagekosten der englischen Bahnen. Roher stellen sie sich, wenn 
schwerwiegende feindliche Gegensatze zu besiegen waren, wi~ 1833 
der Kanalbesitz. 

Noch mehr ins Gewicht fallen dill Entschadigungen der Grund­
eigentiimer bei dem Landankauf und der Enteignung. Die Kosten der 
Anlagen werden ferner dadurch gesteigert, daB in dem volkreichen, 
wohlhabenden Lande von vornherein die Einrichtung von schienen­
freien Dbergangen fiir StraBen und Wege im weitesten Umfange ver­
langt worden ist. Es muBten deshalb die Bahnen vielfach iiber und 

1) Acworth, a.. a.. O. S. 10. 



Genehmigung von Bau und Betrieb. 35 

unter die Erdoberflache verlegt und zahlreiche Bauwerke errichtet 
werden!). 

Diese Umstande haben wesentlich dazu beigetragen, daB das An­
lagekapital der englischen Bahnen, welches allerdings in einem ver­
kehrsreichen Lande nicht niedrig sein bun, in auBerordentlichem MaBe 
die festlandischen Summen iiberragt. 1 km Baulange kostet in Eng­
land 696090 M., in Deutschland 292753 M., in Frankreich 363682 M., 
in Belgien 472331 M., in Osterreich 305755 2). Die Kosten und 
Schwierigkeiten des englischen Geneh!nigungsverfahrens hinderten 
nicht, daB sich wiederholt, wie 1846, ein formliches Baufieber ent­
wickelte und schwere Gewerbekrisen die Folge waren (vgI. S.14). 

Vereinigte staaten von Amerika. Die Anlage von Eisen­
bahnen macht in den Vereinigten Staaten von Amerika weniger Um­
stande und Kosten als in England (vgl. S. 9). Der Grund und Boden, 
wenn auch in den Stadten wie iiberall teuer, ist geringwertig in den 
schwach bevolkerten Landbezirken. Landschenkungen seitens des 
Bundes oder der Einzelstaaten in den zu erschlieBenden Gegenden 
(land grants) haben die Anlage der Bahnen wesentlich gefordert und 
zum Teil erst moglich gemacht. Schienenfreie Bahniibergange sind 
nur in geringem MaBe verlangt; die Kreuzungen !nit StraBen im 
Bahnplanum werden neuerdings erst in und bei den groBen Stadten 
beseitigt. Selbst Schranken an den in Schienenhohe durchgefiihrten 
Wegen werden nur selten errichtet. Eine Tafel !nit "Achtung auf 
die Maschine" (look out for the locomotive) bildet meist die einzige 
Schutzvorrichtung fiir den StraBenverkehr. 

Das Anlagekapital wird auf diese Weise von vielen Kosten ent­
lastet und stellt sich durchschnittlich bei 381701 km Gesamtlange 
auf 192718 M. fiir 1 km3), also auf einen Betrag, der selbst fiir ein 
Land !nit vielen Ebenen niedrig ist. Zu der einzig dastehenden Schnellig­
keit im Ausbau der nordamerikanischen Eisenbahnen (vgI. S. 3) hat 
auch die Billigkeit ihrer Ausfiihrung wesentlich beigetragen. 

PrenBen. Durch die preuBische Gesetzgebung ist das Genehmigungs­
verfahren fiir Eisenbahnen friihzeitig und vorsichtig geordnet. Nach 
dem Eisenbahngesetz yom 3. November 1838 wird das Gesuch dem 

1) Der Act fUr die Liverpool-Manchester-Bahn verbot schon Kreuzungen 
oftentlicher StraBen in Schlenenhohe, Sachs a. a. 0., S. 471, 475. Der Railway 
Clauses Act setzte diese Bestimmung und andere V orschriften fUr Bau und Betrieh 
allgemein fest, der Company Clauses Act die Anordnungen fUr das Gesellschafts­
recht der Eisenhahnen. Cap. 20, Act 8 and 9, Victoria 1846. 

2) Die AnIagekosten der englischen Bahnen sind fUr das Gesamtnetz nach 
der Rechnung von 1907 angegehen, hei Deutschland fiir 1910, bei Frankreich 
fiir 1908, hei Belgien und 6sterreich fiir 1909. Archlv a. a. 0., 1911, S.616. 

3) Archlv a. a. 0., 1911, S. 608 ft. Angabe fiir 1909. 
3* 
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Minister l ) vorgelegt, welcher priift, "ob sich gegen die Unternehmung 
im allgemeinen nichts zu erinnern findet" 2). 

Niitzlicbkeit des Unternehmens. Die Eisenbahn muB offentlichen 
Nutzen haben, so gefiihrt werden, daB dieser Vorteil am besten erreicht 
wird und nicht andern Anlagen und Erwerbszweigen (Eisen­
bahnen, Kanalen, Schiffahrt) Schaden bringen, die den N utzen iiber­
wiegen. Das Unternehmen darf die volkswirtschaftlichen Mittel des 
Landes nicht in einem MaBe in Anspruch nehmen, welches auBer Ver­
haltnis zu den erhoflten Vorteilen steht. 

Zuverliissigkeit des Unt~rnehmers. AuBer Zweifel hat ferner zu 
sein, daB der Unternehmer (Gesellschaft, Gemeindeverband usw.) zu­
verlassig und imstande ist, die Eisenbahn bedingungsgemaB zu bauen 
und zu betreiben. 

Vorpriifung. Liegen hinsichtlich der Landesverteidigung Be­
denken nicht vor, so wird die Erlaubnis zu den allgemeinen Vor­
arbeiten erteilt und damit der gesetzliche Schutz fiir Vermessungen 
und Bodenuntersuchungen auf fremden Grundstiicken ~ewahrt. 

Landesherrliche Genehmigung. Nach Priifung dieser Vorarbeiten, 
bei welcher Behorden und Gemeinden Gelegenheit haben, ihre Wiinsche 
vorzubringen, und der Kostenanschlage wird die Zustimmung des 
Staatsministeriums und sodann die landesherrliche Genehmigung ein­
geholt. In der Genehmigungsurkunde wird das Enteignungsrecht ver­
liehen 3). Da im Gesetz ausdrUcklich die Pflicht der Gesellschaft zur 
Herstellung und Erhaltung der Bahn ausgesprochen ist 4), so wird 
ferner bei der Genehmigung eine Frist fiir die AusfUhrung bestimmt 
und kann auch die Bestellung eines Pfandes 5) zur Sicherung recht­
zeitiger und tiichtiger Arbeiten verlangt werden. FUr Staatsbahnen 
tritt an die Stelle der besonderen landesherrlichen Genehmigung das 

1) DamaJ.s dem Handelsminister, seit 1878 dem Minister der offentlichen 
Arbeiten. 

2) Eisenbahngesetz § 11. 
3) Nach dem Enteignungsgesetz vom 11. Juni 1874. Frillier stand diese 

Befugnis zufolge des Gesetzes vom 3. November 1838 jedem danach genehmigten 
Eisenbahn-Unternehmen ohne weiteres zu. 

4) §§ 21, 24. Gesetz vom 3. November 1838. Der Minister der offentlichen 
Arbeiten wird nach vorgangiger Vernehmung der GesellBchaft die Fristen be­
stimmen, in welcher die Anlage forlschreiten und vollendet werden soli, und kann 
fiir deren Einhaltung sich Biirgschaften stellen lassen. Die GesellBchaft ist ver­
pflichtet, die Bahn nebst den Transportanstalten fortwahrend in solchem Stande 
zu erhalten, dati die Beforderung mit Sicherheit und auf die der Bestimmung 
des Unternehmens entsprechende Weise erfolgen kann; sie kann dazu im Ver­
waltungswege angehalten werden. 

6) In der Regel 5 % des AnlagekapitaJ.s. Bei bestehenden Eisenbahn­
gesellschaften und anderen zuverlii.ssigen Unternehmern wird davon abgesehen. 
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yom La.ndtag wagen der Baumittel n.a.chgesuchte Gesetz; das Ent­
eignungsrecht wird bei Bezeichnung der bauleitenden BehOrde verliehen. 

Zulan.glichkeit des Aktienkapitals. Das Genehmigungsverfahren 
ist als Ausiibung der La.ndeshoheit kostenfrei. Nur wird die Genehmi­
gungsurkunde mit dem gesetzlichen, verhaJ.tnisma.Big niedrigen Stempel 
belegt. Sie wird der Gesellschaft nicht eher ausgehiLndigt, ala bis der 
Nachweis erbra.cht ist, daB da.s AnJagekapita.1, dessen Hijhe aJs zu­
lii.nglich anerkannt wurde, wirklich in zuverlii.ssiger Weise voU ge­
zeichnet ist. Wie das deutsche Ha.ndelsgesetzbuch verla.ngt, soU nach 
den Bedingungen der Genehmigung der Nennbetrag der Aktien in 
ganzem Umfange zur VoUendung des Untemehmens verwendet werden 1). 
Es wird femer von der Staatsregierung im allgemeinen darauf geha.1ten, 
daB die erste Herstellung der Bahn lediglich auf Aktien erfolgt und die 
Be1a.stung mit Obligationen fiir spatere Erweiterungen vorbeha.1ten 
wird. Da.s Untemehmen, dessen Anlage tief in die Verhii.ltnisse der 
Gemeinden eingreift, und welches mit weitgehenden Vo11ma.chten fiir 
den oifentlichEln Verkehr ausgestattet wird, erhalt auf diese Weise sicher 
die Mittel, um vollstiLndig und rechtzeitig zur Ausfiihrung zu kommen 
und seinen Betrieb sachgemaB zu entwickeln. 

Wirkungen des Genebmigungsverfabrens. Diesem vorsichtigen 
Verfa.hren ist zu danken, daB der Ausbau des bedeutenden Privat~ 
bahnnetzes, welches in PreuBen vor der Verstaatlichung bestand, meist 
ohne erhebliche wirtscha.ftliche Verluste vor sich gegangen ist. Fiir 
PreuBen war behutsames Vorgehen um so mehr geboten, da da.s Land 
sich aus dem Elend la.nger Kriegsjahre erst langsam emporhob und 
weitgreifende Wirtschaftskrisen nicht so leicht iiberwunden hii.tte 
wie das dama.1s schon reiche England oder die Vereinigten Sta.a.ten 
von Amerika., welche letzteren Ersatz fiir Verluste besta.ndig in 
den unausgebeuteten Naturschatzen und in dem steigenden Strom 
erwerbskrii.ftiger, vielfach auch vermogender Einwanderer fa.nden. 

Von dem gleichen Streben na.ch mog1.ichst sicherem Fortschreiten 
ging die Regierung aus, indem sie neben den Sta.a.tsbahnen vorzugs­
weise die aJ.teren bewii.hrten Privatbahnen mit der HersteUung neuer 
Strecken betraute. Wenn diese gut verwa.lteten Privatbahnen nicht 
gJaubten, auf eigene Gefahr a.llein eine neue Linie bauen zu konnen, 
so half der Sta.a.t mit Zinsgewahrleistungen nach 2). Soweit die alteren 
Gesellacha.ften zum Bauen iiberhaupt nicht bereit waren, und in Gegen-

1) Handelsgesetzbuoh fiir d.a.s Deutsche Reioh yom 10. Mai 1897. RGBI. 
S. 219 fi., § 184. FUr emen geringeren als den Nennbetrag diirfen Aktien nioht 
ausgegeben werden. 

S) SO bei der Bergisoh-Markisohen GeselIsohaft fiir die Ruhr-Sieg-Bahn, 
bei der Koln-Mmdener fiir die Deutz-Gie13ener BaJm, bei der Berlin-Stettiner 
fiir die Hinterpommersohe Bahn usw. ' 
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den, welohe diesen fern lagen, wurden neue Unternehmer zugelassen 
und bei letzteren da.nn auch einige ungiinstige Erfahrungen gema.oht, 
als in den 60er Jahren und namentlich nach dem Fortfa.ll friiherer 
politi scher Schranken in den Ja.hren 1866 und 1870 ein wirtscha.ftlicher 
Aufschwung gewaltig einsetzte und das Verla.ngen nach neuen Bahnen 
sehr dringend wurde, yom Sta.a.t aber aus eigenen Mitteln nicht sogleich 
vollstandig befriedigt werden konnte. 

Fehlsehlage. Dama.ls kam es vor, daB neue Bahnen jahrzehntela.ng 
ohne Dividende blieben1), andere nicht aus eigenen Mitteln der ge­
nehmigten Gesellscha.ft vollendet werden konnten 2), einzelne bankerott 
wurden 3). Das Genehmigungsverfahren war in diesen Fiillen wie sonst 
eingehalten worden. Allein die Vorarbeiten und KostenanschliLge 
standen den Vorbereitungen der li.lteren Privatbahnen an Sorgfalt 
nach. Der sta.a.tlichen Priifung gela.ng es dama.ls nicht, die Mangel zu 
beseitigen und dem Gebahren einzelner der neuen Gesellscha.ften wirk­
sam entgegenzutreten, welche sich im Wege der Finanz- und Bau­
vertriLge den strengen Vorschriften iiber die Kapitalbescha.ffung zu 
entziehen verstanden und ihr Unternehmen mit iibermii.J3igen Griindungs­
gewinnen belasteten. 

Baukrisis. Die offentliche Meinung pries zuerst begeistert die 
spekula.tiven Kopfe, welche, wie der Unternehmer StrouBberg, 
Bahnen schafften, wo der Staat und die alteren Bahngesellschaften 
versagten. Unter diesem Druck verstummten die Bed.enken, welche 
sich gegen das Bau- und Finanzverfahren solcher Unternehmer erhoben, 
brachen da.nn aber stiirmisch hervor, als die wirtschaftlichen Riickschlage 
fiir ihre SchOpfungen eintraten. Na.ch dem Wiener BOrsenkra.ch, von 
welchem sich seit Mai 1873 eine tiefgehende GeschiLftskrisis iiber die 
Welt verbreitete, wurde auf Antrag des Abgeordneten Lasker yom 
PreuBischen Abgeordnetenhause in demselben Jahre ein Untersuchungs­
ausschuB fiir die Vorgange bei der Genehmigung und Ausfiihrung 
von Privatbahnen eingesetzt. Der AusschuBbericht ist zur Verhandlung 
in der Vollversammlung nie gela.ngt, hat aber die vorgekommenen 

1) Die 1868 erOffnete OBtpreullisohe Siidbahn gab erst von 1874 an fiir 
die Stamm-Prioritii.ten, seit 1882 fiir die Stammaktien Dividenden, die fiir letztere 
auoh dann nooh zeitweilig ausfielen. Die 1872 erofinete Breslau-Warsohauer 
Bahn (Breslau-Russisohe Grenze) hatte bis 1879 keine Ertritge, spii.ter nur fiir die 
Stamm-Prioritii.tsaktien. Die damals ebenfa.lIs entstandenen Halle-Sorau-Gubener, 
Berlin-Dresdener, Hannover-Altenbekener Bahnen konnten sioh nioht selbstii.ndig 
erhalten, sondem wurden naoh der BetriebserOffnung bald, die beiden ersten 
vom Staat, die letztere von der Magdeburg-Halberstii.dter Eisenbahngesellsohaft 
iibemommen. 

I) Die Berliner Nordbahn (nach Stralsund), die Stadtbahn, in daren be­
gonnene Anlagen der Staat eintrat. 

8) Die Pommersohe Zentralbahn, die ebenfaJIs der Staat voIlendete. 
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UngehOrigkeiten und die da.rans entstandenen Noohteile festgestellt. 
Die anderswo bekla.gten Obel der Gewinnsncht sind dama.1s auch im 
Eisenbahnbau PreuBens amgetreten, wenngleich nur in verhaItnis­
mii.J3ig geringem Umfange. Die Sta.a.tsregierung hat die schlimmen Folgen 
zu verwischen gewuBt, indem sie die davon betroffenen Bahnen selbst 
ausbaute oder spii.ter iibernahm; einzelne dieser Strecken gingen in 
den Besitz ii.lterer Bahngesellschaften iiber und wurden von diesen 
befriedigend far den aJlgemeinen Verkehr ausgeriistetl). 

Wiedereintritt strengerer Priilung. Seit jener Zeit sind einer groBen 
Reilie neuer Gesellschaften Bahnen Mch dem Gesetz von 1838 ge­
nehmigt worden, sind zustande gekommen, ordnungsmiLBig gebaut 
und liefern Ertrage. Sie sind meist von Kreisen, StiLdten und anderen 
ortlichen Unternehmern ins Leben gerufen. Durch da.s herkommliche 
Genehmigungsverfa.hren mit seinen festen Grundsii.tzen werden Mch 
ErIOschen des Griindungsfiebers wiederum ungesunde Unternehmungen 
ferngehaJten. 

Erleichterte Genehmignng der Kleinbahnen. Eine wesentliche Er­
leichterung trat in dem Genehmigungsverfahren ein, a.1s 1892 ein be­
sonderes Gesetz fiir Kleinbahnen in PreuBen erla.ssen wurde 2). Bis 
dahin waren nur far Privata.nBchliisse und StraBenbahnen polizeiliche 
Genehmigungen von den Bezirksbehorden erteilt. Von nun an ge­
niigte eine solche Genehmigung far aJle Kleinbahnen, welche dem 
offentlichen Verkehr dienen, auch far die mit Ma.schinenkraft betriebenen. 
Als Kleinbahnen gelten diejenigen. welche "wegen ihrer geringen 
Bedeutung far den allgemeinen Verkehr nicht dem Gesetz yom 3. No­
vomber 1838 unterliegen, insbesondere den ortlichen Verkehr innerhalb 
eines Gemeindebezirks oder benoohba.rter Gemeindebezirke haupt­
sachlich vermitteln" (§ 1 Kleinbahngesetz). 

Der allgemeine Verkehr wird hier im Sinne der Reichsverfa.ssung 
verstanden, na.ch welcher (Art. 42) Bahnen, wenn sie diesem Verkehr 
dienen, a.1s ein einheitliches deutsches Netz verwaltet werden sollen. 
Ob eine Stracke als Kleinbahn anzusehen ist, entscheidet zunachst 
der Minister der offentlichen Arbeiten, welcher im bejahenden FaJle 
eine Eisenbahndirektion bezeichnet, um bei der Genehmigung mitzu­
wirken 3). Gegen seine Verfiigung findet eine Berufung an das Staats­
ministerium sta.tt 4). 

1) Z. B. die Hannover-Altenbekener Bahn, welche von der spli.ter ver­
staatlichten Magdeburg-Halberstll.dter Eisenbahngese1Ischaft iibemommen wurde. 

2) Gesetz iiber Kleinbahnen und PrivatanschluJ3bahnen vom 28. Juli 
1892. as. S. 225. 

8) Ausfiihrungsanweisung vom 13. August 1898 zu § 1 EVBI.225. Wenn 
die Kleinbahn durch mehrere Regierungsbezirke reicht, bestimmt dar Minister 
auch die zur Genehmigung berufene Regierungsbehoroe. 

') Das Staatsministerium ist nur ein einziges Mal vor Ja.hren angerufen. 
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Polizeiliehe Priifong. Der Genehmigung, welche fiir offentliche 
Kleinbahnen mit Maschinenbetrieb der Regierungsprasident im 
Einvernehmen mit der zustandigen Eisenbahndirektion erteilt, geht 
eine nur po1izei1iche Priifung voran, welche sich auf die Sicherheits­
fragen und die Wahrung des offentlichen Verkehrs beschranktl). 
Die BehOrden haben sich nicht darum zu bekiimmern, ob fUr die An­
lage ein Bediirfnis besteht, ob sie Ertra.g verspricht, ob ihre Ausfiihrung 
gesichert ist. 

Kein Enteignungsrecht. Allerdings wird aber mit der Genehmigung 
der BezirksbehOrden da.s Enteignungsrecht nicht gewahrt. Wird diese 
Befugnis in Anspruch genommen, wie es bei nebenbahnahnlichen 
Kleinbahnen mem, bei Stra.Benbahnen ofters notig wird, so kann 
der Antrag auf landesherrliche Verleihung des Enteignungsrechts nur 
gestellt werden, wenn der offentliche Nutzen der Kleinbahn und die 
Zuverlassigkeit der Ausfiihrung erwiesen und deshalb, wie bei den 
unter da.s Gesetz von 1838 fallenden Bahnen, es gerechtfertigt ist, 
zugunsten des Unternehmens zwangsweise in die Rechte Dritter ein­
zugreifen. Die Priifung eines solchen Antrags erfolgt bei der Zentral­
behOrde S). 

Wirkung der Erleiehterung. Die Erleichterung der GenehmiguUg 
hat auf die Entwicklung der Kleinbahnen, die im iibrigen seitens der 
Sta.a.tseisenbahnverwaltung durch Entgegenkommen bei den An­
schliissen, dem Wageniibergang und dem Verkehrsaustausch gefordert 
werden, giinstig gewirkt. Unternehmungen dieser Art konnen bei 
den ortskundigenBezirksbehOrden leichter angeregt und verfolgtwerden, 
a.1s bei dem Ministerium. Fehlschlage kommen vor, und zwar auch 
bei denjenigen Kleinbahnen, welche, wie die meisten nebenbahnahn­
lichen, vom Staat unterstiitzt und daher einer Priifung bei der Zentral­
beharde unterzogen werden. Indessen haben von 250 nebenbahnahn­
lichen Kleinbahnen, welche in PreuBen 1910 das Jahr hindurch auf 
9804 km Gesamtlange im Betrieb waren, nur 19 keine Zinsen, 123 bis 
3 % Zinsen des Anlagekapitals geliefert, die anderen mehr, bis 10 % und 
darii.ber8). Da alle diese Bahnen zum Zwecke der Verkehrsverbesserung, 

1) Kleinbahngesetz, a. a. 0., § 4. Die Priifung beschrankt sioh auf 1. die 
betriebssiohere Besoha.ffenheit der Bahn und der Betriebsmittel, 2. den Sohutz 
gegen soh1i.d1.iohe Einwirkungen der Anl.a.ge und des Betriebes, 3. die teohnisohe 
Bef1i.higung und Zuverla.ssigkeit der in dem aul3ern Betriebsdienst anzustellenden 
Bediensteten, 4. die Wa.hrung der Interessen des offentliohen Verkehrs. 

I) Auoh die Genehmigung zum Betreten fremder Grundstiioke fUr Vor­
arbeiten wird vom Bezirksaussohul3 nur fiir ein "die Enteignung reohtfertigendes 
Unternehmen" gegeben. Enteignungsgesetz vom 11. Juni 1874, § 5, GS. 221. 

8) Zeitsohrift fiir Kleinb.ahnen, herausgegeben im Ministerium der Ment­
liohen Arbeiten 1912, S. 57,76. Von den 19 sich nioht rentierenden Kleinbahnen 
waren 6, von den 123 bis 3 % tragenden 36 erst 1908 in Betrieb gekommen. 
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weniger des Gewinnes wegen gebaut sind, erscheint das Ergebnis nicht 
ungiinstig. Bei den preuBischen StraBenbahnen hatten 19lO von 
164 Unternehmungen 16 keine Verzinsung, 30 ergaben bis 3 %, die 
andern dariiber bis 10 und mehr Prozent 1). 

Versagung der Genehmigung. Do, die Genehmigung nach dem Gesetz 
von 1838 nur erteilt, das Enteignungsrecht fiir Kleinbahnen nur ge­
wahrt werden soil, wenn ein offentliches Bediirfnis vorliegt, so wird die 
Bauerlaubnis haufig versagt. Der Staatsregierung ist in solchen Fallen 
vorgehalten worden, daB die Ablehnung trotz vorliegenden Bediirfnisses 
erfolgt sei, weil von der geplanten Bahn ein Ausfall fiir die Staatsbahnen 
besorgt werde oder der Staat selbst die beanstandete Linie bauen 
wolle. Man verlangte, daB niitzliche Unternehmungen nicht zugunsten 
des Staatsbesitzes verhindert oder aufgehalten wiirden, und daB, wenn 
der Staat selbst die Ausfiihrung zu iibernehmen wiinsche, er damit 
alsbald vorgehen moge. 

1m allgemeinen ist die tatsachliche Entwickelung diesen Wiinschen 
gefolgt; die Ausdehnung des staatlichen und privaten Eisenbahn­
baus hat mit dem Verkehrsbediirfnis Schritt gehalten. Von 1880 
bis 1910 hat der Staat seinen 20421 km alteren Strecken durch Neubau 
15 443 km hinzugefiigt und 963 km neue Privatbahnen unter­
stiitzt2). Daneben sind 11 670 km Kleinbahnen zugelassen, von denen 
die nebenbahnahnlichen Strecken, = 8760 km, groBtenteils mit Hilfe 
des Staats zustande gekommen sind. Von seinen Beitragen, welche 
fast 20 % des Anlagekapitals der unterstiitzten Kleinbahnen aus­
machen, bezieht der Staat nur % % Verzinsung. 

Die Verstaatlichung hat also nicht dazu gefiihrt; den Eisenbahn­
bau ins Stocken zu bringen. Vielmehr sind die Staatsbahnen im ganzen 
Lande Jahr fiir Jahr ausgedehnt; zugleich ist der Privatbahnbau nicht 
gehindert, vielmehr durch Unterstiitzungen kraftig gefOrdert worden. 
Der Staat hat sich dabei die fUr den allgemeinen Verkehr wichtigen, 
teuren Linien vorbehalten, die Zubringer des Ortsverkehrs dem Unter­
nehmungsgeist iiberlassen. 

AuBerpreuBische Staaten des Festlandes. In den andern Staaten 
des europaischen Festlandes sind, wie in PreuBen, neue Eisenbahn­
unternehmungen stets auf Niitzlichkeit und Zuverlltssigkeit gepriift, 

1) Zeitschrift fiir Kleinb., a. a. 0., S. 252. Die schnelle Entwickelung 
der nebenbahnii.lllllichen Kleinbahnen ist wesentlich den Unterstlitzungen zu 
danken, welche vom Staat, von den Provinzen, Kreisen und Gemeinden gewahrt 
sind. Der Staat gewahrt in der Regel ebensoviel, wie die Provinz gibt, zuweilen 
aber auch mehr aus dem vom Landtag bewilligten besonderen Fonds, liber den 
die beteiligten Minister gemeinsam verfiigen. In England kann nach Gesetz von 
1896 das Schatzamt ebensoviel wie der Grafschaftsrat gewahren, aber nicht liber 
% del' Gesamtkosten. Archiv 1911, S.36l. 

2) Archiv, a. a. 0., 1910, S. 907. 
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trotzdem a.ber fa.st iiberaJ.l Zeiten gewesen, in denen Griindung und 
Ausfiihrung sich iiberstiirzte. 

Am ruhigsten vollzog sich die Entwicklung in den a.uBerpreuBischen 
deutschen Staa.ten, welche von Anfang lion umfangreiche Sta.a.tsbahnen 
ha.tten und dem Priva.tba.u nur einen mii.Bigen Spielra.um lieBen. In 
Thiiringen, wo es an Sta.a.tsba.hnen fehlte, bra.ch eine Eisenba.hn-Ba.u­
gesellschaft in den 70er Ja.hren zusa.mmen 1). 

Gute Ordnung im Eisenba.hnba.u hielten die reichen Lander Belgien 
und Holla.nd, wo sich ebenfa.lls der Sta.a.t friih beteiligte. Belgien wollte 
fUr sein erst 1830 selbstandig gewordenes Land die Verteidigung durch 
Staa.tsbahnen sichern und damit neben der von Holla.nd beherrschten 
Rheinstra.Be eine una.bhangige Verbindung zwischen Antwerpen und 
Koln gewinnen II). Ala spater der Ausba.u des Nebenba.hnnetzes von 
Unternehmern in die Hand genommen wurde und die Griindunget;t 
einen bedenklichen Umfa.ng a.nna.hmen3), richtete Belgien die vom 
Sta.a.t und von Loka.lbehOrden unterstiitzte und bea.ufsichtigte Societe des 
chemins de fer vicinaux ein, welche die Seitenba.hnen iiberna.hm uad 
das nachste Recht hat, neue Ortslinien herzustellen. 

In Holla.nd b80ute die Regierung seit 1860, und zw80r zuerst 80US 
trberschiissen des Staa.tsschatzes, ein groBes, sich maBig verzinsendes 
Ba.hnnetz, neben welchem der Priv8otb8ohnb8ou nur l8ongs8om fort­
schritt'). 

Fiir Osterreich-Unga.rn erging, 80ls die Regierung von dem 1841 
begonnenen Sta.a.tsbetrieb zum Priva.tba.hnsystem zuriickkehrte 
(vgl.S.29),einEisenba.hnkonzessionsgesetzunterdemI4.SeptemberI854, 
welches an die Stelle der "Allgemeinen Bestimmungen iiber das bei 
Eisenbahnen anzuwendende Konzessionssystem" von 1837 teat (vgl. 
S.12, Anm.l)6). Es entwickelte sich dort ein maBloses Griindungstreiben, 
bei welchem in den Krisenja.hren 1856, 1867 und 1873 erhebliche Ver­
luste lion Eisenbahnwerten entstanden. Ala nun das Kapita.l von groBeren 
Eisenbahn-Unternehmungen sich zuriickhielt, suchte die Regierung den 
ortlichen Eisenba.hnbau zu fordern und brachte schon 1880 in Oster­
reich das erste nur fiir 2 J a.hre geltende Loka.lbahngesetz zustande, 
welches Unterstiitzungen von seiten des Staates und der KronIander 
vorsa.h und regelmaBig erneuert wurde, bis die a.ngewendeten Grund-

1) Die Ple8nersche Eisenbahnbaugesellschaft. 
Z) "Memoire" aus Oktober 1830. Sachs, a. a. 0., 491. Der Staatseisen­

bahnbau wurde durch Gesetz vom 1. Mai 1834 beschlossen. Ulrich, Eisenbahn­
tarifwesen, S. 455. 

3) In den 70er Jablen wurden diese Griindungen durch den Borsenmann 
Philippart zuerst in Belgien, dann in Frankreich betrieben. 

') Durch die Gesetze vom 18. August 1860, 21. Ma.i 1873, 10. November 
1875 wurde der Bau von 20 Staatsbahnlinien angeordnet. 

&) Unter Finanzminister Bruck. 



Bedingungen dar Genehmigung. 43 

sa.tze m einem Lokal- und Klembahngesetz vom 8. August 1910 
dauernd festgestellt wurden. Etwa 9000 km. Loka.lbahnen stehen Jetzt 
dort im Bemebe. 

Frankreioh mit semer stark zentralisierten StaatsgewaJt behandelte 
von Anbeginn da.s Eisenbahnwesen pla.nmiiJ3ig und besaB auf Grund 
sta.a.tlioher Unterstiitzungen auBerdem Befugnisse zum Eingreifen. 
Trotzdem traten die Eisenbahnkrisen von 1857, 1868, 1873 und 1882 
em, welohe immer neue Regelungen von Sta.a.ts wegen herbeifiihrten 
(vgl. S. 19). 

"Uberbliek. Das Genehmigungsreoht des Sta.a.tes hat nioht immer 
geniigt, um im Eisenbahnbau Aussohreitungen der Unternehmungslust 
und der Gewinnsuoht zu verhiiten. Auoh wenn die Sta.a.tsmaoht stark 
war und durch die Gesetzgebung unterstiitzt wurde, versagte zeit­
wellig unter dem Dra.ngen der Wiinsohe die Gewalt der staatliohen 
Ziigel. Die iiblen Folgen smd m der Regel duroh das Emtreten von 
Staat, Gememdeverba.nden und ii.lteren Eisenbahngesellsoha.ften in die 
gefa.hrdeten Unternehmungen beseitigt. 

Naohdem die Entwioklung ruhiger geworden ist, namentlioh naoh 
Ausbau der wesentliohen Linien, vermag die Staatsgewalt, sofern ihr 
ausreiohender EinfluB gestattet ist, iibertriebenen Entwiirfen wirksam 
entgegenzutreten und ka.nn verhiiten, daB mit dem Enteignungsreoht 
und emer beherrsohenden Stellung im offentliohen Verkehr Unter­
nehmungen a.usgestattet werden, die keme Gewa.hr fiir saohgema.Be 
Ausfiihrung und Leistung bieten. 

Seohster Absohnitt. 

Bedingungen der Genehmignng. 
Die Genehmigung der Eisenba.hn gibt dem Sta.a.t das Mittel, semen 

EinfluB a.uf die Gestaltung und Fiihrung des Unternehmens auszuiiben. 
Der Unternehmer, sei es der Sta.at selbst, em Verband oder em einzelner, 
muB wissen, welohe Leistungen von ihm naoh den Gesetzen oder be­
sonderen Genehmigungsvorschriften verlangt werden; nur danach kann 
er beurteilen, ob er die Verantwortung fiir die Durohfiihrung des Unter­
nehmens zu tragen vermag. 

Die staatliohen Forderungen diirfen nur so weit gestellt sem, daB 
sie vom Bau nioht abschreoken, Bollen andererseits aber voll erreichen, 
daB die Riioksichten des offentliohen Wohls gewahrt werden. Sie 
haben sioh im wesentliohen auf folgende Punkte zu erstreoken. 

Art der Bedingungen. 1. Do. Eisenbahnen ebenso wie StraBen und 
Kanii.le eine gleichma.Bige Durohfiihrung ihrer Anlage vetlangen, und 
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umgesta.ltend in die Umgebung eingreifen, so ist notwendig, daB die 
Linie in ihrer gesa.mten Fiihrung einheitlich festgestellt wird. Diese 
Aufgabe wird iiberaJl der Sta.atsleitung zugewiesen, die alIein die Macht 
hat, weit ausgedehnte Anlagen innerhalb der Grenzen des Staates 
durchzusetzen; der Staatsleitung falIt bei Meinungsverschiedenheiten 
mit Vertretem von Stromen und Wegen, Gemeinden und Einzelbe­
sitzem die endgiiltige Entscheidung dariiber zu, wo und wie gebaut 
werden soIl. 

2. Der Staat hat dem Untemehmen a.lle Einrichtungen und An­
ordnungen aufzuerlegen, welche dazu dienen, von Grundstiicken, Wegen, 
Wasserlii.ufen Gefahren und Nachteile abzuwenden. Solchen Be­
lastungen wird jeder Eisenbahnuntemehmer unterworien. 

3. Pflicht des Sta.a.tes ist dariiber zu wachen, daB seine Anord­
nungen fiir den Bau befolgt werden. 

4. Nicht so selbstverstandlich ist, daB jedefiir den offentlichen Ver­
kehr bestimmte Eisenbahn nach gemeinsamen RegeIn eingerichtet und 
betrieben werden soll, um die Beforderung moglichst zweckmaBig zu 
gestalten. Vorschriften dieser Art haben zur Voraussetzung, daB die 
Bahn mit andem in raumlicher Verbindung steht, also ein gemeinsamer 
Verkehr sta.tthaben kann 1). 

5. 1m Zusa.mmenhang damit steht die Frage, ob der Eisenbahn 
die Pflicht zum Betriebe auferlegt und deren Erfiillung gesichert werden 
soll. Sie wird wichtig, wenn das Untemehmen ein nicht zu entbehrendes 
Glied einer groBeren Verkehrsgemeinsclul.ft ist. 

6. Noch weiter gehen Bedingungen, welche bei der Genehmigung 
zugunsten der Ausgestaltung des Fahrpla.ns, fiir Einrichtung und Rohe 
der Tarife, iiber Benutzung der Bahn durch offentliche Dienste und 
andere Untemehmer gestellt werden. 

7. In die-Leitung der Bahn greifen Vorschriften ein, welche die 
Befahigung und Auswahl der oberen Bea.mten und sonstigen Be­
diensteten regeIn. 

S. Die Dauer der Genehmigung, die Weiterfiihrung, Ausdehnung, 
Umgesta.ltung des Untemehmens, seine Besteuerung, etwaige Staats­
unterstiitzung und tJbergang an den Staat geben AnlaB zu einer Reilie 
besonderer Bestimmungen. 

9. Endlich ist vorzusehen, wie die Erfiillung der auferlegten Be­
dingungen iiberwacht werden soll. 

Moglichkeit, dem Untemehmer Bedingnngen aufzuerlegen. J eder 
Untemehmer, Jede Gesellschaft und Jeder Gemeindeverband will Ban 

1) Eine Zahnradbahn, die lediglich zu einem Aussiohtspunkt fil.hrt, bun 
Offentlichen Verkehr haben. Es fehlt aber jeder Anla.J3, sie zu zwingen, daB sie 
ihre Einrichtungen mit denen des o:ffentlichen Bahnnetzes in 'Obereinstimmung 
bringt. 
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und Betrieb so gestalten, wie sie es fUr niitzlich halten; sie werden 
lieber auf die bea.bsichtigte Eisenbahn verzichten, als Bedingungen 
ertragen, welche fiir sie den erstrebten Vorteil aufheben. Der Staat, 
wenn er sich von dem Unternehmen offentlichen Nutzen verspricht und 
nicht seIber die Ausfiihrung in die Hand nimmt, wird Bedingungen 
nur so weit stellen diirfen, daB er den Unternehmer nicht abschreckt. 

Bei gewinnversprechenden Strecken, fUr die es an Meldungen nicht 
zu fehlen pfiegt, onn der Staatswille leicht durchgesetzt werden. Bei 
Hahnen, die niitzlich sind, aber zunli.chst wenig Gewinn in Aussicht 
stellen, liegt es nahe, den Wiinschen der Unternehmer na.chzugeben, 
namentlich dann, wenn der Staat nicht in der Lage ist, durch Unter­
stiitzungen sich dieselben gefiigig zu ma.chen. Deshalb werden Be­
dingungen, die aJs unentbehrlich gelten, am besten durch die Gesetz­
gebung fUr die Genehmigung vorgeschrieben, so daB kein Unternehmer 
sich denselben entziehen onn. Soweit dies nicht geschieht, geben 
allgemeine Verwaltungsgrundsii.tze den Staatsleitern eine Stiitze bei 
ihren Anforderungen. Gela.ngen diese notwendigen Einschrankungen 
gegeniiber den Unternehmern ins Wanken, wie in Zeiten, da stiirmisch 
nach neuen Bahnen verlangt wird und der Staat aus eigenen Mitteln 
nicht helfen onn, dann treten regelmaBig MiBgriffe und Verluste em 
(vgl. S. 38). ' 

Feststellung des Bauplans (S. 43, Nr. 1). nber die Lage der 
LIDie und die Einzelheiten der Anlage entscheidet in letzter Stelle 
stets die Staatsleitung, welche fUr die Behandlung des offentlichen 
Verkehrs im Lande verantwortlich bleiben muS, und die endgiiltige 
Feststellung bei dem bedeutsamsten Verkehrsmittel nicht aus der 
Hand geben kann. Da haufig iiber die Wahl der Linie und ihre Ein­
richtungen heftig gestritten wird, so ist es wichtig, die Entscheidung 
sorgfaltig vorzubereiten. DaB sie sa.chgemaB ausfallt, miissen Unter­
nehmer, Anlieger, Publikum und Behorden gleicherweise wiinschen. 

Preu8en. Das Eisenbahngesetz von 1838 iibertragt in PreuBen 
die Feststellung des Baupla.ns dem Minister der offentlichen Arbeiten 1). 
Das Verfahren, in welchem seine Entscheidung vorbereitet wird, beruht 
auf Anordnungen der zustandigen MinisterS). Die ausfiihrlichen 
Vorarbeiten des Unternehmers werden darin von den Bezirksbehorden 
(Regierungsprasident, Eisenbahndirektion, Eisenbahnkommissar) unter 

1) § 4 Gesetz yom 3. November 1838. Vgl. S. 36, Anm. 1. Die Genehmigung 
der BaJmlinie in ihrer volIstli.ndigen Durchfiihrung duroh aJIe Zwisohenpunkte 
wird dem Minister der offentliohen Arbeiten vorbehaJten, ebenso sind die Ver­
haltnisse der Konstruktion sowohl der Bahn aJs der anzuwendenden Fahrzeuge 
an diese Genehmigung gebunden. 

I) ErIaS des Ministers der offentliohen Arbeiten yom 12. Oktober 1892, 
EVB. 347, desgl. yom 20. April 1903, EVB. 117. 
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Zuziehung der Gemeinden und Sonstbeteiligten yom Standpunkt des 
ofi'entlichen Schutzes und Verkehrs gepriift, nach Bedarf die Plane 
ofi'entlich ausgelegt und an Ort und Stelle erortert. 

Wenn Enteignungen vorzunehmen sind, findet nach dem be­
sonderen Gesetz von 1874 ein formelles Verfahren stattl), in welchem 
die beriihrten Grundbesitzer und Vertreter von Wegen und Wasser­
laufen nach Ofi'enlage der Plane gehort und eine erste Entscheidung 
iiber die zu entnehmende Flache yom BezirksausschuB der Regierung 
gefallt wird, unter Vorbehalt der Berufung an die endgiiltige Bestimmung 
des Ministers der ofi'entlichen Arbeiten. Entschadigungen, welche fiir 
zwangsweise Entziehung des Gruildeigentums zu zahlen sind, stellt 
der BezirkssauschuB fest, wogegen die Klage bei den ordentlichen 
Gerichten zulassig ist. 

Abiinderungswiinscbe. Fiir das Verfahren bei Enteignungen wurde 
zeitweilig groBere Beschleunigung gewiinscht2); indes hat eine Ab­
anderung der gesetzlichen Vorschriften nicht stattgefunden, sondern~es 
ist nur im Verwaltungswege eine anscheinend ausreichende Abhilfe 
gesucht worden. 1m iibrigen hat die Feststellung des Bauplans, wie 
sie in PreuBen auf Grund des Gesetzes von 1838 gestaltet ist, allen 
Anspriichen in der ganzen Entwickelungszeit des Ejsenbahnnetzes 
standgehalten. In einem allerdings wesentlichen Punkte aber sind 
groBere Meinungsverschiedenheiten aufgetreten. 

Die Machtvollkommenheit, welche das Gesetz (vgl. S. 45, Anm. 1 und 
S.46, Anm.l) dern. Minister der ofi'entlichen Arbeiten zuschreibt, die Linie 
mit allen Nebenanlagen festzusetzen, ist zugunsten derjenigen Behorden 
angefochtenworden,welchendieObhutiiberdenZustandvonWegen,Bau­
fiuchten, Wasserlaufen, Deichen, Forsten, Verteidigungswerken iibertragen 
ist. DaB die Anspriiche, welche fiir diese ebenfalls dem Staatswohl dienen­
den Anlagen bei dem Bau der Eisenbahn erhoben werden, der ausschlieB­
lichen Bestimmung des fUr den Bau verantwortlichen Ministers unter­
worfen sein sollen, wird als einseitige Bevorzugung der Eisenbahn­
zwecke angesehen. Starker ist der Widerspruch gegen die Machtfiille 
des Ministers geworden, seitdem der groBte Teil der Bahnen in die 
Hand des Staates gekommen ist und in der Hauptsache nur noch 
Staatsbahnen gebaut werden. 

Bei Entscheidungen iiber Nebenanlagen, deren Ausfiihrung von 
den Staatsbahnen verlangt wird, soIl der Minister nach Meinung der 
Befiirworter einer Gesetzesanderung nicht Richter in eigener Sache 
sein und der ihm unterstellten Staatsbahn durch seinen Spruch Vor­
teile zuwenden oder Kosten abnehmen konnen. Behorden, die unab-

1) Gesetz betr. Enteignung von Grundeigentum, 11. Juni 1874, § 15 fI. 
I) Erla.6 des Ministers der ofIentlichen Arbeiten und des Innern vom 

20. Mai 1899, EVB. 162, 12. Juni 1902, EVB. 306. 
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hiingig von diesem Minister sind und da.her aJs unpa.rteiisch geda.cht 
werden, wiinscht man die Entscheidung bei Streitfallen zwischen der 
Ba.hn und den .Anliegem zu iiberweisen. Nicht bloB fiir Gemeinden, 
Gemeinde-Verbii.nde, a.ndere Sta.a.tsdienstzweige, auch fiir Einzel­
besitzer soli a.uf diese Weise ein besserer Schutz gegeniiber der 
Eisenbahnbehorde gewonnen werden. 

Einen besonderen AnstoB zu solchen Bestrebungen geben die 
schwierigen Verhandlungen, welche entstehen, wenn Umgesta.1tungen 
vorhandener Eisenba.hna.nla.gen gefordert werden, wei! die bisherigen 
Vorkehrungen fiir die Kreuzung mit Wegen, Wa.sserlaufen u. dgl. 
nicht mehr geniigenl). Wenn die Eisenbahnverwa.ltung durch ihren 
Verkehr nicht selbst zur Umgestaltung der eigenen Anla.gen gedrangt 
wird, so liegt kein Grund fiir sie und den vorgesetzten Minister vor, 
den Baupla.n anderweit auf- und festzustellen. Die Bediirfnisse der 
.Anlieger haben da.nn keinen a.nderen Weg zur Befriedigung ala die 
Verstandigung mit der Eisenbahnverwa.ltung. Hier sucht ma.n nach 
einer Stelle, die iiber die Berechtigung solcher Begehren gegen die 
Meinung der Eisenbahnverwa.ltung entscheiden kann. 

Bis jetzt sind a.lle Versuche, die alleinige Feststellung des Bau­
pla.ns durch den verantwortlichen Eisenba.bnminister zu beseitigen, 
gescheitert. Die Bezirksregierungen und sonstigen BehOrden haben 
bei der Priifung der Bauentwiirfe, insbesondere fiir Nebenanla.gen, 
mitzuwirken, aber nie zu entscheiden. Auch die a.nderen Ministerien 
vertreten ihre Zwecke nur durch .AuBerungen gegeniiber dem Bau­
plan; a.ber die Feststellung erfolgt nach wie vor lediglich durch den 
Minister der offentlichen Arbeiten, welcher da.mit a.llein die unteilba.re 
Vera.ntwortlichkeit fiir die angemessene Gestaltung des Ba.ues und seine 
Bra.uchbarkeit fiir den Betrieb iibernimmt. 

Bei den Angriffen auf die Stellung des Ministers wird meist nicht 
genug gewiirdigt, daB die Eisenba.hn, urn ihren Zwecken zu entsprechen, 
nach einheitlichen Grundsatzen durch da.s ganze Land, ja in manchen 
Beziehungen durch die ganze Welt gefiihrt werden muB und da.her 
in irgendwelchen Einzelheiten die Entscheidung fiber dieAnJage nicht dem 
EingreifenandererStelien alsder fiirdenBetrieb verantwortlichenBehorde 
iiberla.ssen werdenkann. Auch wird nicht bea.chtet, da.B Gegensatze, welche 
bei dem Bau und Betrieb von Eisenbahnen zu anderen wirtschaftlichen 

1) § 14 Eisenba.hngesetz von 1838, § 14 Enteignungsgesetz von 1874 
lagen die Kosten fUr Nebena.nlagen dem Eisenba.hnunternehmer auf; entsteht 
we Notwendigkeit erst nach Erofinung der Ba.hn durch Vera.nderung des Grund­
stiicks, so erfolgt nach § 14 des Ges. von 1838 die Ausfiihrung auf Rechnung des 
Grundbesitzers. FUr spater notige Anderungen offentlicher Wege usw. ist eine 
BestiJnmung im Gesetz nicht getroffen. Kein Unternehmer wird sich aber darauf 
einlassen, die Kosten fUr jede Verii.nderung der Ba.hn und ihrer NebenanIa.gen 
zu tragen, welche durch spii.tere Bediirfnisse des Na.chbarn notwendig wird. 
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Bestrebungen entstehen, sobald sie nicht lediglich da.s Gebiet des Privat­
roohts betreifen, ebensowenig wie bei a.nderen Untemehmungen durch 
Rechtspriiche, sondern nur durch Anpa.ssung und Verstandigung gelost 
werden konnen1). Dazu bietet gerade die Stellung der Sta.a.tsbahnen 
die beste Gelegenheit, da diese unter einem Sta.atsminister stehen, 
der die gesa.mten Bediirfnisse der Sta.a.tsbiirger bei seinen Entscheidungen 
ins Auge zu fa.ssen ha.t und dessen Verwaltung in jeder Beziehung 
dem Urteil des La.ndtags unterliegt2). 

Abwendung von Gefahren und Nachteilen (s. S. 44 Nr. 2). Sehienen­
Ireie tfbergiinge. Die groBte Gefahr fUr die Umgebung der Eisenbahnen 
liegt in den Zusa.mmenstoBen mit der niederschmettemden Gewalt 
ihrer Ziige. Sie erscheint weniger bedeutend in einem menschenarmen 
La.nde und wachst mit der Zunahme des Verkehrs. Schienenfreie 
tJbergange sind daher in Nordamerika nur in geringem Umfange, in 
Eng1a.nd fastdurchwegvorha.nden (vgl. S. 34, 35). In Deutschla.nd kommen 
Ubergange in Schienenhohe durchschnittlich 1,5 auf 1 km Bahnlange. 
PreuBen hat davon 1,48, Baden 1,29, Wiirttemberg 1,18, Bayem und 
Sa.chsen dagegen 1,7, Mecklenburg 1,8, Oldenburg 2,5 fiir 1 kmS). 

Die in gebirgiger und in bevolkerter Gegend liegenden Bahnen sirid 
mehr dara.uf hingewiesen, Ubergange in Schienenhohe zu vermeiden 
als die hauptsachlich fla.ches oder schwach besetztes La.nd .durch­
schneidenden Strecken, fiir welche die Anlage der Unter- und Vber­
fiihrungen meist kostspieliger ist und groBerem Widerstande bei den 
Anliegem wegen der mit den Wegerampen verbundenen Steigungen 
begegnet. 

Die Unterdriickung der Schieneniibergange schreitet bei den 
Hauptbahnen in Deutschla.nd in bemerkenswerter Weise vor. Ver­
schwunden sind sie fa.st im Weichbild groBer Stadte, wahrend sich 
friiher Ziige, selbst Schnellziige, in Berlin, Dresden, Leipzig, Hamburg, 
iiber belebte StraBen unter Vorantritt eines Beamten mit Glocke be­
wegten. Selten werden sie noch bei neuen Ha.uptbahnen zugelassen. 

1) Entscheidung des Oberverwaltungsgerichts vom 28. Februa.r 1883, 
Archiv 1883, S. 388. 

B) Privatbahnen konnen zu einer Anderung ihrer Anlagen nur aus Griinden 
der Betriebssicherheit (vgl. S. 36 Anm. 4) angeha.iten werden. Einen gewissen Stiitz­
punkt gibt auch die a.llgemeine Pflicht des Staates, fiir Sicherheit in seinem Gebiet 
zu sorgen. Allgemeines preuBisches Landrecht, Teil II, Tit. 13, § 2. In neueren 
Genehmigungsurkunden hat sich der Minister der offentlichen Arbeiten vorbe­
ha.lten, Anderungen und Erweiterungen der Bahna.nlage na.ch Erofi'nung des 
Betriebes auch im Verkehrsinteresse und fiir die Landesverteidigung zu verlangen. 
EVB. S.171. 

8) Statistik der Eisenbahnen des Deutschen Reichs fiir 1909. Heraus­
gegeben vom Reichseisenbahnamt. Unfii.lle durch tTherfahren von Fuhrwerken 
kamen 1908 208 vor. 
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Dagegen verbleiben die tJbergange in Schienenhohe auf den Neben­
und Kleinbahnen, meist sogar ohne Schranken und unbewa.chtl). 
Man vertraut auf die Gewohnung der heutigen Zeit, sich bei Benutzung 
der StraBen vorzusehen. 

Schutz vor Rauch, Feuer usw. Auch auBerhalb der Wege wild die 
Strecke abgeschlossen, wo sich Gefahr fiir Menschen und Tiere durch 
Abirren, Scheuwerden, Rauch oder herabfallende Asche ergibt. Um 
die Rauchpla.ge zu verhiiten, ist auf der Berliner Stadtbahn die Koks­
feuerung eingefiihrt. 

Bauabnahme (s. S. 44 Nr.3). Da die Staatsregierungen iiberall 
die Bahnlinien festsetzen und Forderungen fiir den Schutz der Na.chbar­
schaft stellen, so sollte man meinen, daB immer vor Erofinung des 
Betriebes eine Prii£ung stattfinden miiBte, ob den staatlichen Fest­
setzungen beim Bau wirklich entsprochen sei. Dies ist indes dnrchaus 
nicht allerwarts der Fall gewesen. 

England. Das erste Eisenbahngesetz (Act), welches in England 
fiir die Liverpool-Manchester Bahn erlassen warde (vgl. S. 6), setzte 
ein Kontrollorgan znr Nachpriifung der Baua.usfiihrung nicht einS). 
Erst in dem Gesetz vom 10. August 18403 ) erhielt das Board of Trade 
eine allgemeine Vollmacht znr Beaufsichtigung der Bahnen; zugleich 
wurde eine Inspektion fiir die bau1ichen Einrichtungen eingesetzt. 
1m Jahre 1842 muBte aber dnrch ein Gesetz noch besonders vorge­
schrieben werden, daB die Betriebserofinung vor stattgehabter Unter­
suchung dnrch das Handelsamt nicht erfolgen diirfe. 

Vereinigte staaten von Amerika. Fiir den Staat New York wurde 
erst in dem Gesetz vom 14. April 1855 eine Eisenbahn-Aufsichts­
behOrde eingesetzt, diese aber 1857 wieder beseitigt und 1882 von 
Neuem errichtet. Andere Staaten der Union gingen in den Siebziger 
und Achtziger Jahren mit Einrichtung einer behOrdlichen Aufsicht 
iiber die Bahnen vor4). 

PrenBen. In PreuBen schrieb schon das Eisenbahngesetz von 1838 
!Lusdriicklich5) vor, daB die Ba.hn nicht eher dem Verkehr erofinet 
werden darf, als bis die Genehmigung dazu von der Regierung Mch 
vorgangiger Revision der Anlage erteilt ist. 

1) Auf den Nebenbahnen der preuBischen Sta.a.tsbahnverwaltung sind 
!LUein mehr als 20 000 tiberga.nge in Schienenhohe vorhanden. 

I) Sachs, a. a. O. S.471. 
3) Act for the regulation of railways 3 u. 4 Vict. Cap. 97, vom 10. August 

L840. Act for better regulation 5 u. 6 Vict. Cap. 55, vom 30. Juli 1842. Sachs. 
a.. a. O. S. 473. 

') von der Leyen, die nordamerikanischen Eisenbahnen 1885. S. 126. 
3achs, a. a. O. S.534. 

6) Gesetz vom 3. November 1838, § 22. 

Wehrmann. 4 
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Siebenter Abschnitt. 

Staatliche Regeln fiir Ban und Betrieb. 
(S. 44 Nr.4.) 

Durch die Genehmigung erhalt der Unternehmer das Recht, auf 
einer bestimmten Bahnstrecke innerhalb ihrer Endpunkte Reisende 
und Giiter oder eins von beiden zu befordern. Dariiber hinaus entstehen 
ihm wader Rechte noch Pflichten, wenn dies nicht besonders vor­
gesehen wird. Hierzu liegt nur da.nn Grund vor, wenn die Ba.hn derart 
a.ngelegt ist, daB sie mit andern gemeinsam den Verkehr bedienen 
kann. 

Spurweite. UnerlaBliche Voraussetzung eines gemeinsamen Ver­
kehrs ist, daB die Bahnen aneinander anschlieBen, und von groBter 
Wichtigkeit fUr die Entwicklung, daB sie dieselbe Gleisspur haben. 
Nur bei gleicher Spur konnen die Betriebsmittel von einer Bahn ZUP 

andern ohne Schwierigkeit iibergehen; Zeitverluste und Kosten werden 
vermieden, die mit dem Wechsel der Betriebsmittel verbunden sind. 
1st die Spur iibereinstimmend, so konnen Einrichtungen getroffen werden, 
um Verkehr und Betrieb durch gleichma.Bige Anlagen und Fahrzeuge 
in weitgehendem Ma.Be zu erleichtern. Solange die Spur verschieden 
ist, geht die Gemeinsamkeit der Einrichtungen selten iiber Anord­
nungen fUr die Abfertigung des Verkehrs hinaus1). 

Die Spur von 4 FuJ3 8% Zoll englisch oder 1,435 m, welche heute 
den grijBeren Teil der Welt beherrscht, war keineswegs von Anfa.ng 
aJ1gemein verbreitet. 1m Mutterla.nde der Eisenbahnen hatten lange 
Zeit groBe Netze, wie die Great Western Bahn, die Spur von 6 FuJ3 
englisch = 1,828 m. Erst durch ein Gesetz von 1848 wurde in England 
die Spur von 4' 8%" fUr kiinftige Bahnen vorgeschriebenll) und viele 
Jahre spa.ter von der Great Western Bahn fiir ihr ganzes Netz ange­
nommen. 

Auf dem europa.ischen Festla.nde wurde diese Spur a.llmahlich 
durch Einzelentscheidungen eingefiihrt, in durchgreifender gesetzlicher 
Form aber fUr Eisenbahnen des a.llgemeinen Verkehrs erst durch Ver-

1) Von breiterer Spur auf schmaJere werden Giiterwagen mittels Roll­
wagen auf AnschluB- und Kleinba.hnen iibergesetzt und im Giiterverkehr zwischen 
PreuBen und RuBland besonders eingerichtete Wagenka.sten durch Anwendung 
von Radergestellen verschiedener Breite iibergefiihrt. Beides erschwert, verteuert 
und verIangsamt die Beforderung, so daB diese Umstellungen nur in beschrii.nktem 
Umfange zur Anwendung kommen. Wenn Fii.hren den Obergang von Eisenbahn­
wagen iiber Strome, Seen, Meere, wie bei Trelleborg, vermitteln, so bllden die 
Geleise der Fi!.hren die Fortsetzung der Bahnen auf dem Lande. 

S) Act 9 and 10 Viet. Cap. 57, vom 18. August 1848. 
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einbarungen der Festla.ndssta.aten angeordnet, die fUr Deutschland 
na.ch einer Bekanntma.chung des Reichskanz1ers am 1. April 1887 in 
Kraft traten1). RulUand aJlein wendet in seinem groBen Netz fast 
ausschlieBlichB) die Spur von 6' englisch an, welche die englischen 
Untemehmer fUr die erste groBe Bahn von Petersburg nach Moskau 
vorgeschla.gen hatten. EinzeIne Bahnen in Siidamerika (z. B. in Chile 
Linien der Staatsbahn) haben eine Spur von 1,676 m. 

Fiir den ortlichen Verkehr bestehen in umfangreichem MaBe 
Bahnen mit schmaJeren Spuren, 1,067, 1,00, 0,90, 0,80, 0,75 m und 
0,60 m. In PreuBen waren am 31. Marz 1911 von den Schmalspur­
bahnen, die unter das Gesetz von 1838 fallen, 357 km vorhanden, von 
den nebenbahnahnlichen Kleinbahnen 5885 km neben 3918 km mit 
VollspurB). 

Ban- und BetriebsregeIn. Wie mch erst allmahlich da.s Verla.ngen 
nach gleicher Spurweite geltend machte, so wurde zunachst auch 
davon abgesehen, den Bahnen gleichmaBige RegeIn fiir Bau und Betrieb 
vorzuschreiben. Erfa.hrungen waren notig, 11m zu wissen, was ange­
ordnet werden konnte. 

Noch 1855, als im ParIament wegen zahlreicher Bahnunfii.lle staat­
liches Einschreiten verla.ngt wurde, bestritt die englische Regierung, 
daB me befugt sei, Unsicherheiten im Betriebe abzustellen, weil dadurch 
die Verantwortlichkeit der Eisenbahngesellschaften nur geschwacht 
und die Gefahr vergroBert werde'). 

Auch die preuBische Regierung, welche von Anfang an das Eisen­
bahnwesen sta.atlich regelte und sich nicht scheute, von Aufsichts 
wegen einzugreifen, beschrankte sich in ihrem Gesetz von 1838 darauf, 
ein Reglement lediglich fiir die Bahnpolizei zu erIassen, deren Hand­
habung den Gesellschaften iibertragen wurde6). FUr den Verkehr 
galten lediglich die allgemeinen landrechtlichen Vorschriften. 

Vereinbarungen der dentsehen Eisenbahnverwaltungen. Auf Seite 
der Bahnverwaltungen zuerst entstand mit der Verkniipfung ihrer 
Linien und der sich schnell vollziehenden Entfaltung eines aJlgemeinen 
Verkehrs das Bediirfnis nach gemeinsamen Einrichtungen. Sie muBten 
wiinschen, jedes Gut tunlichst ohne Zwischenabfertigung und Um-

1) Bekanntmaohung betr. die teohnisohe Einheit im Eisenbahnwesen vom 
17. Februar 1887, RGBI. S.l1l. 

8) Die jetzt dem Staat gehOrige Warsohau-Wiener-Bahn hat nooh die Spur 
von 1,435 m auf ihren Streoken naoh Alexa.ndrowo und Sosnowioe. 

3) Gesohii.ftliohe Naohriohten Ausgabe 1912, I, S. 14-15. Zeitsohrift fUr 
Kleinbahnen 1912, S. 61. 

') Cohn, a. a. 0., 1, S.282. 
6) Gesetz vom 3. November 1838, § 23. Die Handhabung der Bahn­

polizei wird Moh einem dariiber von dem Minister der ofl'entliohen Arbeiten 
s. S. 36 ADm. 1) zu erlassenden Reglement der Gesellsohaft iibertragen. 

4* 
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ladung bis zum Ziel durchlaufen zu lassen und die Reisenden ohne 
neue Fahrkarten, Umschreibung des Gepacks und, wo moglich, ohne 
Umsteigen zu befordern. Zugleich bilden einheitliche RegeIn fiir die 
Bahnen den besten Schutz gegen iibermaBige Anforderungen des 
EinzeInen wie der verschiedenen Behorden. 

Bestimmungen des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen. In 
PreuBen traten die Privatbahnen schon 1838 zur Beratung iiber ge­
meinscha.ftliche Angelegenheiten zusammen. Zehn preuBische Privat­
bahnen bildeten 1846 "zur einmiitigen Forderung ihrer Interessen und 
derer des Publikums" eine dauernde Vereinigung, die 1847 sich auf 
samtliche deutsche Hahnen auszudehnen beschloB. Dieser "Verein 
deutscher Eisenbahnen", dem heute a.lle Staats- und groBeren Privat­
bahnen des Deutschen Reichs und viele Bahnen von Nachbarlandern1) 

angehoren, schuf eine Reihe gemeinsamer Einrichtungen. 
Schon 1847 gab der Verein Norma.tivbestimmungen fiir Reglements 

iiber Personen- und Viehbeforderung, dann 1850 Grundziige fiir dil;) 
Gesta.ltung der Eisenbahnen Deutschla.nds und ein Reglement fiir den 
Giiterverkehr mit einheitlichem Fra.chtbriefmuster heraus. Es folgten 
sicherheitspolizeiliche Anordnungen, einheitliche V orschriften fiir de'n 
durchgehenden Verkehr, technische Vereinbarungen2). Durch letztere 
wurde nicht a.llein auf Festhaltung der gleichen Spur von 1,435 m 
hingewirkt, sondern auch eine bedeutende Vbereinstimmung in anderen 
RegeIn fiir die Anlage und Ausriistung der Hahnen erreicht. Aller­
dings blieben wichtige Dinge verschieden. Wahrend in PreuBen rechts 
gemhren wurde, verharrten andere Bahnen bei dem Linksausweichen8). 

GroBe Unterschiede blieben in SignaJen und Weichen. 1855 wurde 
durch ein tibereinkommen die gegenseitige Wagenbenutzung im Ver­
einsgebiet geregelt, 1869 wurden yom Verein Grundziige fiir Sekundar­
(spater Neben-) Bahnen aufgesteUt. 

Neben dem Verein waren engere Verbande') bemiiht, iiberein­
stimmende Einrichtungen zu schaffen, soweit sie fiir die Durchfiihrung 
gemeinsamer Personen- und Giiterziige notwendig wurden. 

Gesetzliche Vorschriften in Deutschland. Eine vollkommnere 
GleichmaBigkeit in Bau und Betrieb trat erst ein, als nach Begriindung 
des Norddeutschen Bundes 1867 und des Deutschen Reiches 1871 das 

1) Die meisten Bahnen von Osterreich-Unga.rn, Ruma.nien, Holla.nd, 
Luxemburg, eine russische und eine belgische Ba.hn. 

2) Festschrift iiber die Tii.tigkeit des Vereins deutscher Eisenbahnver­
wa.ltungen, Berlin 1896, S. 189 fl. Berlin und seine Eisenbahnen 1846-1896, 
herausgegeben im Ministerium der ijffentlichen Arbeiten, Bd. II, S. 165. 

3) Ga.nz Siiddeutschla.nd fuhr links, wie Osterreich und die westlichen 
N a.chba.rsta.a.ten. 

') Der Norddeutsche (seit 1848), der Mitteldeutsche (seit 1851), der Siid­
deutsche (seit 1863), der PreuBisch-Bra.unschweigische Verba.nd (seit 1865) u. a.. 
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Eisenbahnwesen der Bea.ufsichtigung und Gesetzgebung des neuen 
Bundessta.a.tes unterstellt wurde1). Nun verpfIichteten sich die 
Bundesregierungen, "die deutschen Eisenba.hnen im Interesse des 
allgemeinen Verkehrs wie ein einheitliches Netz zu verwa.lten und zu 
diesem Behuf auch die neu herzustellenden Bahnen nach einheitlichen 
Normen anlegen und ausriisten zu la.ssen" 2). 

Auf der breiten Grundlage dieser Bestimmungen und mit der 
bereitwilligen Untersttitzung der in fast allen deutschen Landern vor­
handenen Sta.a.tsbahnen konnte sich die Einheitlichkeit der Ein­
richtungen kriftig entwickeln. Yom Bundesrat, der einen AusschuB 
fUr Eisen:bahnen, Post und Telegraphen bildet8), werden die regelnden 
Verordnungen fiir die deutschen Bahnen erlassen. Das Reichseisen­
bahnamt4) tiberwacht die Ausfiihrung. 

Teehnisehe Vorsehrifien. So ist die "Eisenba.hn-Bau- und Be­
triebs-Ordnung"&) entstanden, welche fUr Haupt- und Nebenba.hnen 
Vorschriften tiber Bau der Bahna.nlagen und Fahrzeuge sowie tiber 
die Handhabung des Betriebes gibt und zugleich die Bahnpolizei regelt. 
Yom Bundesrat sind die Signalordnung fiir die Eisenbahnen Deutsch­
lands6 ) und die Vorschriften fiir die Befiihigung von Eisenbahn­
betriebsbea.mten7) erlassen, durch welche letzteren die sorgfiiltige 
Auswahl der fUr die Unterha.ltung der Ba.hn und den Fahrbetrieb 
verantwortlichen Bediensteten gesichert wird. Nach BeschluB des 
Bundesrats wurden die Bestimmungen tiber die technische Einheit 
im Eisenbahnwesen 1887 veroffentlicht, welche dama.ls nur zwischen 
Fra.nkreich, Schweiz, Italien, Osterreich-Ungarn und Deutschland ver-

I) Art. 4, Nr.8 Reichsverfassung yom 16. April 1871, RGBI. S.63. 
') Art. 42 Reichsverfassung. Na.ch Art. 43 sollen iibereinstimmende 

Betriebseinrichtungen getrofien, insbesondere gleiche Bahnpo1izeireglements ein­
gefiihrt werden. "Das Reich", heillt es weiter, ,,hat dafiir Sorge zu tragen, daB 
die Eisenbahnverwaltungen die Bahnen jederzeit in einem die notige Sicherheit 
gewahrenden baulichen Zustande erhalten und dieselben mit Betriebsmaterial 
so ausriisten, wie das Verkehrsbediirfnis es erheischt." 

3) Art. 8, Nr. 5 Reichsverfassung. 
') Eingesetzt durch Gesetz yom 27. Juni 1873, RGBl. S.164. 
6) Jetzt yom 4. November 1904, RGBl. S.387. Das erste Reglement 

dieser Art wurde yom Norddeutschen Bunde 1870 erlassen, das Ba.hnpo1izei­
reglement am 3., das Betriebsreglement am 10. Juni. Das erste Betriebs­
reglement des deutschen Reichs erging unter dem 11. Mai 1874, die Betriebs­
ordnung fiir die Haupteisenbahnen Deutschlands, welche an die Stelle des Bahn­
po1izeireglements trat, am 5. Juli 1892. 

I) Jetzt yom 24. Juni 1907, RGBL S.377. Die erste deutsche Signal­
ordnung erging unter dem 4. Januar 1875. 

7) Jetzt yom 8. Mii.rz 1906, RGBI. S.391, EVBl. S.86. Die a.llgemeinen 
Verordnungen des Bundesrats sind inha.ltlich auch fUr Bayem zur Geltung gelangt, 
wenngleich dort die Gesetzgebung des Reichs nur bei den fiir die Landesverteidigung 
wichtigen Ba.hnen. Platz greift (Art. 46 Abs. 2 Reichsverfassung). 
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einbart waren, seither aber von allen iibrigen Staaten des europaischen 
Festlandes, soweit sie die Spur von 1,435 m haben, angenommen sind 
(vgl. S. 51). 

Neben diesen behordlichen Anordnungen bestehen noch fUr den 
Verein deutscher Eisenbahnen technische Vereinbarungen fUr Bau und 
Betriebseinrichtungen der Haupt- und Nebenbahnen (letzte Ausgabe 
1909) sowie Grundziige fUr Lokaleisenbahnen und dienen dazu, die 
Dbereinstimmung der Anschauungen. in dem weiten Gebiet dieses 
Vereins zu erhalten. 

In PreuBen sind auBerdem, seit die Kleinbahnen als besondere 
Gattung von Eisenbahnen anerkannt wurden, eigene technische Vor­
schriften auf einfacherer Grundlage erst 1898 fUr nebenbahnahnliche 
Kleinbahnen, dann 1906 fUr StraBenbahnen erlassen1). 

Verkebrsvorscbriften. Die V orschriften des Vereins deutscher 
Eisenbahnen fUr den Giiterverkehr (vgl. S.52) dienten zum Anhalt, 
als 1861 durch das Allgemeine deutsche Handelsgesetzbuch die Be­
dingungen fUr die Giiterbeforderung in ihren Grundziigen gesetzlich 
festgelegt wurden2). In weiterem Umfange wurden die Bestimmungen 
des Vereins, so namentlich die reglementarischen Anordnungen, der 
einheitliche Frachtbrief, in die "deutsche Eisenbahn-Verkehrsordnung" 
aufgenommen, welche der Bundesrat erlaBt. Diese Ordnung, welche 
Gesetzeskraft hat3 ) , regelt in Verbindung mit allgemeinen Zusatz­
bestimmungen dar deutschen Bahnen (siehe S.52) in umfassender 
Weise Rechte und Pflichten der Reisenden und Frachtkunden wie der 
Verwaltungen. Die Frachtpreise und die Bestimmungen fUr deren 
Anwendung sind darin nicht beriicksichtigt und werden den Tarifen 
iiberlassen. 

Seit Januar 1893 gilt ein internationales tlbereinkommen fUr den 
EisenbahnUachtverkehr mit Gesetzeskraft, welches auf schweizerische 
Anregung am 14. Oktober 1890 zwischen den Staaten Mitteleuropas 
geschlossen wurde und seitdem unter Leitung eines in Bern errichteten 
Zentralamts nach Bediirfnis fortgebildet wird. Soweit seine Be­
stimmungen nicht maBgebend sind, kommt fUr den internationalen 
Verkehr der Verwaltungen des deutschen Eisenbahn-Vereins unter­
einander noch immer dessen Betriebsreglement mit Zusatzbestimmungen 
und ein Dbereinkommen dazu in Anwendung. 

1) Die Kleinbahnen Deutschlands bilden einen besonderen Verein, der 
bestrebt ist, iiber gemeinsame Einrichtungen eine Versta.ndigung herbeizufiihren, 
und die BehOrden in der Fortbildung furer Anordnungen unterstiitzt . 

• ) Der Entwurf des Allg. deutschen Handelsgesetzbuchs wurde durch 
Gesetz vom 24. Juni 1861 in PreuBen mit Geltung vom 1. Ma.rz 1862 eingefiihrt. 

3) Nach dem deutschen Handelsgesetzbuch vom 10. Mai 1897, RGBI. 
S.219, Art. 453, 471, 472. Die jetzt geltende Eisenbahn-Verkehrsordnung ist 
Beit 1. April 1909 in Kraft. 
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Vorsehriften fiber Benutzung der BetriebsmiUeI. Vber die gemein 
same Benutzung der Fahrzeuge verstandigten sioh die deutBohen 
Ba.hnen fUr den Reiseverkehr, soweit ein Durohgang von Personen­
und Gepaokwagen in gemeinsamen Ziigen oder einzeIn zweokma.6ig 
ersohien. Dariiber wurden im wesentliohen besondere Verein­
ba.rungen nur fW: jeden Fall getroffen. Dagegen sind Bohon 1855 die 
RegeIn fUr den Austausoh der Giiterwagen duroh daB Vbereinkommen 
des Vereins deutsoher Eisenba.hnverwa.ltungen iiber die Wagenbe­
nutzung in umfassender Weise eingehend geordnet worden. Daduroh 
wurde es moglioh, da..B der beladene Giiterwagen iiber das ganze groBe 
Vereinsgebiet ungehindert rolIte und die Abreohnung iiber Miete, 
Versioherungen, Besohadigungen sioh naoh gemeinsamen Grundsatzen 
abwiokelte. 

Die Reiohsverfassung von 1871 broohte fiir diesen Teil des Dienstes 
nur die VerpfJ.iohtung der Eisenba.hnverwa.Itungen, "direkte Ex­
peditionen im Personen- und Giiterverkehr unter Gestattung des 
Vbergangs der Transportmittel von einer Bahn auf die andere gegen 
die iibliohe Vergiitung einzurichten"l). Ausfiihrungsvorsohriften 
hierzu yom Bundesrat ergingen nioht, so daB die Vereinsbestimmungen 
maBgebend blieben. Erst naohdem die Verstaatliohungen duroh­
ge£iihrt waren und im groBen Gebiet der preuBisohen Sta.a.tsba.hn die 
unbeschrii.nkte Benutzung der Giiterwagen sioh langere Zeit bewahrt 
hatte, wurde zwisohen allen deutschen StaatBbahnen die gemeinsohaft­
liohe Verwendung der Giiterwagen vereinba.rt2). Soweit die deutsohen 
Privatba.hnen ihre Wagen nioht in den Park einer Staatsba.hn haben 
aufnehmen la.ssen8), besteht im Verkehr mit ihnen daB Wageniiber­
einkommen des deutBohen Eisenbahnvereins fort; ebenso gilt es im 
Verkehr mit den Vereinsba.hnen auBerhalb des deutBchen Reiohs. Vber 
dessen Granzen hina.us kommen interna.tionale Reglements fUr die 
Wagenbenutzung zur Anwendung4.). 

Lokomotiven wurden frillier nur ausna.hmsweise auBerhalb der 
Eigentumsba.hn verwendet. J ede Verwaltung behielt gem diese kunst­
vollen Masohinen unter eigener Aufsioht. Seitdem die Direktionen 
der preuBisohen Sta.a.tsbahnen ihre Lokomotiven vielfaoh von einem 
Bezirk in den andem iibergehen lassen, geschieht dies auoh in groBerem 

1) Art. 44 Reiohsverfassung yom 16. April 1871, RGBI. 63. 
I) Die Verhandlungen dariiber dauerten von 1902-1909. Sie wurden 

zuerst auch auf Personenwagen und Lokomotiven erBtreckt (Betriebsmittel­
gemeinschaft), spater auf Giiterwagen (Staatsbahnwagenverba.nd) beschrii.nkt. 

a) Auch Kleinbahnen lassen ihre Wagen in den Pa.rk der Sta.a.tsbahnen 
aufnehmen, um aus diesem versorgt zu werden. Soweit dies nicht der Fall ist, 
bii.ngt der tibergang der Wagen im Verkehr mit ihnen von besonderer Erlaubnis ab. 

4) 1m Verkehr mit Fra.nkreich, Belgien, Schweiz, ItaJien usw. 
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Umfange zwischen den Bahnen verschiedener Staaten. Allgemeine 
Vereinbarungen dariiber bestehen nicht. 

Gang der Entwieldung. FUr Bau sowohl als fiir Betrieb und Ver­
kehr sind die gemeinsamen RegeIn und Einrichtungen in Deutschland 
zuerst von den Eisenbahn-Unternehmungen ausgegangen. Bei den 
Vereinbarungen hieriiber haben die Staatsbahnen tatig mitgewirkt. 
Zu gesetzgeberischen Anordnungen sind aber auf dem Gebiet der 
Technik und des Dienstes die deutschen Regierungen erst 30 Jahre 
na.ch Auftreten der Eisenbahnen in Deutschland iibergegangen, als es 
moglich war, die Bestimmungen einheitlich iiber das Reichsgebiet 
auszudehnen. Was die Bahnen im Wege der Verstandigung schufen, 
bildete die Grundlage fUr die spatere stets im Einklang mit den Bahn­
verwaltungen fortgefiihrte Gesetzgebung und zeigt sich deutlich in 
Aufbau und IDhalt ihrer Vorschriften, die bei diesem Gange der Ent­
wicklung sich den Bediirfnissen genau anpaJ3ten. 

()sterreieh-Ungarn. Nachdem die osterreichische Monarchie sich 
anfanglich, ebenso wie PrenBen, darauf beschrankt hatte, polizeiliche 
Bestimmungen fUr den Eisenbahnverkehr zu geben (vergl. S. 12), 
wurde dort achon unter dem 16. November 1851 eine Eisenbahnbetriebs­
ordnung vom Kaiser erIassen. Hierzu gab der aich damals in Oater­
reich kraftig entwickeInde Staatseisenbahnbetrieb (a. S. 29 Anm. 1) 
Veran1a.saung, fiir den ebenfalls durch kaiserliche EntachlieBung eine 
Dienstordnung fUr Bea.mte und Diener festgestellt wurde1). Auf den 
Inhalt der Betriebaordnung batten die Vorschriften des Vereins 
deutscher Eiaenbahnen nicht minder als na.chmals in Deutschland 
wesentlichen EinflnB. 

Frankreieh. In Frankreich, wo der Staat anfanglich die Herstellung 
des Unterbaus iibernahm (siehe S.10) und die Erweiterung des Eisen­
bahnnetzes immer wieder mit fina.nziellen Unterstiitzungen forderte, 
war die Regierung durch ihre Beteiligung an den Unternehmungen 
darauf hingewiesen, GleichmaBigkeit in den Anlagen und Einrichtungen 
anzustreben. Die Staataaufsicht batte mit den Geaellschaften beatandig 
zusammenzuarbeiten. Die Unterstiitzungen, welche der Staat ge­
wahrt hatte, gaben besondere Rechte zum Eingreifen in den Betrieb. 
Der Beaitz von Sta.a.tsbahnen, welche in einem spateren Zeitpunkt 
ill die Hand der Regierung kamen (a. S. 19), bot ihr gleichfalla Gelegen­
heit, in den Dienst der Eisenbahnverwaltung einzudringen, und be­
fahigte sie, die Anordnungen fiir den Betrieb im ganzen Lande zweck­
entsprechend zu gestalten. 

1) Kaiserl. EntschlieJ3ung vom 26. November 1852 betreffend Dienst. 
ordnung fiir die Beamten und Diener der Generaldirektion der Kommunika.tionen, 
v. Buschmann, a.. a. 0., S. 189. 
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England. England besitzt weder Staatsbahnen, noch hat es nennens-
erte Unterstiitzungen fUr Bahnbauten hergegeben. Hier wurde es 

den Eisenbahngesellschaften nicht schwer, den EinfluB der Staats­
gewalt, gegen welchen sich die Volksstimmung iiberhaupt gern wendet 
(s. S. 8), von ihren Unternehmungen moglichst fern zu halten. Die 
Regierung scheute (s. S.51) die mit jedem Eingreifen verblmdene 
Verantwortlichkeit und lieB sich durch Beschwerden iiber zahlreiche 
Eisenbahnunfalle im Parlament erst 1868 dazu treiben, daB durch 
Gesetz dem Board of Trade die Befugnis zur Untersuchung solcher FaIle 
iibertragen und den Gesellschaften die Erstattung jahrlicher Unfall­
berichte aufgegeben wurde1). Ein weiteres Gesetz von 1871 ge­
stattete, die Untersuchung der Unfalle an Ort und Stelle durch einen 
Inspektor des Board of Trade zu fiihren. Dagegen beschrankte man 
sich betreffs technischer Einrichtungen darauf, im Gesetz yom 31. Juli 
1868 anzuordnen, daB im Zuge eine Verbindung zwischen Reisenden 
und Zugfiihrer herzustellen sei; noch 1871 wurde im Parlament die 
gesetzliche Einfiihrung des Blocksystems abgelehnt2). Hier, wo die 
freie Bewegung des Einzelnen in wirtschaftlichen Dingen besonders 
hoch geschatzt wird, bleibt den Bahnverwaltungen im wesentlichen 
iiberlassen, ihre Betriebseinrichtungen nach eigener EntschlieBung zu 
gestalten. 

Vereinigte Staaten von Amerika. Am ungebundensten haben sich 
die Bahnen (s. S. 9) in den weiten ungefilliten Raumen Nordamerikas 
entwickelt. Trotzdem ist es dort dank der Neigung des Nordamerikaners 
fUr GleichmaBigkeit in der Fabrikation und Arbeitsausfiihrung zu einer 
weitgehenden Dbereinstimmung in Anlagen und Betriebsmitteln der 
Eisenbahnen gekommen3). Gleiche Profile fUr Schienen, gleiche 
Formen fUr Lokomotiven und Wagen u. dgl. ermoglichen die Massen­
herstellung und erleichtern die Ausnutzung der Arbeitskrafte in Bau 
und Betrieb. Bei dem ungeheuren Bedarf, der sich infolge der iiber­
aus raschen Ausdehnung des Bahnnetzes und der damit verbundenen 
schnellen Besiedelung des Landes ergibt, ist auf Massenerzeugung das 
groBte Gewicht gelegt. GleichmaBige Formen der Fabrikate und Werk­
zeuge gestatten, in groBerem Umfange ungeschulte Arbeiter anzusteIlen, 
auf welche man in Amerika bei der Neuheit aIler Verhaltnisse vorzugs­
weise angewiesen ist. 

Die Vereinigungen amerikanischer Bahnen und Eisenbahnfach­
manner haben daher mit Nachdruck und Erfolg die GleichmaBigkeit 

1) Sachs, a. a. 0., S.479. 
2) Cohn, a. a. 0., S. 282 iI. Nach dem - in Deutschland schon lange 

angewendeten, gesetzlich vorgeschriebenen - Blocksystem darf kein Zug in eine 
Strecke einfahren, bevor er nicht dazu die Erlaubnis durch Signal oder besonderen 
Befehl erhalten hat. 

3) Hoff u. Schwabach, a. a. 0., S.39. 
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in den technischen MitteIn und in den Betriebseinrichtungen gefordert. 
Die Gesetzgebung und sta.a.tliche Aufsicht dagegen hielt sich lange 
Zeit vorsichtig zurUck. Es wurde z. B. in aJIer Scharle betont und in 
dem vierten Jahresbericht des Board of railway commissioners of 
Massachusetts anerkannt, daB die Bahnen nicht verpflichtet seien, 
direkte Frachtsendungen zu iibemehmen und dafiir zu haften. Bei 
dieser Auffassung entfiel jede Verbindlichkeit zu gemeinsamen Be­
forderungseinrichtungen. 

Eine Folge dieser Auffassung war, daB die Express and Dispatch 
companies, die anfanglich nur den Paket- und Gepackverkehr ver­
mittelten, die Giiterbeforderung zwischen den Bahnverwa.ltungen in 
groBem Umfang an sich zogen. Jetzt vertreiben sie auf den Bahnen, 
ohne eigene Eisenbahnfa.hrzeuge zu besitzen, noch immer Stiickgiiter1). 

Andererseits sind von den BahnverwaJ.tungen unmittelbare Fra.cht­
-beziehungen (cooperative lines)lI), Mmentlich fiir die ohne UmIa.dung 
laufenden Wagen, eingerichtet. 

Spater sind, wie in England, einzeIne technische Einrichtungen 
durch Bundesgesetz vorgeschrieben worden, so die durchgehende 
Bremse, und zwar auch fiir Giiterziige 3), und die selbsttatige Kuppe­
lung der Wagen'). Die ZweckmaBigkeit dieser gesetzgeberischen 
Eingriffe, durch welche vorausgesetzte Verbesserungen Mch ma.nchmaJ. 
unzureichender Erprobung zwangsweise verallgemeinert sind, wird 
bestritten. Sie haben bis jetzt in den Gesetzen anderer Lander 
keine Nachahmung gefunden, wenn auch da.s verfolgte Ziel allgemein 
als erwiinscht gilt und in gleicher Richtung Versuche an verschiedenen 
Stellen, so auch in Deutschland, angeste1lt werden. 

Drang naeh Einheitliehkeit. 1m Betrieb und Verkehr der Eisen­
bahnen besteht bei aJIer Mannigfa.ltigkeit der Besitzverhaltnisse ein 
starker Drang Mch einheitlichen Formen. Einerseits verla.ngt das 
Reisen und Verfra.chten, welches keine Grenzen kennt und sich dank 
den Bahnen und Dampfschiffen immer gewa.ltiger entwickelt, Mch Gleich­
maBigkeit der Einriclitungen, damit man sich trotz der Verschiedenheit 

1) 13 ExpreJ3gesellscha.ften bestehen jetzt, die ihren Betrieb iiber 
238 961 Meilen Eisenbahn, daneben noch auf elektrische und PostIinien, auch 
WasserstraJ3en erstrecken. Die groJ3te Gesellschaft betreibt 65 698 Meilen. Archlv 
1912, S. 144. 

S) Es werden rote, weiJ3e, blaue Limen unterschleden. 
3) In Deutschland besteht die Vorschrift fUr Ziige mit Geschwindigkeit 

von mehr als 60 km fUr Hauptbahnen, von mehr als 40 km fUr Nebenbahnen. 
Bekanntmachung des Reichskanzlers, betr. die Eisenbahn-Bau- und Betriebs­
Ordnung, vom 4. November 1909, RGBl. 387, §35. Sie gilt also nur fUr Personen­
und schnellfahrende Giiterziige. 

') Diese Einrichtung soll das gefa.hrIiche Hineintreten zwischen die Wagen 
bei dem An- und Abkuppeln unnotig machen. 
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von Sprache, Recht und Miinze a.uf den Linien der Welt schnell zurecht 
finden ka.nn. Auf der a.nderen Seite wird die Befriedigung der musend­
fa.chen Bediirfnisse von Bau und Betrieb auf da.s wirksa.mste unter­
stiitzt, wenn es gelingt, die Beziige a.uf gleiche Formen zuriickzufiihren. 
Die Bescha.£fung, die UnterhaJtung, der Ersa.tz wird erleichtert, wenn 
derselbe Gegensta.nd iibera.ll zu ha.ben, iiberall belmnnt ist. Der Preis 
veningert sich, da. die Fa.brilmtion weniger verschiedena.rtige Werk­
zeuge und Anla.gen notig ha.t, also biUiger a.rbeiten kann. Die Industrie, 
besonders die GroJ3industrie, tritt desha.lb gem fiir einheitliche Formen 
ein. 

Demgegeniiber geben neue Verkehrsbediirfnisse, neue Erfindungen 
bestandig Anregung zu Abweichungen, welche die Ba.hnverwaltungen 
verfolgen miissen, um hinter berechtigten Anforderungen nicht zuriick­
zubleiben. Jede Ba.hnverwa.ltung ist da.bei, soweit die vielverschlungene 
Gemeinsa.mkeit der Einrichtungen reicht, von a.ndem a.bhangig und 
hat diesa mit sich fortzuziehen, ehe sie eine Anderung vornehmen lmnn. 

Unter solchen gegeneina.nder wirkenden Stromungen ist bei jedem 
weitergreifenden Schritt in den RegeIn fUr Bau und Betrieb die Ver­
st1l.ndigung unter den Bahnen nicht zu entbehren. Sie ha.t a.uf diesem 
Gebiet die ersten Erfolge erzielt und vollzieht sich noch Ta.g fiir 
Tag in unziihligen Verha.ndlungen. Da.s Eingreifen von Aufsichts­
behorden und Gesetzgebung fiihrt a.ber, wo es, wie in Deutschland, 
im AnschluJ3 a.n die Erfa.hrungen der Ba.hnen und pla.nma.J3ig geschieht, 
zu einer durchgreifenderen Regelung in diesen Einrichtungen und 
fordert da.mit wesentlich den Fortschritt, die schnelle Anwendung 
a.ller Verbesserungen. 

Achter Abschnitt. 

Gesetzliche Verp:ftichtung zu Ban und Betrieb. 
(S. 44 Nr. 5.) 

Recht und Pflicht zum Betriebe. Wer die Genehmigung zum Ba.u 
einer Ba.hn des offentlichen Verkehrs erha.lt, iibemimmt da.mit die 
sta.a.tsrechtliche Pflicht, sie herzustellen, und wenn zugleich da.s Recht 
a.uf Betrieb verliehen wird, ebenfa.lls die Verpflichtung, die Ba.hn zu 
betreiben. Da. flir Bedienung des offentlichen Verkehrs gesorgt werden 
soll, so ka.nn die Erfiillung der iibernommenen Verpflichtung vom Sta.a.t 
gefordert und erzwungen werden. 

Die Genehmigung einer offentlichen Eisenba.hn unterscheidet 
sich durch die Pflicht der Ausfiihrung von sta.a.tlichen Genehmi­
gungen, welche flir die Errichtung gefa.hrlicher gewerblioher Anlagen 
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na.ch den Gewerbeordnungen erforderlich sind 1). Bei diesen Be­
willigungen wird nur festgestellt, daB und auf welche .Art die An­
lage am gewiinschten Platze eingerichtet werden kann, und notigenfalls, 
daB der Bewerber die Fahigkeit zur Leitung qes Betriebes besitzt. 
Dem Trager der Genehmigung steht es aber £rei, von der erteilten Er­
laubnis Gebrauch zu machen oder nicht, den Betrieb fortzusetzen oder 
einzustellen. Eine Pflicht zur Errichtung der Anlage und zur Aus­
ubung des Gewerbes wird in der Regel nicht auferlegt. Ebensowenig 
geschieht dies bei PrivatanschluBbahnen. 

Gegenuber dem Untemehmer dagegen, der eine Anlage fiir offent­
lichen Eisenbahnverkehr herstellt, hat jedermann ein Recht, Bedienung 
dieses Verkehrs zu fordern; das Recht der Aligemeinheit ist vom Staat 
zu wahren. Die Gesellscha.ft, welche ermachtigt wird, eine Bahn zu 
bauen und zu betreiben bewirkt die Ausfuhrung im Auftrage deS' 
Staates und haftet diesem fur Erfiillung des Auftrags2). 

PrenSen. In PreuBen ist die Pflicht des Unternehmers durch die 
Gesetzgebung deutlich ausgesprochen. Die Konzession wird verwirkt 
und die Bahn fur Rechnung der Gesellschaft versteigert, wenn eine 
der allgemeinen oder besonderen Bedingungen nicht erfiillt wird und 
eine Aufforderung zur Erfiillung binnen einer Frist von mindestens drei 
Monaten ohne Erfolg bleibt 3). Die Gesellschaft ka.nn im Verwaltungs­
wege - durch Strafbefehle bis zu 300 M. (Exekutivstrafen) gegen jades 
Mitgliad der Direktion - dazu angehalten werden, daB sie die Bahn in 
"solchem Stand erhalt, um die Beforderung mit Sicherheit und auf die 
der Bestimmung des Unternehmens entsprechende.Art" zu bewirken 4). 

In den Genehmigungs-Urkunden wird auBerdem in der Regel fur 
den Fall nicht plan- und anschlagsgemaBer rechtzeitiger Ausfiihrung 
eine Strafe von .5% des Anlagekapitals festgesetzt, uber deren Verfall 
der zustandige Minister mit AusschluB des Rechtswegs entscheidet, auch 
erforderlichenfalls die Bestellung einer Kaution verlangt. 

1) Reiohsgewerbeordnung, Beka.nntmaohung des Reiohskanzlers betr. Fest­
stellung des neuen Textes auf Grund des Gesetzes vom 30. Juni 1900 RGB. § 16 
"Zur Erriohtung von Anlagen, welohe duroh ortliohe Lage und Besohaffenheit 
dar Betriebsstil.tte fiir Naohbarn oder Publikum erhebliche Naohteile, Gefahren 
oder Belil.stigungen herbeifiihren konnen", ist Genehmigung erforderlich. 

2) Colson, a. a. 0., bezeichnet die groBen Eisenbahngesellsohaften Frank­
reichs wiederholt als delegues de l'Etat. Die oharters der Vereinigten Staaten 
von Amerika behandeln die Eisenbahn-Gesellsohaften quasi ala offentliohe 
Korporationen. 

3) Gesetz vom 3. November 1838, § 47. 
') Gesetz von 1838, § 24. Regierungs-Instruktion vom 23. Oktober 1817, 

Beilage § 48, Ziffer 2 (V. V. 861). Regulativ, die Eisenbahnkommissariate be­
treffend, vom 24. November 1848. (V. V. 842) Gesetz iiber die Polizeiverwaltung 
vom 11. Mil.rz 1850, GS. 265, § 20. 
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FUr Kleinbahnen ist im Gesetz desgleichen der Verfa.ll der Geneh­
migung bei Nichteinhalten der Bedingungen in Aussicht gestellt 1). 

Eine strenge Auffassung der Unternehmerpflicht ist bei Eisenbahnen 
umsomehr geboten, als diese groBen Anlagen regelmaBig nicht ohne 
Zuhilfenahme der Enteignung und ohne EingrifJe in andere offentliche 
Verkehrswege zu Stande kommen. N ur soweit beides nicht der Fall und 
ein offentliches Bediirfnis nicht vorhanden ist, wie etwa beiBahnen, die 
lediglich zu einzelnen Vergniigungspunkten fiihren, wird von der Auf­
erlegung einer Pflicht zum Bau und Betrieb abgesehen werden konnen 2). 

()ftentliche Heinung. Die offentliche Meinung verlangt in Deutsch­
land die sorgsame und volle Erfiillung der den Eisenbahnen obliegenden 
Verpflichtung. Nicht bloB bei der ersten Einrichtung sollen Anlagen und 
Betriebsmittel a.usreichend fiir den Verkehr bemessen sein, sondern auch 
in der Folge stets auf der Rohe des Beda.rfs gehalten werden. Wenn gleich 
nach Gesetz und Verkehrsordnung3 ) die Beforderung verweigert werden 
bnn, "Bofern sie mit den regelmaBigen Transportmitteln nicht moglich 
ist", so wird doch andrerseits gefordert, da.B die Eisenbahnen mit Betriebs­
mitteln soweit versorgt sind, um aIlenAnspriichen jederzeit zugeniigen. 
In den Volksvertretungen finden Klagen iiber unzulangliche Anlagen, 
iiber Mangel an Wagen und Maschinen die lebhafteste Unterstiitzung. 
Die Bahnen sollen aIle Waren iibernehmen konnen, die ihnen iibergeben 
werden; "prendre tons les transports, qui leur sont offerts", so lautet 
die Forderung in Frankreich und Belgien bei Eintritt von Wagenmangel. 
Es gibt wohl kein Land, in welchem nicht derselbe Anspruch an die 

1) Gesetz, betr. Kleinbahnen yom 28. Juli 1892, §§ 23, 24, 25. Rier wird 
die Zuriicknahme der Genehmigung noch besonders fiir den Fall angedroht, daB 
Bau und Betrieb ohne geniigenden Grund unterbrochen oder gegen die Bedin­
gungen der Genehmigung in wesentlicher Beziehung wiederholt verstoBen wird. 

I) Die VerfalIklauseln sind in PreuBen wiederholt, weun auch selten, 
wa.hrend des ersten Baues zur Anwendung gekommen, so bei der Berliner Nord­
bahn, der Pommerschen Zentra.lbahn, der Berliner Stadtbahn, die in der Aus­
fiihrung a.us Mangel an Mitteln stecken blieben. Die eingezogenen Kautionen 
wurden in diesen Fa.nen, wie in solchen, bei denen es gar nicht zur AusfUhrung kam, 
zugunsten spaterer in gleicher oder i!.hnlicher Richtung verwirklichter Entwiirfe 
verwendet. Wegen Unterbrechung des Betriebes oder sonstiger Verletzung der 
Betriebsbedingungen sind Genehmigungen nicht zuriickgenommen. Wenn der 
Zusammenbruch einer in Betrieb befindlichen Bahn drohte, schritt die Regierung 
notigenfaJIs helfend ein, wie bei der Berlin-Dresdener Eisenbahngesellschaft 1877 
durch Gewa.hrung von Zinsbiirgschaft fUr eine Anleihe unter gleichzeitiger tiber­
nahme des Betriebes fUr den Staat. 

3) Eisenba.hn-Verkehrsordnung § 6, RGBI. 1899, S. 6. In die Verkehrs­
ordnung ist die Vorschrift aus dem Handelsgesetzbuch fiir das Deutsche 
Reich - jetzt yom 10. Mai 1897 RGB!., S. 219 f. - iibernommen. Dieselbe 
Bestimmung findet sich in dem Internationalen "Obereinkommen iiber den 
Frachtverkehr yom 22. Dezember 1908 (in der Fassung des Zusa.tziiberein­
kommens yom 19. September 1906). 
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Bahnen erhoben wird. Nicht leicht findet die Entschuldigung Aner­
kennung, daB auBergewohnliche Verhaltnisse vorliegen, welche die 
sofortige volle Befriedigung des angebotenen Verkehrs unmoglich machen 
konnen. 

Grenzen der Betriebspflicht. Die Moglichkeit, dem Verkehr im ganzen 
Umfange zu geniigen, hat indessen ihre Grenzen. Da der Betrieb an die 
Benutzung der Geleise und die Einhaltung von Sicherheitsvorschriften 
- Hochstgeschwindigkeit, Hochstbelastung, groBte Zuglange, Block­
abstand usw. - gebunden ist, so gibt es ein auBerstes MaB, bei dem die 
Leistungsfahigkeit der Bahn erschOpft wird. Dieser Fall kann iiberall 
eintreten, wo infolge besonderer Ereignisse, Feste, Ausstellungen, Mano­
ver usf. Menschenmassen sich sammeln und in kurzer Feit hin oder 
ZUrUCK befordert sein wollen. Er erscheint fast regelmaBig im Verkehr 
der groBen Stadte fiir die Stunden der Beforderung zu oder von den 
Orten der Beschaftigung oder Erholung 1). Bei der Giiterbeforderung 
tritt die Unzulanglichkeit der Mittel meist nur dann hervor, wenn der 
Andrang der Waren infolge starker Anspannung der gewerblichen Tatig­
keit oder reicher Ernten ungewohnlich steigt oder die Schiffahrt bei 
Hoch- oder Niedrigwasser ihre Mithilfe versagt 2). 

Die Bahnverwaltungen finden in der Aussicht auf grOBere Einnahmen 
einen Antrieb, um den Bediirfnissen des Verkehrs durch VergroBerung 
der Anlagen und Vermehrung der Betriebsmittel entgegenzukommen. 
Andererseits istdie damit verbundene Steigerungder Ausgabenzuscheuen, 
wenn die Moglichkeit besteht, daB die Verbesserungen ungeniigend aus­
genutzt werden. Zu solcher Besorgnis liegt mehr Grund fiir kleinere 
Unternehmungen vor als fUr umfangreiche Netze, bei denen Ablen­
kungen des Verkehrs weniger moglich sind und die Betriebsmittel an 
den verschiedensten Punkten Beschitftigung haben konnen. 

Wenn die Bahnverwaltungen nicht bereit sind, ihre Anlagen so 
zu verbessern und die Betriebsmittel zu vermehren, wie es das Verkehrs­
bediirfnis erheischt, so bleibt nur iibrig, daB der Staat vom Unternehmer 
die Erweiterung seiner Einrichtungen auf Grund der iibernommenen 
Betriebspflicht verlangt. In PreuBen gibt dafiir das Gesetz von 1838 
die rechtIiche Unterlage (siehe S. 36 Anm. 4, S. 48 Aum. 2, S. 53 

1) Wer kennt nicht die Oberfiillungen, welche in den Berliner Stadt-, 
Untergrund- und StraBenbahnen zu gewisser Zeit eintreten? 

2) Der WagenmangeI zeigt sich am ha,ufigsten in den Kohlen- und In­
dustrierevieren, wenn die groBgewerbIiche Tli.tigkeit nach Ia,ngerem Nachlassen 
wieder einen Aufschwung nimmt. Dcr Ausfall der Welternte hat einen EinfluLl 
namentIich auf die Strecken, welche die HMen und den russischen Verkehr 
bedienen. 1m Inlande verursacht das Zusammentrefien reicher Riiben- und 
Kartofielertra,ge Wagenknappheit. Verscharft wird letztere, wenn zugleich groLlere 
Truppeniibungen Wagen dem oficntIichen Verkehr entziehen. 
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ADm. 2) 1). 1m AnschluB an den dort ausgesprochenen Grundsatz 
wird iiberdies in den Genehmigungsurkunden seit liingerer Zeit vor­
bedungen, daB "na.ch Eroffnung des Betriebes der Konzessiona.r zur 
.Anderung und Erweiterung der Babna.nla.gen sowie zur Vermehrung 
der Geleise auf den Bahnhofen und der freien Strecke verpHichtet ist, 
soweit der Minister der offentlichen Arbeiten solches im Verkehrsinteresse 
oder im Interesse der Betriebsicherheit oder der Landesverteidigung 
fUr erforderlich era.chtet"2). 

Von diesen Befugnissen ka.nn der Sta.a.t Gebrauch ma.chen und 
ma.cht tatsa.chlich Gebrauch, wenn das Verkehrsbediirfnis eine .Anderung 
an der genehmigten Strecke fordert. Aber sie geben keine Moglichkeit 
der Hilfe, soba.ld auf der genehmigten Strecke der Verkehr iiberhaupt 
nicht mehr in ausreichender Weise bewaltigt werden kann, sondem der 
gesteigerte Bedarf nur mittels neuer Bahnstrecken zu decken ist. Zu 
einemNeubau von Bahnen ist der Untemehmer der iiJ.terenLinie nicht ver­
pHichtet, da die ihm erteilte Genehmigung sich lediglich auf eine be­
stimmteStrecke bezieht. An diesemPunkte hat seinePHicht zumBetriebe 
ebenso ihre Grenzen wie zu den Zeiten, in welchen die Bahn dem Andrang 
mit a.llen Mitteln nicht geniigen kann. In beiden Fallen ist die Abhilfe 
nur von neuen Untemehmungen zu erwarten. 

Ob die Hilfe dann von Untemehmem kommt, hil.ngt in der Haupt­
sa.che davon ab, daB Gewinn von den erforderlich gewordenen Neu­
bauten zu erhoffen ist. Geschaffen sind die Entla.stungsbahnen in 
Deutschland, solange das Privatbahnsystem bestand, meist ausGriinden 
des Mitbewerbs, so die Berlin-Lehrter Bahn gegeniiber der iiJ.teren 
Berlin-Potsdamer Bahn durch die Magdeburg-Ha.lberstil.dter Gesell­
schaft, die Berlin-Dresdener Ba.hn gegeniiber der Berlin-Anhaltischen 
Gesellschaft usf. 8). Der Sta.a.t und die Gemeindeverbil.nde konnen 
neue Bahnen auch dann bauen, wenn kein unmittelbarer Gewinn winkt, 
sondem nur der Verkehr besser und so, wie das Bediirfnis es notig macht, 
bedient wird. Wie in der gleichmaBigen Ausdehnungdes Netzes durch da.s 

1) FUr Kleinbahnen besteht nur die Befugnis der BehOrde, die vorgangige 
po1izeiliche Priifung des Unternehmens auf "die Wahrung der Interessen des 
Offentlichen Verkehrs" zu erstrecken, und der Vorbehalt, "zur SicherungderAuf. 
rechterhaltung des ordnungsmalligen Betriebes wahrend der Dauer der Ge· 
nehmigung" Geldstrafen und Sioherheitsbestellung bei der Genehmigung vorzu· 
sehen. Kleinbahngesetz vom 28. Juli 1892, § 4, Nr. 4, § 11 Abs. 3. Auf Grund 
dieser Vorschrift sind in die Genehmigungsurkunden mannigfaohe Bestimmungen 
aufgenommen, um den AufsichtsbehOrden das Eingreifen bei M!i.ngeln des Be· 
triebes zu ermoglichen. 

I) Fritsoh, Eisenbahngesetzgebung, 2. Aufl.., S.30. 
B) Die rheinische Eisenbahngesellschaft baute auf beiden Ufern des 

Rheins Durohgangslinien, die zum Teil nur demselben Verkehr dienten, aber 
den ertragsreichen Talweg damit anderen Unternehmern verIegten. 
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ganzeLand (sieheS.32,33) so fiihrt auch in der Herstellung ausreichender 
Durchgangslinien das staatliche Bahnsystem am weitesten, sofern es 
tatkraftig gehandhabt wird. Das gleiche gilt von den Gemeinden, welche 
den Bau und Betrieb der ortlichen Verkehrseinrichtungen selbst in die 
Hand nehmen (siehe S. 27). 

England. In England nahm man anfanglich eine Verpfiichtung des 
Unternehmers zur Ausfiihrung nur fiir den Bau an, wahrend die Gesell­
schaft fUr den Betrieb als common carrier angesehen wurde, als gewohn­
licher Frachtfiihrer, der nicht mehr wie jeder andereaufder Bahnzufahren 
brauchte 1 ). Die englischen Bahnen durften deshalb die Beschaffung 
der Giiterwagen in groBem Umfange den Frachtaufgebern iiberlassen. Sie 
werden nicht fiir verpfiichtet gehalten, wie auf dem Festlande aIle ange­
botenen Sendungen zu befordern, sondern konnen den einzelnen darauf 
verweisen, selbst fUr Fortschaffung zu sorgen. Gegenwartig, wo die Rente 
englischer Eisenbahnen zuriickgegangen ist, wird allerdings heraus­
gefunden, daB durch die massenhaften Privatwagen, welche nur fUr 
Sendungen der Eigentiimer benutzt werden diirfen, daher Leerlaufe und 
Verschubarbeiten verursachen und vielfach leer stehen, die Betriebs­
ausgaben verteuert und kostspielige Erweiterungen der BahnhOfe notig 
werden. Nicht bloB die Frachtkundschaft, sondern auch die Aktionare 
verlangen daher nach einem einheitlichen, leistungsfahigen Wagenpark. 

Vereinigte Staaten von Amerika. In den Vereinigten Staaten von 
Amerika sind die Eisenbahnen nach der anfanglichen Schrankenlosigkeit 
(vgI. S.9, 16) scharfen Regelungen unterworfen worden. Nach dem 
Bundesgesetz von 1887 hat die verfrachtende Gesellschaft "alle ver­
niinftigen geeigneten und gleichmaBigen Erleichterungen fUr den Ver­
kehr" zu treffen. Die ErfiiIlung der verschiedenen hieraus entspringenden 
Verpfiichtungen wird mit Strafen erzwungen, die bis zu 5000 $ im Einzel­
falle gehen, bei Scheinmanovern und Begiinstigungen Zuchthausstrafe 
vorsehen und sowohldie Gesellschaften wie ihre Beamten und die mitbe­
teiligte Kundschaft treffen. In ahnlicher Weise wie der Bund fUr den 
zwischenstaatlichen und Auslandsverkehr haben die Einzelstaaten 
Bestimmungen fiir ihre Gebiete getroffen 2). 

1) Vgl. S.8. 
2) Das Bundesgesetz yom 4. Februar 1887 ist duroh Gesetze yom 2. Marz 

1889, 10. Februar 1891, 8. Februar 1895, 29. Juni 1906, 13. April 1908, 25. Februar 
1909 und 18. Juni 1910 abgeandert und erganzt. Der Titel des ursprlingliohen 
Gesetzes lautet: "An Aot to regulate Commeroe"; es erstreokt sich auch auf Erdal­
leitungen, WasserstraBen, Telegraphen-, Telephon-, Telefunken- und Kabel 
gesellschaften. Archiv 1912, S. 12. 
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Neunter Abschnitt. 

Staatliche Anforderungen betreffs des Fahrplans. 
(S.44 Nr. 6.) 

Anfangliche Behandlung Die anfangliche Vorstellung, daB die 
Eisenbahn wie eine StraBe von jedem befahren werden konnte, der 
sein Fuhrwerk fiir den Eisenbahnbetrieb einrichtet, fiihrte dazu, daB For­
derungen in bezug auf die Einrichtung des Fahrdienstes bei der Ge­
nehmigung zunachst nicht gestellt wurden. 1m preuBischen Gesetz, 
welches uber das von fremden Benutzem zu erhebende Bahngeld ein­
gehende Bestimmungen 1) enthii.lt, wird iiber die Regelung der Fahr­
plane nichts festgesetzt. Die Bahnverwaltungen konnten iiber die Zahl 
und den Gang der Zuge in der ersten Zeit frei verfiigen. 

FahrpIane fiir Personen - und Giiterziige. Da Reisende sich aber 
auf Abfahrts- und Ankunftszeiten einrichten miissen, so wurden alsbald 
fiir Personenzuge FahrpUi.ne aufgestellt und behufs Anschlusses und 
Weiterfiihrung der Ziige mit anderen Bahnen von den Verwaltungen 
vereinbart. Die freiwillige Einigung der Bahnen, deren Netz bis in die 
auBersten Verzweigungen fiir den Reisenden ein Ganzes bildet, ist die 
Grundlage fur die Weiterbildung der Fahrplane geblieben. Ihrer Ver­
standigung untereinander ist der wunderbare Zusammenhang der 
Zugverbindungen zu danken, welcher Jedem gestattet, seine Reise bis 
in die weitesten Femen iiber aIle Landesgrenzen auf Grund der Kurs­
biicher hinaus genau zu berechnen. 

In den Verhandlungen der Bahnen bilden sich die gemeinsamen 
RegeIn fUr die AufsteIlung der Fahrplane aus. Die groBte dieser Ver­
sammlungen, die Internationale Fahrplankonferenz, an welcher jetzt 
Bahnen fast aner europaischer Staaten beteiligt sind, stellt jahrlich 
die Personenzugverbindungen von Land zu Land fest und gibt damit 
die Zeiten an fiir die Anschliisse an die Seitenlinien und Zwischenstationen 
in den verschiedenen Landem. In diese Grenzen fiigt sich dann der 
Fahrplan fUr die Binnenziige jedes Staates. 

Weitgehende Vereinfachungen und Verbesserungen des Verkehrs 
sind durch Vereinbarungen der Bahnen erreicht. Rier sei ala Beispiel 
hervorgehoben, daB auf Grund ihrer Beschliisse die Personenzugfahr­
plane iiberan zu einem bestimmten Zeitpunkt in Geltung treten - jetzt 
jahrlich nur einmal zum ersten Mai2) - und daB das Bediirfnis der 
Bahnen nach einfacherer Regulierung ihrer Fahrplane einen machtigen 

1) Gesetz vom 3. November 1838, §§ 29-31. Niemals ist auf Grund dieser 
Vorschriften eine Mitbenutzung von Eisenbahnen zustande gekommen (vgl. S.ll). 

2) 1m Laufe des Jahres nach dem 1. Mai werden nm Sonder-, Saison- und 
Erganzungszuge eingelegt, fur welche die Geltungsdauer beliebig festgesetzt wird. 

Wehrmann. 5 
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Anstoll bei der Einfiihrung der Welteinheitszeit gegeben hatl). Die 
Ziige, welche iiber aIle' Grenzen bis zu den grollen Endpunkten laufen, 
die durchgehendenPersonen-Schlaf -undSpeisewagen, die ZoIlabfertigung 
wahrend der Fahrt, aIle bedeutenden Erleichterungen des Fernverkehrs 
werden durch die Verhandlungen unter den Bahnen moglich gemacht. 

FUr die regelma13igen Giiterziige werden in Deutschland wie in 
anderen europaischen Landern ebenfalls feste Fahrplane aufgestellt 
und mit den Nachbarbahnen soweit notig vereinbart. 

Staatliche Anforderungen. Die staatliche Gesetzgebung und Auf­
sicht hat in die Fahrplane erst allmahlich und behutsam eingegriffen. 

Deutsches Reich. Die deutsche Reichsverfassung yom 16. April 1871 
verpflichtet in Artikel 44 die Eisenbahnverwaltungen, "die fiir den durch­
gehenden Verkehr und zur Herstellung ineinandergreifender Fahrplane 
notigen Personenziige mit entsprechender Fahrgeschwindigkeit, des­
gleichen die zur Bewaltigung des Giiterverkehrs notigen Giiterziige ein­
zufiihren". Das Reichseisenbahnamt wirkt bei der Priifung der Fahr­
plane mit, soweit der durchgehende Verkehr und der Zusammenhang 
der Ziige in Betracht kommt 2). 

PreuBen. Weiter geht Preu13en, dessen Aufsichtsbehorde auf Grund 
der allgemeinen Bestimmungen des Eisenbahngesetzes und der Ge­
nehmigungsurkunden die Feststellung und Abanderung der Fahrplane 
bei Haupt- und Nebenbahnen iiberhaupt in Anspruch nimmt 3). Diese 
Befugnis wird indessen in den Bedingungen der Genehmigung vielfach 
- bei Bahnen schwacheren Verkehrs - beschrankt, indem der Unter­
nehmer nur verpflichtet wird, eine geringere Zahl von Wagenklassen 4) 

1) Infolge der Einfiihrung der mitteleuropaischen Zeit konnen die Bahnen 
von Deutschland, Luxemburg, Osterreich-Ungarn, Danemark, Schweden, Nor­
wegen, Schweiz, Italien, Bosnien, Serbien, westliche Tiirkei und Malta ihre Fahr­
plane auf Grund derselben Stundenzeit festsetzen, wahrend frillier an den Grenzen 
der Staaten die Zeit nach der Hauptstadt umgerechnet werden muBte. Die ge­
meinsame Zeit wurde zuerst nur fiir den Bahnverkehr angenommen (Eisen­
bahnzeit). 

2) Nach dem Gesetz betreffend die Errichtung eines Reichseisenbahn­
amts yom 27. Juni 1873, RGB!. 164, ist die Aufgabe der Behorde umfassend. 
Sie hat das Aufsichtsrecht tiber das Eisenbahnwesen, die Fiirsorge fUr die Aus­
fiihrung der gesetzlichen un"d verfassungsmaBigen Vorschriften sowie fiir Ab­
stellung von Mangeln und MiBstanden, § 4 a. a. O. Die machtvolle Stellung der 
staatlichen Verwaltung und Aufsicht in den Einzellandern beschrankt aber die 
Gelegenheiten zur Einwirkung seitens des Reichseisenbahnamts. 

3) 1m Eisenbahngesetz vom 3. November 1838 (siehe S.11) ist vorbe­
halten, nach MaBgabe weiterer Erfahrung die im Gesetz gegebenen Bestimmungen 
durch allgemeine Anordnungen und kiinftige Konzessionen abzuandern und neue 
Bestimmungen hinzuzufiigen, § 49 a. a. O. Dies ist besonders in den Konzessfons. 
urkunden schon seit frillier Zeit geschehen. 

4) Nicht wie auf den Hauptbahnen I., II., m. und IV. Klasse, sondern 
nur 3. oder 2. Klassen. Fritsch, a. a. 0., 2. Auflage, S.28. 
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einzustellen und nicht mehr &ls eine bestimmte maJ3igeZahl vonPersonen­
ziigen zu fahren. 

Nach den .Anordnungen der AufsichtsbehOrde, bei Kleinbahnen 
ausdriicklich nach dem Kleinbahngesetz 1), sind die FahrpHine und ihre 
Anderungen vor der Einfiihrung offentlich bekannt zu machen. 

1m iibrigen wirken in PreuBen wie in anderen deutschen Sta.a.ten 
die Regierungen als oberste Leiter der Staa.tsba.hnen bei Vorbereitung 
der Fahrpliine mit; ihre Zustimmung ist fiir den Gesamtentwurf des 
Fahrplans bei Sta.a.ts- wie bei Priva.tba.hnen erforderlich 2). 

Bei Kleinbahnen Mnnen sich in den Genehmigungsurkunden die 
BezirksbehOrden eine Einwirkung auf den Fa.hrplan vorbeha.lten. Sie 
sind dazu na.ch dem Gesetz befugt, wenn die Interessen des offent­
lichen Verkehrs es erheischen 3), AuBerdem werden den Kleinbahnen, 
welche mit Unterstiitzungen des Sta.a.~s oder der Gemeindeverbande 
gebaut sind, Verpflichtungen betreffs der Aufstellung und Priifung der 
Fa.hrpliine auferlegt. 

England. In England wurde schon 1844 den Eisenba.hngesellschaften 
durch Gesetz aufgegeben, zu den fiir den Arbeiterverkehr wichtigen 
Zeiten besondere Ziige ill. Kla.sse mit dem Preise von 1 Penny pro mile 
zu fahren 4). 1m iibrigen ist in die Zugbildung und Fahrpla.naufstellung 
von seiten des Sta.a.ts wenig eingegriffen. Die heimischen Gesellschaftsn 
verfa.hren umso unabhiingiger, weil sie in ihrem yom Meer umgebenen 
Lande auf auswartige Bahnen wenig Riicksicht zu nehmen brauchen. 

Nordamerika. AhnIich Hegt es in den Vereinigten Staaten von 
Amerika, wo die Verbindungen mit den,Grenzla.ndern weitaus nicht so 
zahlreich und wichtig sind wie z. B. in Deutschland. 

1) Kleinbahngesetz yom 28. Juli 1892, § 21. 
I) ErIa..B des Ministers der OffentIichen Arbeiten vom 2. lIai 1904 (EVBL 

178) batr. Vorlage der FahrpIanentwiirfe der Privatbahnen. 
8) Kleinbahngesetz § 4, Nr.4. Nach § 14 dieses Gesetzes und dar Aus­

fiihrungsanweisung vom 13. August 1898 zu § 4 Abs. 9 sind die Vorbehalte in 
der Genehmigungsurkunde auszudriicken, ,.so daB aus derse1ben Ma.B und Art 
dar dem Unternehmer obIiagenden VerpfIichtungen mit Sicherheit erheUt". Ein 
Grund fUr derartige VorbehaIte Iiegt z. B. vor, wenn von der Kleinbahn Ofl'ent­
Iiche StraBen benutzt werden . 

• ) Dar Preis, 8,5 Pf. fUr 1,6 km, erscheint neben den Sitzen der IV. Klasse 
von 2 Pf. fUr 1 km und den noch weit niedrigeren der Arbeiterwochenka.rten in 
Preul3en hoch. Aet 7 und 8 Viet. Cap 85 vom 29. August 1844 schrieb vor, daB 
zu diesem Preise tagIich mindestens ein Zug mit Sitzwagen, gagen Wetter ge­
schiitzt, auf der ganzen Linie mit 12 miles Geschwindigkeit in der Stun de 
einschl. Aufenthalt gefahren werden soUte. Cohns engL EisenbahnpoIitik 
Bd. I, S. 168, 169. 

5* 
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Zehnter Abschnitt. 

Staatliche Einwirknng auf die Tarite in 
Deutschland. 

(8: 44 Nr. 6.) 

Anfangliche Behandlnng. Bei der Entstehung der Eisenbahnen 
beschriinkte man sich in England damit, fiir die Benutzung der Strecke 
ebenso wie bei einer StraBe, ein Wege- oder Bahngeld (toll, droit de peage) 
festzusetzen. Die Rohe der Freise, welche fiir die Beforderung genommen 
werden, wurde der Eisenbahn iiberlassen (siehe S. 7). Der Mitbewerb 
zwischen den die Ba.hn befahrenden Untemehmem sollte nach dama.liger 
Meinung wie bei dem Fuhrwerk und der Schiffahrt (common carriers) 
ausreichen, um zu einer be£riedigenden Gestaltung der Frachten zu ga­
langen. 

Deutschland. 1m preuBischen Eisenbahngesetz vom 3. November 
1838 wurde zwar auch die Festsetzung eines Bahngeldes vorgesehen 
(vgl. S. 11), zugleich aber der GeselIschaft das Recht zugestanden, in 
den ersten drei Jahren den Transportbetrieb allein zu iibemehmen. Die 
Freise fUr den Personen- und Warentransport da.rf sie nach ihrem Er­
messen bestimmen, jedoch muB sie 

1. "den angenommenen Tarif bei Beginn des Transportbetriebes 
und die spa.teren Anderungen sofort bei deren Eintritt, im Fall der Er­
hOhung aber sechs Wochen vor Anwendung derselben, der Regierung 
anzeigen und offentIich beka.nnt ma.chen", und 

2. "fiir die angesetzten Preise alle zur Fortscha.ffung aufgegebenen 
Waren, ohne Unterschied der Interessenten, befordem"l), soweit der 
Transport poIizeilich zulassig ist. 

3. Auch ka.nn sie nach Abla.uf der ersten drei Jahre seit Eroffnung 
der Bahn "denFra.chttarif (sowohl fiir den Waren- ala fiir den Personen­
transport) ohne Zustimmung des Ministers der ijffentIichen Arbeiten 
nicht erhOhen"S). 

Die Feststellung des Ta.rifs durch den Staat wird in diesem Gesetz, 
wie in England, a.llein fiir das Bahngeld, die Benutzung der Bahn als 
StraBe, in Anspruch genommen und die Bildung der Fra.chtpreise der 

1) Gesetz a. a. 0., § 26. 
B) Gesetz, a. a. O. §§ 32, 33 bestimmt noch, daJl die Fahrpreise herabgesetzt 

werden miissen, sobaJd fiir die zuletzt verlaufene Periode sich an Zinsen und Ga. 
winn ein Reinertrag von mehr a.ls 10 % ergeben hat. Diese Vorschrift ist nicht 
zur Anwendung gekommen, na.chdem der Minister anerkannt batte, da.Jl der 
Reinertrag "des in dem Unternehmen a.ngelegten KapitaJs" sich auch a.uf den 
Betrag der ausgegebenen Obliga.tionen beziehe, also da.s gauze im Unternehmen 
angelegte KapitaJ umfasse. 
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Bahngesellschaft iiberlassen. Die offentliche Bedeutung der Eisenbahn­
frachten ist indes bereits voll erkannt und soweit unter staatlichen Schutz 
gestellt, als es moglich war, ohne in die fiir die erate Zeit wUnschens­
werte freiere Bewegung der Tarifgestaltung storend einzugreifen. Auf 
dem volIig neuen Gebiet der Eisenbahnfrachten wird also der Ent­
schIieBung der verantwortlichen Untemehmer in weitem Umfang freie 
Bahn gelassen. Die Anzeige und Bekanntma.chung der Preise gibt 
der Kundschaft die Moglichkeit der Unkostenberechnung und die 
Sicherheit vor geheimen Begiinstigungen. Die gleiche Behandlung a.Iler 
Waren und Interessenten schIieBt personIiche Bevorzugungen aus. Die 
Einhaltung einer langeren Frist vor Erhohungen des Tarifs verhiitete 
Uberraschungen, und die Zustimmung der Regierung zu Erhohungen 
sicherte die Bestandigkeit der Frachtpreise. Da die Aufsichtsbehorde 
unbeliebten Verteuerungen nicht ohne griindliche Priifung beitritt, so 
werden Erhohungen der Frachten nur bei wirklicher Notwendigkeit zu­
geIa.ssen; a.ndererseits gehen die Bahnen vorsichtig an Fra.chthera.b­
setzungen heran, die sie allein nicht· riickgangig machen konnen. 

Keine Vorschrift des Gesetzes von 1838 zeigt besser, daB den Ver­
fassem trotz der von England iiberkommenen Vorstellung der Bahn 
als Stra.Be derwirtschaftliche Unterschied vollkommen klar war, welcher 
zwischen den einzelnen sich £rei bewegenden Fuhrleuten und Schiffem 
und dem andere ausschIieBenden Betriebe einer Eisenbahngesellschaft 
besteht. 

Tarifverbande. Die Gestaltung des Tarifs ist nach diesem Gesetz 
bis auf die erwahnten Einschrankungen in PreuBen frei. Lange Jahre 
hindurch hat in Deutschland die gesetzliche Sta.atsaufsicht in die Tarife 
tatsachlich nur wenig eingegriffen. 

Die einzelnen Eisenbahnverwaltungen wahlten an£anglich nach Er­
messen ihre Tarife sowohl fiir Personen wie Giiter, muBten aber bald, 
sowie sie Verbindung untereinander erhielten und den Verkehr ohne 
Umsteigen, Umladung, Neuabfertigung iibergehen lassen wollten, fiir 
diesen Teil der Beforderung sich iiber Fassung und Anwendung der Tarife 
mit den Nachbam verstandigen. So entstanden groBere Verbii.nde, 
welche Tarifklassen und Tarlfvorschriften vereinbarten. Sie bezogen sich 
an erster Stelle auf den Giiterverkehr, dessen Vielgestaltigkeit um­
fassende Vereinbarungen notig macht, und dehnten sich immer weiter 
aus, je mehr die Frachtbeziehungen in die Feme gingen1). 

1) Seit 1848 bestand ein norddeutscher Tarifverband fUr die Ver­
waltungen von der deutschen Westgrenze bis Berlin und Stettin, seit 1853/4 ein 
mitteldeutscher fiir die Bahnen von Berlin nach Thiiringen, dem Harz, Mittel­
rhein und Siiddeutschland, auJ3erdem ein siiddeutscher Verband. Der Osten 
PreuJ3ens, in welchem die vom Staat verwalteten Bahnen iiberwogen, kam auch 
ohne besondere Verbandseinrichtungen zu der damals erforderlichen Einheit­
Iichkeit. Vgl. S. 2lt Ulrich, Eisenbahntarifwesen, S. 221, 222. ' 
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Die Beschliisse dieser Verbande galten nur fiir den Wechselverkehr 
der zugehorigen Bahnen, aber wurden auch in dem inneren Verkehr 
der einzelnen Bahngebiete angenommen, sobald sich ergab, daB Ab­
weichungen zwischen Binnen- und Verbandstarif zu Schwierigkeiten 
und Irtiimern fiihrten. Mit der Festsetzung der Fahrpreise befaBten 
sich die groBeren Verbande zunachst nichtl), iiberlieBen dies vielmehr 
den einzelnen Verwaltungen sowie den engeren Gruppen, welche sich 
um die durchgehenden Linien bildeten2). ImLauf der Zeit machte sich 
aber die Notwendigkeit gleicher Frachtsatze in den untereinander 
verschlungenen Linien immer starker geltend und trieb die Verbande 
dazu, auch Preis-Skalen fUr ihre Tarifklassen zu vereinbaren, welche 
wiederum eine mehr oder minder starke Einwirkung auf den inneren 
Verkehr der einzelnen Bahnen hatten. 

Mitwirkung der Regierungen. Bis in die siebziger Jahre hinein 
blieb die Ausbildung der Tarife und ihr allmahliches Fortschreiten zu 
einheitlichen Formen und Satzen bei den einzelnen Bahnen und ihren 
Verbanden. An deren EntschlieBungen waren die Regierungen als 
Eigentiimer von Staatsbahnen beteiligt, aber iibten auch vielfach bei 
Tarifen, welche Staatsbahnen nicht beriihrten, das Recht der Geneh­
migung ausS). In PreuBen erhielt der Minister von allen Tarifanderungen 
Anzeige, hatte also jederzeit einen Dberblick iiber den Tarifzustand des 
ganzen Landes. Er konnte Erhohungen fast iiberall verhindern, Er­
maBigungen, welche bedenklich erschienen, wenigstens bei den vom 
Staat verwalteten Bahnen, zuriickhalten '). Der EinfluB der Regie­
rungen in der damaligen Zeit ging nicht so weit, urn fiir die deutschen 
Bahnen ein gemeinsames Tarifsystem und einheitliche Satze vorschreiben 

1) Sie wollten nur einheitliche Tarifklassen bilden und die Vorschriften 
dazu geben. 

B) Eine norddeutsche Route bestand fiir Koln-Berlin iiber Hannover, 
eine preufiisch.braunsohweigisohe von Aachen iiber Elberfeld-Kreiensen nach 
Berlin, eine rheinisch-thiiringische von Aachen iiber Elberfeld-Kassel-Erfurt 
nach Leipzig-Dresden. 

3) Die Genehmigung konnte in der Verleihungsurkunde fUr die Privat­
bahn vorbehalten sein und war bei Tariferp.ohungen in Preufien nach dem Gesetz 
erforderlich (vgl. S.68). Einzelne Bahnen, deren Strecken vor dem Gesetz von 
1838 genehmigt waren, wie die Rheinische Eisenbahngesellschaft, glaubten fiir 
diese Strecken und die nach der ersten Urkunde bewiUigten Erweiterungen die 
Genehmigung zur ErhOhung nicht notig zu haben. Da die Strecken meist mit 
andern, fiir die das Gesetz galt, in engem Zusammenhang standen, hatten solche 
Ausnahmen nur beschrii,nkte Bedeutung. 

') Ermii,Bigungen wurden, so lange es noch einheitliche Sii,tze fUr das ganze 
Land nicht gab, selten beanstandet, wenn Privatbahnen, auch die vom Staat 
verwalteten, sie bei dem Minister beantragten. Wenn die Ermii,Bigung nur fiir 
das Einzelgebiet wirksam wurde, konnte angenommen werden, daB die Privat­
bahn ihren Vorteil dabei geniigend wahrgenommen habe und niemand geschadigt 
wurde. 
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zu konnen, trug a.ber wesentlich dam bei, die a.l1.miihliche Entwick­
lung der Ta.rife in einem der Allgemeinheit nlitzlichen Sinne zu fordern. 

Ein:ftuB der o:llentlichen Meinung. Die Offentlichkeit der Ta.rife rief 
zeitig da.s a.llgemeine Urteil liber die ZweckmaBigkeit der Ta.rifbildung 
a.uf den Plan. Da.s Verstandnis fUr die Wichtigkeit der Eisenba.hnfra.chten 
wuchs schnell. Die Verschiedenheiten derTa.rife bei den einzelnenBa.hnen 
und Verbanden wurden a.ls lastig, die Unbestandigkeit der Satze a.ls 
gefabrlich fUr die gewerbliche Unternehmungslust empfunden. Ba.ld 
tra.t die trberzeugung a.llgemein hervor, daB fUr die Ta.rife eine grund­
satzliche und gleichmaBige Regelung innerha.lb Deutschla.nds notig sei. 
Die Eisenba.hnverwa.ltungenha.tten bestandig mit Antragen vonEinzelnen, 
Gemeinden, Ha.ndelska.mmern und anderen wirtscha.ftlichen Korper­
scha.ften zu tun, welche eingehend die Ta.rifla.ge beleuchteten, und 
konnten bei ihren EntschlieBungen diese Wiinsche nicht unbea.chtet 
la.ssen 1). 

Ausschlie8ung geheimer Bevorzugungen (Refaktien). Die Fortbildung 
der Ta.rife schritt so a.llmahlich voran und wurde gesund da.durch 
erha.lten, daB mit der vorgeschriebenen Offentlichkeit und GleichmaBig­
keit fUr aIle Kunden die Gewahrung geheimer Vergiinstigungen an Ein­
zelne ausgeschlossen war. Das Refaktienwesen 2) hat sich desha.lb in 
Deutschla.nd und besonders in FreuBen zu einem gemeinschidlichen 
Umfange nicht entwickeln konnen. Allerdings dauerte es langere Zeit, 
bis die Meinung sich a.llgemein gegen die Zulassigkeit der Refa.ktien im 
Eisenbahnverkehr wandte 8}. 

Bevorzugungen im Freise werden Mch Ha.ndelsbrauch demjenigen 
gewahrt, der groBe Mengen abnimmt. Durch umfangreiche Bestellungen 
woo die Arbeit des Verkaufers erleichtert, seine Beschaftigung gesichert, 

1) Es wurde sohon da.maIs gebril.uohlioh, daB sioh Handelskammem, andere 
wirtsohaftliohe Korpersoha.ften, groBe Firman besondere Bureaus fiir die Samm­
lung und Durohforsohung von Eisenbahntarifen einriohteten. 

2) Refa.ktien werden die Vorzugspreise genannt, wenn sie in Form von 
teilweiser Riiokvergiitung der Fraoht auf die vorher erhobanen Offentliohen Tarif· 
sii.tze gewil.hrt werden. Werden die Riiokvergiitungen bekannt gemaoht, z. B. 
fiir den Fall der Aufgabe gr6Berer Beforderungsmengen in bestimmter Frist, so 
nennt man sie Rabattarife. 

3) Die Begriindung des preuBisohen Gesetzentwurfs betr. den Erwerb 
mehrerer Privatbahnen fiir den Staat vom 29. Oktober 1879, IV, S.69 hob be­
sonders hervor die vieHil.ltige, der Aufsiohtsinstanz sioh entziehende Umgehung 
des Refaktienverbots duroh zweite und dritte Hand, geheime Vermittlung von 
Agenten, duroh prominente Behandlung unbegriindeter Rekla.mationen, duroh 
unentgeltliohe Lagerung, Verzioht auf Standgeld, bevorzugte Wagengestellung, 
Freistellen, alles fiir groBe Versender. In der preuBisohen Denksohrift betr. 
die Erfolge der Verstaatliohung von 1880, Berlin 1882, werden Fille vorgefiihrt. 
in denen Privatbahnen z. B. die Rheinische allein in 184 Fillen zwischen 1876 
bis 1880 gegen da.s Gesetz Fraohtsii.tze ohne Publikation anwendete. 
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aein Gewinn vermehrt. Aus diesem Grunde werden auch in dem Verkehr 
mit Fuhrwerken und Schifien Vorzugspreise regelmaJ3ig zugestanden. 
FUr Eisenbahnen konnte die gleiche Begriindung nur in Frage kommen, 
wenn sie wirklich, wie anfii.nglich angenommen wurde, StraBen waren, 
auf denen J edermann fuhr, wie er wollte. Da sie tatsii.chlich nur von der 
einen BetriebsverwaJtung beherrscht werden, hat diese keinen Vorteil 
von der Zusicherung groBerer Sendungen, da ihr jede auf ihre Linien 
angewiesene Fracht zufallen muB, mag sie groB ode:r klein sein. Die 
Bevorzugung von einzelnen Massenverfrachtem muB andererseits im 
Bahnverkehr, dem sich niemand entziehen kann, den kleineren Versender 
in Nachteil bringen und ihn zum Aufgeben des Mitbewerbs, zum Ver­
lust seiner wirtschaftlichen Selbststfuldigkeit treiben. Die rege1.mii.Bige 
Gewohnung von Vorzugspreisen fiihrt dazu, daB es nicht mehr auf die 
offentlichen Tarife und deren planmiiJ3ige Ausbildung fiir den Verkehr 
ankommt, sondem lediglich auf die geheimen Einzela.bmachungen 
mii.chtiger Versender mit den Eisenbahnverwa.ltungen. 

Auf das klare Verbot des Gesetzes von 1838 griindet sich die ableh­
nende HaJtung, welche von jeher die preuBische Regierung gegeniiber 
Vorzugspreisen und Refaktien eingenomm~n hat. Refaktien sind auch 
dann nicht zugela.BBen, wenn sie von auBerpreuBischen Bahnen oder 
Schllfahrtslinien im Mitbewerb gegen preuBische Verwa.ltungen gewahrt 
wurden 1). Obwohl die letzteren dadurch in die ungiinstige Lage 
kommen, daB ihre Tarife den Gegnem bekannt werden, wahrenddiefeind­
lichen Frachten geheim bleiben, beharrte die preuBische Regierung auf 
ihrem Standpunkt und brachte ihn in Deutschland zur Anerkennung2). 
In Osterreic.h wurde aus AnlaB des Art. XV des Handelsvertrags mit 

1) Den preuBiBchen Bahnen kOnnen auf ,wen Iangen Linien von West nach 
Ost durch die Seeschiffahrt und die siidIichen deutschen und i>BterreichiBchen Ver­
wMtungen, von Nord na.ch Siid durch die Stromfahrt und die anschlie.f3enden 
Linien vorteilhafte Fra.chten entzogen werden. Um solche Sendungen, z. B. die da­
mMs starke Getreideeinfuhr von Ungam nach dem Westen Deutschlands, wurde 
der Kampf in den 60er und 70er Jahren mit Tarifen und vieHa.ch auch mit Refak­
tien gefiihrt. 

I) 1m deutschen EiBenbahnverkehr spielen Refaktien oder VorzugspreiBe 
keine Rolle mehr. Dagegen haben die Einzelvereinbarungen fUr Schiffsfra.chten 
na.ch wie vor EinfluB auf die Bahnsendungen und werden ebensowenig beseitigt 
werden konnen, wie die mit Wasserstand und Fra.chtgelegenheit schwankende Ver­
il.nderlichkeit der Wasserfrachten. Diese Verschiedenheit in der Handhabung der 
Tarife hiI.ngt mit der Art der beiden Beforderungsmittel zusammen. Ob da.rin bei 
der sich anbahnenden NeugestaJtung der Binnenschiffahrt irgend we1che Anderung 
eintreten wird, iBt abzuwarten. 

1m Personenta.rif wurden friiher Erma.f3igungen gegen die a.llgemeinen Preise 
von einem Teil der deutschen Bahnen an einzelne Reisebureaus gewl!.hrt. Seit 
der Tarifreform verkaufen die Reisebureaus zu gleichen Preisen wie die 
Eisenbahnen. 
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Deutschland vom 15. Dezember 1878 im Jahre 1879 durch den Ha.ndel8-
minister angeordnet, daB Riickvergiitungen ebenso wie Tarife be­
ka.nnt gema.cht werden miissen1). In Fra.nkreich sind die Refaktien durch 
die Eisenbahnkonzessionen untersagt. In Engla.nd und Nordamerika. sind 
sie dagegen fUr Personen und Giiterverkehr in groBem Umfange iiblich 
und werden, na.mentlich in Amerika., durch Agenten gefOrdert. In Nord­
amerlka. werden heimliche Refaktien seit dem Bundesgesetz yom 4. Fe­
bruar 1887 8118 Vergehen (misdemeanor) a.ngesehen und mit GeldbuJ3e 
bis 5000 £ oder Zuchthaus bis zu 2 Ja.hren fUr Bahnen, Bahnbea.mte 
und Nehmer der Verglitungen bedroht. Archlv 1912, S. 22-23. 

Im. deutschen Ta.rif selbst wird den Bevorzugungen umfa.ngreicherer 
Sendungen nur ein beschrankter, der Sache angemessener Spielraum 
gewahrt. Neben den billigsten Fra.chten, welche aus wirtscha.ftliOOen 
Griinden bei Ausnlitzung der vollen Wagentragkraft (30,20,15,126, 10 t) 
erhoben werden, kommen etwas erhohte Preise fUr die Menge von 
5 t zum Besten der Versender kleinerer Posten zur Berechnung. Aus­
nahmetarife f1ir Massensendungen, die zum Teil aus Griinden der Be­
triebserleichterung die gleichzeitige Auflieferung mehrerer Wagen vor­
aussetzen, gehen nicht liber die Forderung von 5 oder 10 Wagen hinaus, 
um niOOt die Anwendung zum Privileg weniger Einzelner zu ma.chenll). 

Dem Grundsatz gleicher Behandlung der Interessenten, welchen das 
Gesetz von 1838 aufgestellt hat, wird in den Bestimmungen derdeutschen 
Eisenbahntarife durcha.us Rechnung getragen8). 

Beiehsreeht. Das Gesetz von 1838 hat flir die Tarife seine Wirksam­
keit nicht verloren, a.ls der Norddeutsche Bund und darauf das Deutsche 
Reich mit Vorschriften hinzutrat. In der Verfassung von 1871 wird dem 
Reiche die Kontrolle liber das Tarifwesen beigelegt und ihm aufgegeben, 
dahin zu wirken, daB 

"die moglichste Gleichm8.Bigkeit und Herabsetzung der. Ta.rife er­
zielt, insbesondere, daB bei gra.Beren Entfernungen fiir den Transport 
von Kohlen, Koks, Holz, Erzen, Steinen, Salz, Roheisen, D1ingungs­
mitteln und ahnlichen Gegenstanden ein dem Bed1irfnis der Landwirt­
schaft und Industrie entsprechender ermaBigter Tarif und zwar zunachst 

1) Durch waiters handelsministerielle Verordnung yom 20. November 1885 
(R. G. BL Nr.187) ist in Osterreich die Behandlung der Riiokvergiitungen duroh­
greifend geregelt und damit erst der gewollte Erfolg wirldich erreicht. 

.) Solche Ausnahmet&rife bestehen fUr Kohlen u. dergl. nach See- und Flu/l­
Mfen. 

8) So besorgt war man in Preu/len, Bevorzugungen zu vermeiden, daB der 
Minister fiir den ersten Ostbahntarif 1852 ablehnte, bei vollen Wagenladungen 
einen Rabatt von 15% zu genehmigen, weil er darin "eine kaum zu rechtfertigende 
Begiinstigung des groBeren Verkehrs" Bah. Archlv 1911, S. 1136. 
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tunlichst der Einpfennigtarif gewa.hrt werdel). Ferner werden die 
Eisenba.hnverwaltungen verpflichtet, "direkte Expeditionen im Personen­
und Giiterverkehr, unter Gestattung des Oberganges der Transport­
mittel von einer Bahn zur anderen, gegen die iibliche Vergiitung einzu­
richten" und bei N otstll.nden niedrige yom Kaiser festzustellende Spezial­
tarife einzuflihren S). 

Die Vorschriften des Reichs lassen die rechtlichen Anordnungen 
des Gesetzes von 1838 betreffs der Offentlichkeit der Tarife, ihrer ununter­
schiedlichen Anwendung, der behOrdlichen Zustimmung zu Fracht­
erhOhungen unberiihrt. Sie geben nur fUr die Tarife, ebenso wie der 
vorhergehende Artikel42 fUr die gesamte Verwaltung des Bahnnetzes8), 

eine allgemeine Anregung zur Entwicklung in der Richtung der Aus­
gleichung, Erma.Bigung, Vereinfachung. Ein Gesetz, welches die Be­
fugnisse des im Jahre 1873 errichteten Reichseisenba.hnamtes klarstellen' 
und dieses besonders erma.chtigen sollte, auf die Tarife nach den An­
deutungen der Reichsverfassung umgestaltend einzuwirken, war in 
Aussicht genommen, ist jedoch nicht zustande gekommen '). 

Die yom dem Reich gewi1nschteGleichma.Bigkeit, Herabsetzung und 
Vereinfachung der Tarife wurde aber trotzdem in jener Zeit, wenn auch 
auf anderem Wege erreicht. Wesentlich hat dabei der Umstand mit­
gewirkt, daB das Reich bei seiner Entstehung zugleich in den Besitz 
der elsaB-Iothringischen Bahnen karnS). 

EIs8B -Lothringischer Giitertarif. Bei dem Obergang der elsaB·lothrin­
gischen Bahnen an das Reich konnten die bis dahin giiltigen franzosischen 

1) Reichsverfassung vom 16. April 187l (R. G. BI. 63) Art. 45 Der Ein­
pfennigtarif bedeutet nach den damals giiltigen Miinzen und MaBen einen Silber­
pfennig fUr 1 Zentner = 50 Kilogramm, und 1 Meile = 7,5 Kilometer. Er ent­
spricht 2,22 Pfennig fiir 1 Tonnenkilometer. Der gegenwirtige Satz dar untersten 
regelmilJ3igen Tarifldasse (SpeziaJtarif ill) betri!.gt 2,2 Pfennig fUr 1 Tonnen­
kilometer. 

I) Reichsverfassung Art. 44, 46. Die Vorschrift betreffs der Notstandstarife 
ist nicht zur Anwendung gekommen, wail die deutschen VerwaJtungen sich iiber 
diese Ma.Bna.hmen immer im Wege der Vareinbarung schnell geeinigt haben. 

8) VgI. S. 53. 
') Gesetz betr. die Errichtung eines Reichseisenbahnamts vom 27. Juni 1873, 

RGBI. 164, § 5. "Bis zum Erla.J3 eines Reichseisenbahngesetzes gelten folgende Vor­
schriften" d. i. in Bezug a.uf Befugnisse des Reichseisenbahnamts. Drei Ent­
willfe zu diesem Gesetz wurden 1874, 1875 und 1879 ausgea.rbeitet; der Ietzte ge­
langte an den Bundesrat, scheiterte aber andem Widerspruchder Bundesregierungen, 
welche zu weitgehende Eingriffe in die Selbsti!.ndigkeit der staatlichen Bahnver­
waJtungen besorgten. 

5) Die eIsaJ3-IothringischenBahnen (766km) standen vor demKriege von1870/1 
im Eigentum und zum Teil im Pachtbesitz der franzOsischen Ostbahngesellschaft, 
von welcher sie nach dem Friedensvertrage mittels einer Aufrechnung von 320 Mil­
lionen Franken auf die Kriegsentschi!.dgung von 5 Milliarden an das Reich iiber­
gingen. 
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von den deutschen inhaltlich ganz verschledenen Tarife nicht beibe­
halten werden. Andererseits waren die deutschen Tarife, obwohl unter­
einander verwandt, doch in vielen Punkten verschleden und keiner 
von ihnen so ausgebreitet und anerkannt, daB er ohne weiteres auf das 
hinzutretende Land hatte iibertragen werden konnen. Deshalb wurde 
fiir den Giiterverkehr, in welchem die Unterschlede der deutschen Tarife 
weitaus groBer als im Personenverkehr waren1), in ElsaB-Lothringen 
ein neues Tarif-System vorliiufig angenommen. Es wich von den in 
Deutschland verbreiteten Formen erheblich ab 2), war aber einfach 
und schlen besonders geeignet, die von der Reichsverfassung angestrebte 
Gleichma.Bigkeit und Vereinfachung herbeizufiihren, ja auch, da die 
Satze fiir hoherwertige Waren niedrig gehalten waren, die Herabsetzung 
der Tarife zu fordern. 

Dieser elsaB-Iothringische Tarif, welcher bald auf den Wechsel­
verkehr mit den anderen deutschen Bahnen ausgedehnt wurde3), griff 
infolge seiner grundsatzlichen Abweichungen auBerordentlich storend 
in die bestehenden Zustande ein. Wahrend bis dahin bei Bildung neuer 
Frachtsatze, namentlich fiir weitere Entfernungen, sorgsam verhiitet 
war, daB nicht ungewollte Unterbietungen vorhandener Frachtsatze 
entstehen, ergab sich jetzt auf einer groBen Zahl von Punkten, daB die 
Frachten bald nach dem elsaB-Iothringischen System, bald nach den 
alteren Tarifformen um hohe Betrage giinstiger waren, und daB sich die 
Ausgleichung bei den ganz verschiedenen Grundregeln nicht bewerk­
stelligen lieB. Darunter litten die Verkehrstreibenden, denen die orllichen 
Verhaltnisse des Mitbewerbs verschoben wurden, nicht.minder wie die 
Bahnen, deren Ertrage vermindert und deren Arbeiten auf das auBerste 
erschwert wurden. Der Ruf nach einheitlichen und bestandigen Tarifen 
wurde in Deutschland allgemein, wahrend bis dahin zwar die Verein­
fa chung gewiinscht, die Erma.Bigung der Tarife aber immer ala das 
Wichtigste angesehen war. 

Zwanzigprozentige Erhohnng der Giitertarife. FUr die Regierungen 
bot sich zugleich noch eine weitere Handhabe, um die Bahnverwaltungen 

1) Auf allen deutschen Bahnen bestanden 3 Wagenklassen mit wesentlich 
gleichen Benutzungsvorschriften. In PreuBen und einigen norddeutschen Staaten 
trat die 4. Klasse hinzu. Norddeutschland gewiihrte Freigewicht. worin die haupt­
sa.chlichste Abweichung gegen die siiddeutschen Verwaltungen lag, welche durch­
weg Gepii.ckfracht erhoben. 

2) Nur auf den im Jahre 1866 mit dem Erwerb des friiheren nassauischen 
Staats in den Besitz der preuBischen Regierung gelangten Bahnen war ein dero 
elsaB-Iothringischen System ahnlicher Giitertarif am 1. September 1867 eingefiihrt 
worden. Ulrich, Eisenbahntarifwesen, S.230. 

3) Der elsaB-Iothringische Tarif wurde im mitteldeutschen Verkehr bis Berlin, 
Gorlitz und dariiber hinaus angewendet. Er wurde vom siidwestdeutschen Ver­
bande 1872 angenommen und drang bis zu den Hafen Belgiens und Hollands. 
Ulrich, Eisenbahntarifwesen, S. 225. 
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da.hin ZIl bringen, daB Rie durch eigenen EntschluB die iiberkommenen 
Ungleichheiten in der Form und in den Vorschriften der Giitertarife 
durch Annahme eines einheitlichen Systems beseitigten. 

Bei dero Aufschwung, welchen da.s gewerbliche Leben na.ch Ent­
stehung des Norddeutschen Bundes und des Reiches nahm, war der 
Bahnverkehr gewaltig gestiegen, die Bauti:i.tigkeit der Bahnen stark 
angespannt worden und ihr Ertrag in die Rohe gegangen. .A1s 18731) 

der Riickschla.g in Handel und Wandel mit unheimlicher Kraft einsetzte, 
gingen die Bahneinna,bmen erheblich herunter, die Ausgaben erhielten sich 
aber auf badeutender Rohe, weil in den vorhergehenden Kriegsja.hren 
fIir Ausbesserung und Ergii.DZIlDg der Betriebseinrichtungen nicht 
genug hatte geschehen kOnnen und weil infolge der eingetretenen 
Anspannung der Arbeitskri:i.fte Gehi:i.lter und Lohne ZIl erhOhen :waren. 
Die Ertrage selbst gut verwalteter a.lterer Bahnen sanken in erschrecken­
der Weisel). 

Unter diesen Umsta.nden bmen die deutschen Bahnen zu dem 
EntschluB, ihre ungiinstige Lage durch eine ErhOhung der Giitertarife 
zu verbessem, die gleichma.Big durch einen Zuschlag von 20% zu den 
bestehenden Fra.chten durchgefiihrt werden sollte, urn Verschiebungen 
in den Wettbewerbsverha.ltnissen der Bahnen ZIl vermeiden. Der Wunsch, 
von dero sich nur wenige Verwa.1tungen 8) ausschlossen, muBte den 
Regierungen vorgetragen werden, an daren Zustimmung die sta.a.tlich 
verwa.1teten Bahnen gebunden waren, wa.hrend in PreuBen auBer­
dero na.ch dem Gesetz der Minister jade ErhOhung zu geneh­
migen hatte. Weil die Frage Rich auf das ganze Reich erstreckte, wurde 
sie verfassungsma.Big an den Bundesra.t gebra.cht, welcher durch Be­
schluB yom 11. Juni 1874 einer mii.Bigen ErhOhung bis zu 20 % zu­
stimmte, aber die Bedingung daran kniipfte, daB bis zum 1. Januar 1875 
ein einheitliches Tamsystem fIir Deutschland angenommen wiirde'). 

Einheitliches Tarifsystem. Tarifreform. Wenn nun auch die Tam­
erhohung unter dem Drii.ngen der Verfra.chter da, wo sie sich ala ver­
. kehrshemmend emes, von den Bahnverwaltungen selbst riickga.ngig 
gema.cht wurde, so blieb davon doch genug, namentlich auf kUrzeren 

1) Naoh dem Wiener B5rsenkraoh im Mai 1873. VgI. S. 29. 
8) Die Dividende der Bergisoh-Ma.rkisohen Eisenba.hn-Gesellsohaft zu Elber­

feld ging von 6% auf 3% im Jahre 1873 zuriiok. 
8) z. B. die besonders gut rentierende Berlin-Hamburger Bahn. 
') Der BesohluB empfahl ein yom Reiohseisenbahnamt in einer Denksohrift 

von 1874 befiirworteteB System, welohes eine Vermittelung zwisohen dem elsaJl­
lothringisohen, dem System des NorddeutsohenTarifverbandes und dem damaligen 
Siiddeutsohen Tarif darstellte und in Braunsohweig von norddeutsohen Privat­
bahnen aufgestellt war, das sogenannte Braunsohweigisohe System. Er wollte im 
iibrigen das Fortbestehen des e1a.B-lothringisohen Tarifs nioht hindern. Ulrioh, 
Eisenbahntarifwesen, S. 251. 
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Entfernungen, bestehen, urn. die Bahnen den Absichten der Regierungen 
gerugig zu machen. AuBerdem glaubten die Privatbahnen sowohl 
wie die Verwaltungen der mittleren Einzelstaaten den damals stark 
auftretenden Bestrebungen auf Vereinigung des Eisenbahnbesitzes in 
der Hand des Reichs1) entgegenwirken zu konnen, wenn durch An­
nahme eines einheitlichen Tarifsystems die Grundlage fur groBere Klar­
heit in den Guterfrachten gewonnen wiirde. Unter solchen Einflussen 
kam nach lii.ngeren Vorverhandlungen in einer von dem preuBischen 
Handelsminister einberufenen Generalkonferenz aller deutschen Eisen­
bahnen am 12. Februar 1877 zu Berlin durch einstimmigen BeschluB eine 
einheitliche Guterklassifikation zur Annahme und zugleich eine Verein­
barung, zufolge deren die Generalkonferenz nach Vorberatung in einer 
"sta.ndigen Tarifkommission" Aba.nderungen des Systems vornehmen 
konnte2). Die Beschliisse werden rechtsverbindlich, wenn nicht binnen 
bestimmter Frist von einem gewissen Teil der nach Betriebslii.ngen 
abgestuften Stimmen widersprochen wird 3). 

Die Beschaffenheit des angenommenen Tarifsystems und seine 
Fortentwicklung wird an einer spateren Stelle dieses Buchs zur Dar­
steilung gebracht4). Hier ist noch hervorzuheben, daB die standige Tarif­
kommission, welcher "ein VerkehrsausschuB" von Sachversta.ndigen 
aus Erwerbskreisen beigegeben ist, aile Vorschlii.ge der Verwaltungen 
zu Anderungen der Guterklassifikation und der Tarifbedingungen griind­
lich untersucht und daB es auf diesem Wege ohne Sohwierigkeit ge­
lungen ist, die unter dem Zwang der Umsta.nde vereinbarte Einheit­
lichkeit aufreohtzuerhalten. Der AnstoB, der damit der Verstandigung 
der Bahnen unter sioh gegeben wurde, hat die Neigung zu uberein­
stimmenden Anordnungen auf dem Gebiet der Tarife verstarkt. Spater 
sind die Nebengebuhren der Guterbeforderung gemeinsam fur aile 
deutsohen Bahnen festgesetzt, die Vorsohriften fur den Personenver-

1) Siehe S.27f. 
2) Die Bestimmungen finden sich in der Geschitftsordnung fiir die General­

konferenz und die standige Tarifkommission. 
3) Eine Generalversammlung des Vereins deutscher Eisenbahnen hatte im 

Januar 1873 zu Frankfurt a. M. das elsaB-Iothringische System verworfen und 
einen Vermittlungsvorschlag angenommen, der nicht zur Durchfiihrung kam, weil 
die erforderliche Zustimmung wichtiger, namentIich staatIicher Verwaltungen 
ausbIieb. Auch der Bnndesratverfolgte die Einfiihrung des von fum empfohlenen 
Systems (s. S.76,Anm.4) nicht weiter, als in den vomReichseisenbahnamt geleiteten 
Beratnngen von Sachverstandigen (Tarif-Enquete-Kommission) eine VerstandigmIg 
nicht zu erreichen war. Darauf hatten erst die deutschen Privat- mId Staatsbahnen 
ohne das Reich mId PreuBen in einer Konferenz zu Dresden, Juli 1876, dann die 
preuBischen Staats- und die Reichsbahnen im Dez. 1876 sich liber Vorscblage ge. 
einigt, die sich mehr nnd mehr entgegenkamen. So war die Generalkonferenz vom 
Februar 1877 hinreichend vorbereitet. Ulrich, Eisenbahntarifwesen, S. 242-260. 

4) Vergl. Abschnitt 21. 
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kehr bis auf ldeineAbweiohungen einheitlioh gemaoht und auoh die Ein­
heitssatze der Fahr- und Frachtpreise im wesentliohen gleioh ge­
staitet worden. Die Erkenntnis braoh sioh mehr und mehr Bahn, daB 
in dem fortgesohrittenen Stande des Verkehrs die Untersohiede in den 
Preisansatzen der einzelnen Bahnen nioht die frillier angenommene 
Wiohtigkeit haben, daB jedenfails die Gleiohheit der Bereohnung in 
einem groBen Gebiet und die damit verbundene Vereinfaohung und Aus­
breitung des Tarifs uberwiegende Vorteile bietet. 

Weitergebende Vorschril'ten der Genehmigungsurkunden. Die 
preuBisohe Regierung unterstutzt den Einheitsgedanken fUr ihr Gebiet 
daduroh, daB sie in den Genehmigungen den nach Gesetz von 1838 
entstehenden Privatbahnen die Verpfl.iohtung auferlegt, das jeweilig 
auf den preu.Bisohen Staatseisenbahnen bestehende Tarifsystem anzu­
nehmen und auf Verlangen des Ministers hinsiohtlioh der Einriohtung 
direkter Tarife die fUr die preuBisohen Staatsbahnen jeweilig bestehen­
den Grundsatze zu befolgen. Auoh die Bemessung der Satze wird der 
Genehmigung der Aufsiohtsbehorde unterworfen, soweit der allgemeine 
Verkehr des Landes beriihrt wird1). Dient die Bahn vorwiegend 
ortliohen Zweoken, 80 setzt der Minister von Zeit zu Zeit Roohst­
tarife fest, innerhalb deren sioh der Unternehmer £rei bewegen kann2). 

Duroh diese Behandlung wird verhutet, daB Privatbahnen, mit 
denen naoh der Reiohsverfassung S) direkte Expeditionen eingeriohtet 
werden mussen, in storender Weise die Einheitliohkeit der Tarife beein­
flussen. Kleinbahnen gegenuber kann eine derartige Einwirkung trotz 
der ihnen in groBerem Umfange gewahrten Tariffreiheit4) ferngehalten 
werden, da eine gesetzliohe Verpfliohtung, mit ihnen direkte Expedi­
tionen einzuriohten, nioht besteht. Sie erhalten in Preu.Ben Verbands­
tarife nur, wenn diese in voller Vbereinstimmung mit System und 
Satzen der Staatsbahnen eingeriohtet werden. 

Gesamtergebnis fiir Deutschland. In den ubrigen deutsohen Staaten 
ist ebenso wie in PreuBen die Einheitliohkeit des Tarifs gegenuber Privat­
eisenbahnen undKleinbahnen, die dort nureinen verhii.ltnismaBiggeringen 

1) Fritsch, Eisenbahngesetzgebung, 2. Auflage, S. 28. 
2) Als Hochsttarife werden meist diejenigen Betrage vorgeschrieben, welche 

zur Zeit der Festsetzung auf der betreffenden Bahn Geltung haben. 
3) Vgl. S. 74. Diese VerpHichtung gilt fiir die Eisenbahnen des allgemeinen 

Verkehrs, auf welche sich die Reichsverfassung Art. 44, 46 allein bezieht, dagegen 
nicht fiir Kleinbahnen. 

') PreuBisches Kleinbahngesetz v. 28. Juli 1892, § 14, Absatz 3. Tariffreiheit 
steht den Unternehmern mindestens wahrend 5 Jahre nach der Betriebseroffnung 
zu. Spater kann die BehordeHoohsttarifeunterRiicksichtnahme auf die Verzinsung 
des Anlagekapitals genehmigen. FUr Kleinbahnen, welohe rut Staatsunterstiitzung 
gebaut werden, wird in der Regel die staatliohe Zustimmung zu den Tarifen vor­
behalten. 



Staatliche Einwirkung auf die Tarife in den auBerdeutschen Staaten. 79 

Umfang haben, vollstandig gewahrt worden. Dieses giinstige Ergebnis 
ist in Deutschland nicht durch bestimmte gesetzliche Vorschriften er­
reicht worden, sondern durch eine Reihe von VerwaltungsmaBnahmen, 
welche allerdings in den 'Grundsatzen der alteren Eisenbahngesetze, 
fUr PreuBen das Gesetz von 1838, und in den allgemeinen Zusagen der 
Reichsverfassung ihre rechtliche Unterlage fanden. Die EingrifIe der 
Regierungen wurden wesentlich gefordert durch die friihzeitige Aus­
breitung der Staatsbahnen, deren Leitung nicht bloB einen wirksamen 
EinfiuB auf die Bildung der Tarife gab, sondern auoh das volle Ver­
standnis fUr die Behandlung dieser sohwierigen Fragen in die Regierungs­
kreise trug. So konnte eine Hauptentscheidung wie die Tarifreform von 
1877 erlangt werden, bevor die groBe Verstaatlichung in PreuBen be­
gonnen hatte undPrivatbahnen noch den iiberwiegenden Teil des Verkehrs 
beherrschten. 

Elfter Absohnitt. 

Staatliche Einwirknng auf die Tarife 
in den au6erdeutschen Staaten. 

(S.44 Nr. 6.) 

Osterreich-Ungam. Wahrend das preU£isohe Gesetz von 1838 nur 
fiir die ersten 3 Jahre der Eisenbahngesellschaft das ausschlieBliohe 
Recht zum Transportbetriebe zuerkennen wollte (S. 68), sahen die 
"Allgemeinen Be!ltimmungen iiber das Konzessionssystem" von 1838 
in (]sterreioh-Ungarn vor, daB die Eisenbahnunternehmung iiberhaupt 
"das aussohlieBliche Reoht erhalt, zu transportieren"; sie kann die 
Preise naoh Umstanden festsetzen, hat sie aber ofl'entlioh bekannt zu 
machen und bei mehr ala 15% Dividende auf "die Einlagen" naoh Ver­
langen der Staatsregierung herabzusetzen 1). 

Sehr bald wurden scharfe Aufsichtsrechte fiir die Regierung ein­
gefiihrt. Naoh dem Eisenbahnkonzessionsgesetz von 1854 iibernimmt 
die Gesellschaft die Beforderung "nach festgesetzten Tarifen", die 
alle 3 Jahre zu revidieren und vom Ministerium zu genehmigen sind. 
Auch direkte Tarife kann das Ministerium "anordnen"2). FUr die Per-

1) Allgemeine BestinImungen vom 18. Juni 1838, § 8 e. Ulrich, a. a. O. 
S.320. 

2) Konzessionsgesetz vom 14. September 1854, §§ 9 und 10. Die Eisenbahn­
betriebsordnung vom 16. November 1851 hatte schon Veroffentlichung der Tam· 
a.nderungen 14Tage vor Geltung, vorherige Anzeige bei der Regierung vorgeschrie­
ben und letzterer die Befugnis beigelegt "iibertriebene Anforderungen aus offent· 
lichen Riicksichten zu ermii.Bigen". Ulrich, a. a. O. S. 321. 
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sonenbeforderong bestimmte spiLter em Gesetz von 1877 in dam oster­
reichischen Teil der Monarchie sogar allgemeine Maximaltarife, allerdings 
unter Vorbehalt besonderer Roohte der Bahnen. 1m iibrigen wurden in 
den Konzessionen weitgehende Vorbehalte auf Genehmigung und Her· 
absetzung der Tarife gema.cht1). Auf Grund dieser Bestimmungen 
konnte der Osterreichische Handelsminister, als na.ch der schrankenlosen 
Bewegung der Griinderzeit da.s Verlangen na.ch staa.tlicher Leitung 
wiedererwa.chte, in die Gestaltung der Tarife eingreifen. Er empfahl zu­
nii.chst den Tarif der damals fiihrenden Osterreichischen Staa.tsbahn­
gesellschaft und genehmigie 1876 einen Reformtarif, den die oster­
reichischen Bahnen ausschlie.Blich der Siidbahn vereinbart ha.tten, und 
der in wesentlichen Punkten mit dem fast g1eichzeitigen deutschen 
Reformtarif iibereinstimmte. 

Trotz der Einigung im Tarifsystem blieb die Menge der Gfttertarife 
unter den za.hlreichen Privatbahne~, in welche das osterreichische N etz 
damals zerfiel, und ihre Verschiedenheit so gro.B, da.B eine Tarifenquete 
in den Jahren 1892/93 notig wurdell). Ihre Ergebnisse geIangen erst 
mit der seither in zunehmendem Ma.Be eingetretenen Verstaa.tlichung 
zur aJlmjj,hligen Durchfiihrung. 

In Ungarn nahm die Staa.tsbahn einen dem elsa.B-Iothringischen 
System na.chgebildeten Tarif 1874 an, ging dann aber zu dem oster­
reichischen Reformtarif von 1876 iiber. 

Obwohl die Regierung den Privatbahnen gegeniiber in beiden IAn­
dern mindestens gleiche Befugnisse in bezug auf das Tarifwesen besitzt 
wie in Deutschland, ist die Gleichma..Bigkeit und Einheitlichkeit der 
Fra.chtverhiLltnisse zurUckgeblieben und schreitet erst mit der Ein­
fiihrung staatllcher Verwaltung vor, zu welcher Osterreich spater, wie 
die deutschen Staa.ten, sich endgiiltig entschlossen hat. 

Ebenso wirksam hat sich in den k1eineren Na.chbarlindern des 
Deutschen Reichs der Staa.tsbesitz fUr das Eingreifen der Regierung 
in die Tarife erwiesen. 

1) Seit der Teilung der Monarohie in Cis- und Transleitha.nien sind die Eisen­
bahngesetze naoh Vereinbarung mogliohst einheitlioh gestaItet. 1m provisorisohen 
'Obereinkommen yom 29. JuIi und 21.August 1867 betre1fend Eisenbahnen wurde 
Einverstindnis iiber m5gliohste Herabsetzung der Tarife und einheitliohe Gestal­
tung fUr "die gemeinsamen Linien" festgestellt. Die Konzessionen enthielten 
nioht nur Maximalsil.tze, sondern verIangten anoh die obrigkeitliohe Genehmigung 
jeder Anderung und gaben der Regierung das Recht. bei Ertril.gen von 10, 7 und 5% 
die Ermil.Bigung der Fraohten vorzusohreiben. 

I) Am 1. April 1882 bestanden auf 39 BlLhnen Osterreiohs fUr Giiter 46 Lokal­
tarife mit 36 Naohtril.gen und 14 Spezial- und Ausnahmetarifen, 75 inteme Ver­
bandstarife mit 55 Naohtril.gen nnd 56 Getreide- und Kohlentarifen, 186 Auslands­
tarife mit 441 Naohtril.gen und 134 Getreide- und Kohlentarifen. Dazn nooh 2869 
Refaktien. 
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Belgien. In Belgien war mit dem von Anfang an ausgedehnten 
Staatseisenbahnbau die Einheitlichkeit der Tarife stets in weitem Um­
fange vorhanden; durch Bedingnishefte werden die Tarife der Privat­
bahnen in Einklang mit den Staatsbahnen erhalten (s. S. 42) 1). 

Niederlande. Die Niederlande haben sich weitgehende Befugnisse 
betrefl's der Eisenbahntarife gesetzlich und in dem Pachtvertrage uber den 
Betrieb der Staats-Eisenbahnen vorbehalten. Schon 1876 erreichte dieser 
Staat, daB die Lokaltarife aller niederlandischen Bahnen in System, Vor­
schriften undEinheits- oder Maximalsii.tzenzur tTbereinstimmunggebracht 
wurden. Fiirden Verkehr mit Deutschland gilt der deutscheReformtarif2). 

Schweiz. In der Schweiz hat der Bund zwar auf Grund des Gesetzes 
uber Bau und Betrieb der Eisenbahnen von 1872 (s. S. 29) in verschiede­
nen wichtigen Punkten eine gleichmi:i.Bige Haltung der schweizerischen 
Bahnen ffir die Tarife durchgesetzt, darunter 1882 auch die fast 0.11-
seitige Annahme des deutschen Reformsystems. Die Einheitlichkeit 
der Taxen ist aber erst mit der seither vorgenommenen Verstaatlichung 
der Mehrzahl der Bahnen weiter gediehen 3). 

Italien. Die italienische Regierung hatte nach den Vertragen, 
mittels welcher sie 1885 ihre Bahnen an drei Gesellschaften verpach­
tete, zwar das Recht, die Tarife zu genehmigen, auch, soweit die Kon­
zessionen es bedingten, ErmaBigungen zu fordern; fur Herabsetzungen, 
die dariiber hinausgingen, muBte sie die Unternehmungen entschadigen. 
Erst mit dem 1905 eingetretenen Staatsbetrieb ist die durchgreifende 
Gestaltung der Tarife nach offentlichen Rucksichten gesichert 4). 

1) FUr die belgischen Staatsbahnen werden die peages nach Gesetz vom 
1. Mai 1834 jahrlich gesetzlich, naoh weiterem Gesetz vom 12. April 1835 duroh 
konigliohe Verordnung festgestellt. Eine konigliohe Verordnung vom 2. September 
1840 ermaohtigt den Minister der offentliohen Arbeiten zu gewissen Anderungen, 
eine andere vom 20. Februar 1866 zur Feststellung der Lasten und Bedingungen 
fUr Privatbahnen. Ulrioh, Eisenbahntarifwesen, S.455. 

2) Naoh niederlandisohem Gesetz liber das Eisenbahnwesen vom 9. April 
1875 (an Stelle eines Gesetzes vom 21. August 1859) Art. 28 bediirfen aile Tarife 
der Genehmigung des Ministers des Innern, und konnen naoh Art. 29 ErmaBigungen 
der Tarife jederzeit vom Konige, allerdings gegen eventuelle Entschadigung bei 
Riiokgang des Reingewinns unter 8%, befohlen werden. Ulrioh, S. 484. Zur 
Zeit besteht fiir die Niederlande das Allgemeine Transport-Reglement vom 
4. Januar 1901, Archiv 1902, S. 1151, 1359 nebst Nachtrag vom 28. Januar 1904, 
Archiv 1904, S. 755. 

3) Naoh dem Transportreglement, wel(jhes der Bundesrat auf Grund des Ge­
setzes von 1872 besohloB, kontrolliert der Bund die Tarife (Art. 35), kann sie auoh 
auf Besohwerde aufheben oder behufs gleichmaBiger Behandlung der Fraoht­
kundsohaft Modifikation oder Riiokvergiitung verlangen. Ulrioh, S. 363. Jetzt 
gilt das Bundesgesetz vom 29. Juni 1901 betreffend das Tarifwesen der sohweizer 
Bundesbahnen u. s. w. Archiv 1901, S. 1362. 

') Das Organisationsgesetz vom 5. Juli 1907, Art. 38-52, ~rifft dariiber 
Bestimmung. Arohiv 1908, S. 288 und folgende. Vergl. S. 30. 

Wehrmann. 6 
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Frankreieh. Wii.hrend in allen vorangefUhrten Lii.ndern das Vor­
gehen der Regierung in Eisenbahntariffragen auf den Besitz von Staats­
bahnen sich stiitzen konnte, ist der franzosische Staat bis in die neueste 
Zeit auf die Befugnisse angewiesen gewesen, welche ihm die Gesetz­
gebung und die Bedingnishefte der groBen Eisenbahngesellschaften ver­
leihen. Der seit 1878 allmii.hlich erworbene Staatsbesitz an Bahnen ist 
nioht bedeutend genug, um die Macht des Staats wesentlicb zu ver­
stii.rken (s. S. 19). 

Schon in der Verordnung yom 15. November 1846 war der Regierung 
betreffs der Tarife ein weitgehendes Aufsichtsrecht, die Homologation, 
vorbehalten, dessen Tragweite allerdings bis heute streitig blieb 1). 

Die Initiative fUr Tariffestsetzungen behaupteten jedenfalls die Unter­
nehmer und verharrten dabei mit Erfolg auch in allen spii.teren Verhand­
lung en iiber ihre Genehmigungsurkunden, namentlich 1857 und 1883. 
Offentlich miissen aber die Tarife sein; sie erscheinen regelmii.Big in den 
Livres Chaix2). Auch solI keine Begiinstigung einzelner stattfinden3). 

Trotz der verschiedensten Untersuchungen der Tarifzustii.nde durch 
die Kammern4) ist es zu einer befriedigenden Dbersichtlichkeit und 
Gleichmii.Bigkeit der Tarife nicht gekommen. 

England. Am starksten tritt die Machtlosigkeit der Regierung 
betreffs der Eisenbahntarife in England und Amerika hervor, wo gar 
keine Staatsbahnen bestehen und dem Eingreifen der Regierung iiberall 
der hochgehaltene Grundsatz schrankenloser Freiheit in wirts( haft­
lichen Dingen entgegentritt. Als common carriers galten dieBahnen an­
fanglich nicht einmal ffir verpflichtet zur Beforderung. Grlinde der 
Betriebssicherheit, welche die Bahnen zu wahren hatten, konnten ffir die 
obrigkeitliche Regelung der Tarife nicht angefiihrt werden. 

1) Art. 44-49 Ver. Kein Tarif ist giiltig ohne Homologation. Jeder Tarif 
ist dem Minister vorzulegen, welcher dariiber den Handelskammern wiichentliche 
Verzeichnisse behufs AuBerung von Bedenken binnen 3 Wochen iiberschickt. 
Leon Aucoc, Les tarifs de chemin de fer etl'autoritB de I'Etat, S.15. Ulrich, a. 
a. O. S. 423-428. FUr Lokalbahnen wurde die Homologation durch ein Gesetz 
vom II. Juni 1880 dem Prafekten in seinem Bezirk iibertragen. 

2) Der bahnamtlichen Ausgabe einer groBen PariHer Buchhandlung. 
3) Art. 45, 50 Ver. von 1846. 
') 1863, 1870, 1876. Berichte des Senators George 1878 aus AulaB der Er­

werbung von Lokalbahnen durch die Societe d'Orleans und des Abgeordneten 
Waddington 1879 (Eisenbahn-Archiv 1880, S. 150). Letzterer stellte fest, daB 
in der von den Gesellschaften vereinbarten Klassifikation 1500 Giiter unter 72 
Gattungen in 4 Klassen verteilt waren, aber noch Zerlegung in weitere Klassen 
stattfinden kiinne. Jede Gesellschaft hatte tatsachlich ihre besondere Klassi.fi.kation 
und nur eine unter ihnen feste Einheitssatze (die Nordbahn). Reformtarife sind 
seither von einzelnen der groBen Gesellschaften fiir ihren Bezirk angenommen, z. B. 
Est 1884, Paris-Lyon-Med. 1885. 
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In dem gewerblich stark entwickelten England entsta.nd indes 
bei den Ba.hnen selbst das Bediirfnis nach einheitlichen TariHormen. 
die sie fiir ihren groBen wechselseitigen Verkehr brauchten, urn die iiber­
wiesenen Fuhrpreise abzurechnen. Sie richteten schon 1850 ein gemein­
sames Abrechnungsbureau, Railway Clearing house, ein und verab­
radeten fiir den Wechselverkehr ein Verzeichnis aller Giiter von sieben 
Klassen, neben welchen noch Ausnahmetarife zuJ.ii,ssig sind. Diese 
Einteilung ist lediglich eine innere Verwaltungseinrichtung. FUr die 
Offentlichkeit galten weiter die durchaus unbrauchbaren und beinahe 
vergessenen Tarifbestimmungen, welche in den Genehmigungs-Urkunden 
der Ba.hnen (Acts) gegeben waren1). 

Regellosigkeit der Tarife. Die Klassifikation des Railway Clearing 
house hinderte die Ba.hnen ebensowenig wie die statutarischen Tarifvor­
schriften, ihre Sii.tze nach Ermessen zu bestimmen. Klagen erhoben sich 
trotz dieser scheinbaren Gemeinsa.mkeit gegen die Regellosigkeit der 
Frachtpreise, ihre UngleichheitunddenMa.ngel unmittelbarer Abfertigung 
im Verkehr unter den Bahnen, weniger gegen ihre Hohe. Sie fiihrten 
1854 zu der Railway and canal traffic act 17 & 18 Vict., cap. 31, nach 
welcher Schikanen in derTarifbemessung nicht angewendetwerden sollen 
und jade "billige Forderung" der Transporte, die "Unterlassung jades 
unbilligen Vorzugs",. auch im Verkehr mit AnschluBba.hnen die 
Einrichtung von Durohga.ngsabfertigungen verlangt wird. 

FUr die Durchfiihrung dieser Vorschriften wird auf den Rechtsweg 
verwiesen, ihre Wirksamkeit also davon abhii.ngig gemacht, daB jemand 
klagend seinen Anspruch gegeniiber den Ba.hngesellschaften durch­
setzt. Selbstverstii.ndlioh ist es sohwer, im ProzeBwege die Unbilligkeit 
einer Verwaltungseinriohtung nachzuweisen. Der Verfraohter konnte 
iiberdies duroh Urteil zwar die Beseitigung einer undue preferenoe er­
reichen; die Ba.hn aber war nioht verpfliohtet, den billigeren Satz auf 
den Versand des Klii.gers zu iibertragen, sondem beseitigte, wenn es ihr 
beliebte die bemitngelte Ungleichheit duroh ErhOhung des angefoohtenen 
niedrigeren PreisesS). Das Gesetz hatte keinen entsprechenden Erfolg. 

Zwei Parlamentskommissionen untersuohten von neuem die Tarif­
frage 1865 und 1872 unter lIerbeiziehung weitsohichtiger Auskiinfte. 
aber kamen nioht zu a.nnehmbaren Vorsohlii.gen. Ala jedooh naoh 

1) Vgl. S. 7, 8. Acworth, The elements of Railway economics S. 111, 131. 
Der Tam, welcher der 1830 erofineten Bahn von Liverpool na.ch Manchester vor­
geschrieben wurde, ist na.ch Acworth S. 107 in Anla.ge II mitgeteilt. 

S) Acworth, a. a. O. S. 131. Selbst wenn der Kliiger die Ermii.Jligung der 
Fra.cht fiir seine Ware durchsetzte, so entstand durch das Urtei1 nur eine neue 
Regelung fUr den einzelnen Artikel und die einzelne Station. An dem regellosen 
ZUBtand der iibrigen Fra.chten wurde dadurch nichts gea.ndert, vielmehr meist 
nur eine Ausnahme mehr hinzugefiigt. 

6* 
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dem gewaltigen Aufschwung des Handels im .Anfang der 70er Jahre der 
starke Riickschlag erfolgte, fingen die Gescha.ftsleute an, ihre Klagen 
nicht bloB gegen die Verworrenheit, sondem auch gegen die Hohe der 
Tarife zu richten, wii.hrend diese ihnen in Tagen guten Geschii.ftsganges 
nicht beschwerlich, vielmehr im Vergleich zu alteren Zeiten noch immer 
niedrig genug erschienen waren1). 

Eisenbahnkom.mission. Im Jahre 1873 wurde durch Gesetz Yom 
21. Juli (36 und 37 Vict., cap. 48) zunachst auf 5 Jahre eine Eisenbahn­
kommission eingesetzt, welche die Einrichtung von Durchgangssii.tzen 
erzwingen, Nebengebiihren festsetzen, Betriebsvertrii.ge sollte geneh­
migen Mnnen. Sie trat aber nur auf Anrufen dar Beteiligten in Tatig­
keit, welche sich selbstverstandlich dem 'Obelwollen der machtigen 
Bahngesellschaften nicht gem durch Beschwerdefiihrung bei zweifel­
haftem ErfoJge aussetzten. Die Kommission, deren Entscheidung der 
Berufung an die Gerichtshofe unterlag, hatte nur wenige Falle zu er­
ledigen und hOrte auf, da. ihre Vollmacht nach der vorgesehenen Frist 
nicht erneuert wurde ll). 

Vergeblich suchten nun die Verfrachter bei den Gerichten Hilfe, 
indem sie nachweisen wollten, daB die Preise der Gesellschaften iiber die 
genehmigten Hochstsii.tze hinausgingen. Es war nicht klarzustellen, 
welche Grenzen den Bahnen gesteckt waren. Die Durchfrachten gingen 
iiber mehrere Strecken, von denen jeder, vielfach Bogar bei derselben 
Gesellschaft, eine andere Klassifikation und Preisskala genehmigt war. 
Stellenweise war gar kein Hochstsatz bestimmt, andere Male nicht 'zu 
erkennen, unter welche Festsetzung eine Strecke fiel. Bestritten war, 
ob die Abfertigungsgebiihren in den fUr die services of a carrier ge­
nehmigten Satzen einbegriffen sind oder fiir Benutzung des Bahnhofs, 
Abfertigen, Verwiegen, Be- und Entladen usw. besondere Vergiitungen 
erhoben werden diirfen. Die Bahngesellschaften vermochten bei der 
Unsicherheit der rechtlichen Unterlagen die gerichtlichen Angriffe auf 
ihre Tarife siegreich abzuweise~. 

Reformbestrebungen. Im Jahre 1881 ging das Parlament, welches 
sich damals 13 Jahre lang fast bestandig mit Frachtfragen beschii.ftigte, 
dazu iiber, ein besonderes Committee einzusetzen, welches 1882 dem 
Hause empfa.hl: 

1. eine einheitliche Klassifikation fUr das ganze Eisenbahnsystem 
vOl'ZUschreiben, 

2. AbfertigungsgebUhren (terminal charges) erheben, aber sie durch 
die Gesellschaften veroffentlichen zu lassen und im Streitfall 

1) Acworth, &. &. 0., S. 153 • 
• ) Sachs, Die Verkehrsmittel in Volks. und Staatswirtschaft. Bd. II, S. 479. 
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der Festsetzung durch die Eisenbahnkommission (Railway 
commission) zu unterwerfen, 

3. bei Nachsuchung parlamentarischer Genehmigung fUr neue 
Eisenbahnplane die vorgeschlagenen und die bestehenden Fracht­
satze einer Prii£ung durch das Committee zu unterziehen. 

Das Committee sprach ferner aus, daB in jedem Falle Hochstsatze 
festzustellen seien. 

Der Vorschlag blieb unerledigt, da bedenklich schien, bei Nach­
suchung um irgendeine neue Genehmigung fordern zu konnen, daB die 
gesamten Tarife einer Gesellsohaft umgestaltet werden. 1888 aber 
setzte das Board of Trade einen Railway and traffic act durch, nach 
welchem jede Bahngesellschaft und im Weigerungsfall an ihrer Stelle 
das Board of Trade fur Guter eine neue Klassifikation und Tarifskala 
vorzulegen hatte; diese sollte nach Billigung durch das Parlament die 
seitherigen Bestimmungen der Genehmigungs-Acte ersetzen. In einer 
Untersuchung, die bei einer Kommission des Board, dem Board selbst 
und dem Parlament 4 Jahre in Anspruch nahm, wurden 35 Ordres 
(Nachtrage zu den Genehmigungs-Acts), und zwar fUr jede groBere Ge­
sellschaft eine, fUr kleinere Bahnen gruppenweise zustande gebracht 
und gesetzlich bestatigt1). Sie traten alle mit dem 1. Januar 1893 in 
Kraft. 

Die Klassifikation, welche damit fUr das ganze Land gesetzlich' 
festgestellt wurde, unterschied sich nur wenig von der geltenden (wor­
king) Clearing-house-Klassifikation. Sie bildete uberdies auch nur die 
Hochstgrenze; jade Bahn konnte beliebig Artikel in niedrigere Klassen 
setzen. Veranderungen der working-Kassifikation werden nach wie vor 
nur durch Vereinbarung der Bahnen untereinander bewirkt, indes stets 
unterhalb des durch die gesetzliche (statutary) Klassifikation gesteckten 
Rahmens gehalten. 

Eingreifender war, daB neue Hochsttarife vom Board of Trade 
festgestellt werden durften, welchem im Gesetz die Weisung gegeben 
wurde, daB sie "just and reasonable" sein sollten2). Acworth nennt 
diesen formell allerdings stark scheinenden Eingriff in die Vermogens­
rechte der alten Genehmigungs-Urkunden eine "friedliche Revolution". 
Die sachliche Wirkung erwies sich als wenig erheblich. 

1) A. B. Railway Co. (Rates and Charges), Ordre Confirmation Act 1891/1892. 
Acworth, a. a. 0., S. 135. 

0) Das Committee von 1882 hatte noch davon gesprochen, daB bei der Tarif­
revision "gebotene Riicksicht auf das Interesse der bestehenden Gesellschaften 
genommen werden solie" und das House of lords urspriinglich in der bill von 1888 
vorgesehen, daB die neuen Maxima "imganzengleichwertig" mit den friiheren sein 
sollten. 
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Die beiden Kommissionen, welche das Board of Trade bestellte, 
um zu priifen, in welcher Weise die Hoohsttarife festzusetzen seien, 
gingen davon aus, daB diese in groBem Umfang auf die bestehenden 
Satze gestutzt werden miiBten (based to a great extent on existing rates) 
und ein angemessener Spielraum (a reasonable margin of profit) rur Er· 
hohungen bei ungiinstigen Anderungen der Einnahmen oder Ausgaben 
zu lassen sei. Sie bemUh.ten sich dabei, eine Ausgleichung zwischen den 
niedrigen Satzen herbeizufUhren, welche die Bahnen im Mitbewerb 
gegenuber der SchifIahrt usw. angenommen hatten, und den hoheren 
Frachten der ubrigen Strecken (non competitive charges) 1). So 
brachten die Kommissare Hochstsiitze (maximum rate schedules) zu· 
stande, welche auch von dem Parliament Joint Committee2) geneh· 
migt wurden. Einheitliche Hochstsatze wurden im gauzen Lande fur 
1. Vieh, Fuhrwerke, Lokomotiven, verderbliche Guter und Pakete, 
2. ffir dieAbfertigungs· undNebengebiihren bei Frachtgutern eingefiihrt, 
auBerdemaberfiirdie einzelnenBahnen betreffs der Beforderung besondere 
Hochstsatze festgestellt3). Die meisten groBeren Gesellschaften er· 
hielten mehrere Hochsttarife bis zu 3 oder 4 fur die einzelnen Abteilungen 
ihrer N etze; fUr kostspielige Brncken und Tunnel wurden Meilenzuschliige 
gegeben4). 

Die neuen Hochsttarife, uber welche nunmehr die Frachten nicht 
hinausgehen durften, machten so viel Anderungen in den bestehenden 
Satzen notig, daB die 'Bahnen sammtliche Stationstarife5) zurnckzogen 
und neu aufstellten. I Bei dieser Arbeit muBte jeder Frachtsatz der 
damam 7000 Eisenbahnstationen des Vereinigten Konigreichs mit den 
neuen Hochsttarifen und Anwendungsbedingungen verglichen und er· 
wogen werden, ob der Satz bestehen bleiben konne, ob er im Betrage 
oder in den Nebenbestimmungen zu andern, ob er endlich in der allge· 
meinen Klassifikation oder als Ausnahmesatz (special class) weiter zu 
fiihren sei. 

Die Bahnen, welche wegen spater Mitteilung ihrer neuen Hochst· 
tarife zum Teil erst im Laufe des Jahres 1892 mit der Umrechnung 
hatten beginnen konnen, brachten bis zu dem PHichttermin am 1. Januar 
1893 in den meisten Fallen nur die Satze ffir die allgemeinen Klassen 

1) Aoworth, a. a. 0., S.139, 140. 
I) Fiir besondere Fa.lle wird ein Auasohu.6 aua dem Ober· und Unterhaus zu· 

sammen bestellt. 
S) Maximum terminals for station at eaoh end and servioe -loading, unloa· 

ding, oovering, uno overing - und Maximum rates for oonveyanoe. 
') Bonus mileage, Aoworth a. a. 0., S. 145. 
5) Verzeiohnisse der Sa.tze, welohe die Stationen fUr ihren Verkehr fiihren 

und die in Ermangelung gedruokter Tarife jedermaun naoh dem Gesetz zur Einsicht 
offen stehen sollen. Wehrmann, Reisestudien liber englische Eisenbahnein· 
riohtungen, Elberfeld 1877, S.39. 
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heraus. Es entstanden, obwohl mit Eiufiihrung der Hochsttarife nach 
Berechnung der Bahngesellschaften eine zwangsweise Ermii.Bigung von 
im. Ganzen 500 000 :£ = 10 000 000 M. verbunden sein solIte, erhebliche 
Erhohungen fiir viele Giiter, welche bis da.h.in nach den ii.lteren, nun 
aufgehobenen und noch nicht wieder hergestelIten Ausnahmesii.tzen 
behandelt waa:en1). 

Die allgemeine Aufregung, die dariiber entstand, rief alsbald neue 
ParIa.mentsbeschliisse hervor. Obwohl nicht behauptet werden konnte, 
daB die Bahnen iiber die nach zehnjiihriger Priifung endlich vom Parla­
ment featgestelIten Sa.tze hinausgegangen wii.ren, solIten me doch nach 
der Erkla.rung, welche der Pra.sident des Board of Trade bei der parla­
mentarischen ErOrterung abgab, "zu Verstand gebracht werden"2). 
Ein Railway and traffic act von 1894 bestimmte "mit riickwirkender 
Kraft", daB jeder Verfrachter mih Klage bei dem Eisenbahngerichtshof 
(Court of the Railway Commission) Erhohungender Fracht, welchevoroder 
nach dem 1. Januar 1893 eingetreten seien, angreifen konne und daB die 
Bahngesellschaft dann die Erhohung vor Gericht zu begriiuden habe. 
Auf Grund dieses Gesetzes sind zahlreiche Klagen eingelegt, haben 
auch die AbstelIung einzelner Absonderlichkeiten hie und da erreicht, 
auf die gesamte Lage der Tarife aber keinen bemerkbaren EinlluB geiibt. 
Infolge der iioorstfu:zten Durchfiihrung verlor die gauze zur Ver­
einfachung der Tarife unternommene MaBregel den· groBeren Tell der 
Bedeutung, den sie sonat aJIenfalls gehabt haben mochte8). 

Gesamtergebnis der Reformversuche. Das Ergebnis der lang­
jii.hrigen Bemiihungen des Parlaments konnte kein anderes sain, da 
streng an dem Grundsatz festgehaIten wuroe, nur Hochstsii.tze fiir die 
Tame vorzuschreiben'). Von Schriftstellern und Komitees des House 
of commons war sait 1836 wiederholt darauf hingewiesen, daB gesetz­
liche Hoohsttarife nur wenig zum Schutz der Publikums beitriigenl ). 

So lange innerhaIb weit gezogener Grenzen, wie me fiir die Mannig­
faltigkeit der Artikel und alIe Entfernungen notig sind, jede Bahn die 
Sii.tze nach Ermessen bestimmen kann, ist Einfachbeit, Gleichmii.Big-

1) Acworth, a. a. O. S. 151. 
8) "be brought to thei!' senses". Acworth, a. a.. O. S. 154. 
8) So bemerkt Acworth, a. a. O. S. 147. 
') 1m Jahre 1844 war aJIerdings dureh Act. 7 und 8 Vict. cap. 85 dem Staat 

das Recht zugesprochen, naeh 21 jii.hrigem Bestehen einer Ba.hn die Tarife fest­
zusetzen, sobald die Dividende iiber 100/0 hina.usgeht. Der Vorbeha.lt konnte Erfolg 
nicht haben, weil Dividenden iiber 100 / 0 bei Eisenbahnen selten vorkommen und 
Bahnta.rife, von deren Rohe die Moglichkeit wirtsehaftlicher Albeit heut abhll.ngt, 
nicht lnit wechselnden Dividenden schwa.nken diirfen. Sach9, Verkehrslnittel, 
Bd. II. S. 473. VgI. S. 68, ADm. 2. 

&) Legal maximum rates afford little real protection to the public. Aoworth, 
a. a. O. S. 137. 
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keit und Bestindigkeit in den Tamen nioht zu erreiohen; der Willkiir 
wird daduroh eine wirksame Besohra.nkung nioht auferlegt. Am wenig­
sten kann dazu eine einzelne Klage fiihren, vermittelst weloher allein 
nach englisoher Ansohauung ein Zwang gegen die Bahngesellsohaften 
auf dem Gebiet der Tarife endgiiltig durohgesetzt werden kann. 

Es ist deshalb in England dabei geblieben, daB die Regelung der 
Fuhrpreise, insbesondere der Giitertame, den Bahngesellsohaften 
selbst in der Hauptsache iiberlassen ist. Wie weit diese sioh zu gemein­
samem Handeln vereinigen und den Wiinsohen der Verfraohter ent­
gegenkommen wollen, ha.ngt lediglioh von dem Gewioht ihrer Gewinn­
aussiohten und Beziehungen sowie von dem EinfluB der (jffentliohen 
Meinung abo Gegen Anforderungen der letzteren sioh zu wehren, be­
sitzen die Eisenbahngesellsohaften eine erhebliohe Macht, da ihre 
Direktoren und Verwaltungsra.te in beiden Ha.nsem des Parlaments 
stark vertreten sind l ). Bis jetzt haben sie ihre Unabh8.ngigkeit erfolg­
reioh zu verteidigen vermooht. 

Vereinigte Staaten von Amerika. Wa.hrend in England nur das 
eine Parlament sioh mit der Eisenbahngesetzgebung besoh8.ftigt, sind 
dafiir in N ordamerika neben dem Bunde die gesetzgeberisohen Ver­
tretungen von 48 Staaten und 2 Distrikten ta.tig. (Vgl. S. 16.) Der 
EinfluB der 50 Staaten reioht aber nur bis an ihre Grenze und der Bund 
kann lediglioh iiber den Verkehr zwisohen den Staaten (Interstate oom­
meroe) bestimmen. AuBerdem sind bei der Ausdehnung des Gebietes 
und seiner g8.hrenden Entwioklung nooh sohwerer wie in den europa.i­
schen La.ndem gemeinsame Gesiohtspunkte fiir die Behandlung der 
Tarife zu gewinnen. 

Vereinbarungen der Babngesellschaften. Die Eisenbahngesellsohaften 
sind auoh hier wie in England behufs der Abreohnung iiber den Werhsel­
verkehr dazu iibergegangen, gemeinsame Giiterklassen aufzu­
stallen, welohe sobJieBlioh zu drei groBen Gruppen vereinigt wurden, 
der Offioial olassifioation (ostlioh Mississippi, nordlioh Ohio), der Westem 
olassifioation (westlioh Mississippi) und der Southern olassifioation 
(siidlioh Ohio, ostlioh MississippiZ». Die Klassitikationen werden von 
Joint oommittees der Bahnen fortgebildet, an welohe jade beteiligte 

1) Naoh Bradshaw's Railway Manual von 1875 war das Railway interest in 
Parliament durch 48 Mitglieder des Oberhauses und 129 Mitglieder des Unter­
hauses, welohe namentlioh aufgefiihrt werden, vertreten. Ein Direktor einer 
groBen englisohen BaJm erkll!.rte dama.ls, daBdieengIisohen BaJmen miLohtig genug 
seien, um jeden Angriff abzuwehren, wenn sie unter sioh einig waren. Wehrmann, 
Reisestudien, S. 8l. 

I) EWe einheitliohe Kla.ssifikation wurde 1889 von der Interstate oommerce 
commission des Bundes zwar vorgesohla.gen und wird von einer Vereinigung dar 
einzelstaatliohen EisenbaJmkommissionen (National Association of Railway 
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Bahn Antrage riohten kann. Streitigkeiten der verbundenen Bahnen 
wurden naoh Vereinbarung durch den Vorsitzenden eines Joint exeoutive 
oommitteel ), spater durch drei Sohiedsriohter entschieden; Refaktien 
sollen verboten sein, Mitbewerbsverkehre zur prozentualen Verteilung 
kommen. Trotzdem erfolgen immer wieder heimliche Unterbietungen 
und Tarifkriege, die mit auBerordentlichen Preisschwankungen 
verbunden sind. 

Die Storungen erhalten ihren AnstoB zum Teil von den Neubauten, 
welohe das Bahnnetz bestandig und erheblioh vergroBern und Anteil 
am durchgehenden Verkehr beanspruchen, hauptsaohlich aber von den 
in Konkurs geratenenBahnen (vgl.S.16), deren receivers ohne jede Ruck­
sicht auf bestehende Verhaltnisse Frachten heranziehen wollen2). 

Eingreifen der Regierungen. Versohiedene Staaten haben versuoht, 
durch Einzelanordnungen Regel in die Frachtverhaltnisse zu bringen, 
vermochten aber, da der Verkehr in der Hauptsache uber ihr Gebiet 
hinausging, Nennenswertes nicht zu schaffen. Der Bund beschaftigt 
sich seit 1878 mit Gesetzentwiirfen, welohe bestimmt waren, im zwischen­
staatlichen Verkehr Fraohtungereohtigkeiten zu verhindern3). 

Erst das Bundesgesetz vom 4. Februar 1887 stellte fUr den zwisohen­
staatlichen Verkehr den friiher Bohon in England anerkannten Grund­
satz auf, daB die Eisenbahntarife gerecht und billig (just and reasonable) 
sein sollen (§ 1, Nr. 4). Sie miissen nach diesem Gesetz veroffentlicht 
werden, Anderungen der Gebiihren 30 Tage vor Inkrafttreten (§ 6, Nr. 3). 
Refaktien und Verstandigungen uber Verkehrsteilung4) wurden ebenso 
wie Differenzialtarife (long and short haul clause) verboten. Sendungen 
anschlieBender Bahnen muBten weiterbefordert werden. Die Interstate 
commerce commission wurde ermachtigt, von allen Einriohtungen fUr 
den zwischenstaatlichen Verkehr Einsioht zunehmen, auoh einzugreifen, 
Bogar nach einem weiteren Gesetz vom 2. Marz 1889 mit ZwangsmaB­
regelu. Sie wurde mit Arbeitskraften reichlich ausgestattet. 

Entscheidungen des Bundesgerichts. Die Macht der Kommission 
ist jedooh 1895 durch Entsoheidungen des Bundesgerichts in hohem 
Grade eingeschrankt worden, nach welchen sie zwar Frachtsatze fur 

~ommiBsions) weiter 8ongestrebt, iat aber bis jetzt nicht zustande gekommen. 
Hoff und Schwabach, Nord8omerikanische Eisenbahnen, S. 98; v. d. Leyen, 
ilgJ. 1885, S. 274. 

1) Die Einsetzung des Schiedsgerichts wurde 1878 durch den angesehenen 
Eiaenbahndirektor Fin k erreicht. 

II) Die receivers iiben damit zum Teil Vergeltung gegen die machtigeren 
Gesellschaften, welche durch Verkehrsentziehung we Linie zum Konkurs getrieben 
haben. 

3) "to regulate interstate commerce and to prohibit unjust discriminations 
by common carriers." v. d. Leyen, a. a. O. S. 19. 

4) Pooling, Gesetz von 1887, § 5. 
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iibertrieben erklii.ren, aber nicht anderweit festlegen darf, und farner d.aa 
Verbot der Differentialtarife bei Wettbewerbsverhli.ltnissen nicht Platz 
greifen SOlll). Die Interstate commerce commission konnte hiernach 
einen wirksa.men EinfiuB auf die Regelung der Tarife nicht ausiiben 
und hat bei spateren Verhandlungen selbst empfohlen, ihre Befugnisse 
so lange nicht zu erweitern, aJs ihr nicht die Macht zur selbstandigen 
Ausfiihrung ihrer Beschliisse verliehen sein wiirde. Der Berufung an 
da.s Bundesobergericht sind indes auch heut noch ihre Entscheidungen 
unterwo>ien, obwohl inzwischen durch das unter dem Prasidenten Taft 
ergangene Gesetz von 1910 wiederum ihre Zustandigkeit ausgedehnt 
ist. Sie kann nunmehr ungerechte Frachtsatze herabsetzen und Fracht­
erMhungen verhindern. Letzteres ist schon mit ErfoJg geschehen, do. 
Bahnen, welche wahrend der Beratung des Gesetzes von 1910 ihre 
Tarife wegen der gestiegenen Ausgaben von Geha.Itern, LOhnen usw. 
im Jahre 1911 erMhen wonten, auf Einspruch der Kommission von 
dem Beschreiten des Rechtswegs gegen diese Anordnung Abstan,d 
nahmen2). 

Gesamtergebnis der Beformvelsuehe. 1st somit hier auch in einem 
einzelnen Falle durch Eingreifen des Bundes die Abstellung von Fracht­
ungerechtigkeiten erreicht, so bleibt doch der Zustand der Tarife im 
wesentlichen den Bahngesellschaften iiberlassen, deren Macht durch 
die Zusammenba.llung in den Trusts noch gewaohsen ist. In England 
wie in Amerika ist es trotz aller gesetzgeberischen Bemiihungen nicht 
gelungen, die RegelmaBigkeit und Stetigkeit der Tarife zu erreichen, 
welche durch die sta.a.tliche Verwaltung in Deutschland wie in andern 
europaischen Lii.ndern hergestellt ist. Auch in Frankreich mit seinen 
pla.nmaBig geordneten groBen Gesellsohaften ist der EinfiuB der Regie­
rung wirksa.mer gewesen und eine grOBere Ordnung im Gebiet der Fuhr­
preise ermOglioht. 

1) Naoh de~ Verbot sollten die Frachten fUr eine weiter entfemte Station 
nioht niadriger sein, wie fUr eine naherliegende derselben Stracke. Naoh dem 
Bundesgerioht kann die Gesellsohaft trotzdem der entfemteren Station einen ge­
ringeren Satz geben, wenn sie dazu dnroh Mitbewerb von WasserstraJ3en oder 
andere Bahnen genotigt iat. Franke, Reiseberioht iiber amerikanisohe 
Bahnen, 1904, S. 268. 

I) ErhOhungen, zum. Teil um. 25%, waren von sii.mtliohen Bahnen im Norden 
der Union zwischen Stillem und Atlantisohem Ozean geplant worden. Der Ent­
soheidung des Bundesverkehrsamts ging eine monatelange griindliohe Untersuohung 
voraus. Arohlv 1912, S. 6. 

Die Interstate oommerce oommission ist auoh wegen Herabsetzung der 
Fraohten naoh den nioht begiinstigten Seeplii.tzen und wegen Auflosung der Lehigh 
Valley Coal Company angerufen worden, welohe von einer Reihe Bahnen ge­
bildet sein soIl, um. die Begiinstigl;l1lg dnroh niadrige Kohlenfraohten zu ver­
sohleiem. Der Erfolg ist nooh nioht bekannt. 
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Zwolfter Abschnitt. 

Staatliche Anforderungen betre:Ws der Benntzung 
der Eisenbahnen dnrch ij:Wentliche Dienste sowie 

betre:Ws von Anscbliissen. 
(S. 44 No.6') 

Anfordernngen fiir otlentliche Dienste. Die Eisenbahnen sind wie 
jede andere Anlage allen Aniorderungen unterworfen, welche fUr die 
Wege-, Stromdeich-, Bau- und Feuerpolizei gestellt werden miissen, 
Daruber hinaus aber werden an sie, weil ihr Netz eine das gauze Land 
beherrschende Beforderungsanstalt bildet, noch weitere Anspruche 
gemacht betreffs der Landesverteidigung, des Post- und Telegraphen­
wesens, der Zollverwaltung und fiir Anschliisse anderer Bahnen. 

Landesverteidigung. FUr die Landesverteidigung sah das preuBische 
Gesetz von 1838 nur vor, daB bei Kriegsbeschadigungen die Eisenbahn­
gesellschaft Ersatz nicht fordern diirfe1). N achdem sich seither die Bahnen 
als ein wichtiges Hillsmittel der Kriegsverwaltung im Kampfe wie im 
Frieden erwiesen hatten, verpflichtete die Reichsverfassung von 1871 
die Bahnen, den Anforderungen der Behorden des Reiches zum Zwecke 
der Verteidigung Deutschlands unweigerlich Folge zu leisten, und gab 
dem Reiche das Recht, durch Gesetz einheitliche Normen fUr die Ein­
richtung der fUr Landesverteidigung wichtigen Bahnen aufzuBtellen2). 

Auf diese grundlegenden Vorschriften ist eine Reihe spaterer Gesetze 
und Verordnungen des Reichs aufgebaut. durch welche die Eisenbahnen 
in Bau, Betrieb und Verwaltung nach jeder Richtung den Bediirfnissen 
der Landesverteidigung angepaBt werden8). 

1) Gesetz v. 3. November 1838, § 43. 
I) Diese Bestimmungen gelten auch fUr Bayern, welohes sich von anderen 

Vorschriften der Reiohsverfassung liber das Eisenbahnwesen ausgesohlossen hat. 
Art. 47 der Verfassung vom 16. April 1871 (RGB!. 63) lautet: "Den Anforderungen 
des Reiohs in betreff der Benutzung der Eisenbahnen zum Zweok der Verteidigung 
Deutsohlands haben samtliohe Eisenbahnverwaltungen unweigerlioh Folge zu 
leisten. Insbesondere ist das Militar und alies Kriegsmaterial zu gleichen er­
m!ioBigtenSatzen zu befordern". VgI.Art.4Ziffer8undArt.41 derVerfassung, naoh 
welchem das Reioh auoh Eisenbahnen im Interease der Verteidigung und des ge­
meinsamen Verkehrs gegen den Widerspruch der beriihrten Bundesstaaten auf 
Grund eines Reiohsgesetzes anlegen darf. Von letzterer Bestimmung ist kein Ge­
brauoh gemaoht; wohl aber sind Bahnen der Bundesstaaten fUr Verteidigungs­
zweoke mit Reichsunterstiitzung gebaut worden. 

3) Das Gesetz liber die Kriegsleistungen vom 13. Juni 1873 nebstAusfiihrungs­
vorschrift vom 1. April 1876. Das Gesetz liber Naturalieistungen fiir die bewaffnete 
Macht im Frieden vom 13. Februar 1875, in neuer Fassung vom 24. Mai 1898, die 
Militar-Transport-Ordnung mit Militartarif vom 18. Januar 1899. Auoh das Ge­
setz liber die Besohrankung des Grundeigentums in der Nahe von Festungen vom 
21. Dezember 1871 gehOrt bezliglioh der Anlage von Eisenbahnen hierher. 
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Dber den Rahmen der hierdnrch auferlegten Verpflichtungen hinaus 
haben die Bundesstaaten ffir ihre Bahnen zugunsten der Landesver­
teidigung noch Zugestandnisse gemacht, indem sie fur die Beforderung 
der Militarpersonen in Dienst und Urlaub den Satz von 1 Pf. ffir 1 km. 
(die Hallie des Satzes der IV. Wagenklasse) in m. Klasse annahmen1) 

unq FahrtermaBigungen auch den Veteranen ffir militarische Feiern 
zugestehen. Den Privatbahnen wird in den Genehmigungsurkunden 
auferlegt, sich betreffs der Leistungen ffir militarische Zwecke den er­
gangenen und kiinftig ergehenden gesetzlichen und reglementarischen 
Vorschliften des Reichs zu unterwerfen. 

rm Kriege haben sich die Leistungen der deutschen Eisenbahnen 
bereits 1866 und 1870/1 bewahrt. Auf 5 Eisenbahnlinien erfolgte 1866, 
auf 9 im Jahre 1870 der Vormarsch. Am 19. Mobilmachungstage standen 
1870 nach 11 tagiger Beforderung 356 000 Mann, 87 000 Pferde, 
8400 Geschutze und Fahrzeuge an der franzosischen Grenze; in den 
nachsten Tagen folgten noch 100000 Mann, 48000 Pferde, 3590 Geschutze 
und Fahrzeuge. Erforderlich waren daffir 1205 Zuge mit 115 000 Achsen; 
12-18 Ziige mit je 60 bis 100 Achsen bewegten sich taglich auf einzelnen 
Linien. Diese gewaltige Leistung vollzog sich noch unter dem zer­
splitterten Besitz des Bahnnetzes ohne Storung dank der vorzuglichen 
Anordnung des Generalstabes und der hingebenden Vaterlandsliebe 
alIer Bahnverwaltungen, der privaten wie der staatlichen2). 

Seitdem ist ffir die militarische Benutzung der Bahnen neb en 
deren regelmaBige Verwaltung eine ausgebildete Organisation getreten, 
dnrch deren Vermittlung aIle Beforderungen ffir das Heer im Frieden 
wie ffir den Fall des Krieges geleitet werden. Mit dem Bestand von 
Heer und Flotte, mit der Zahl besonderer groBer Dbungspllitze fUr 
die Truppen, haben sich auch die Leistungen der Eisenbahnen ffir die 
Landesverteidigung vermehrt. Wahrend im Jahre 1899 7078997 Militar­
persvnen auf der preuBisch-hessischen Staatsbahn 564602399 Kilometer 
zurUckb_Iegt haben, stelIte sich die Beforderung des Militars 1909 auf 
11395098 (+ 60,97%) Personen und 1079048944 Kilometer (+ 81,12%; 
sie betrug 4,48% der Gesamtleistung an Personenkilometern3). Die 
Belastung mit Militarfahrten ist also erheblich. 

1) So niedrige Sii.tze kommen sonst nur fiir den regelmii.Bigen Verkehr der 
Arbeiter zu ihren Arbeitsstii.tten oder fiir Massentransporte vor. Der Fahrpreis 
von 1 Pf. gilt seit dem Militartarif von 1899. 

2) Deutsches Eisenbahnwesen der Gegenwart, S. 502/3. Das deutsche Eisen­
bahnnetz zerfieI damaIs in 50 getrennte Verwaltungen. 

3) Die Verwaltung der offentlichen Arbeiten in PreuBen 1900-1910 Berlin 
1910. Jede Militarperson ist durchschnittlich befordert auf 94,69 km, wii.hrend 
die durchschnittliche Beforderung aIler Personen sich nur auf 36,46 km erstreckt. 
Die durchschnittliche Einnahme aIler Personen fiir 1 kID betragt 2,75 Pf. gegen 
1 Pf. fiir das Militar. 
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Nicht minder aJs imDentschenReich haben sich in a.nderenLii.ndern 
die Eisenba.hnen a.ls wirksames Mittel fiir den Angriff wie die Ver­
teidigung erwiesen. 1m. russisch-japanischen Kriege, im Burenka.mpf 
in Siida.frika., im chinesischen Aufstande drehte sich der Kampf um den 
Besitz der Ba.hnli.nien. Ohne ihre Unterstiitzung ist eine sichere Be­
herrschung weder in den bevolkerten Gegenden Europas und Indiens 
noch in den diinnbesetzten Gebieten .Afrikas und Asiens moglich. Die 
Landesverteidigung bildet mit Recht eine vornehmste Pflicht der 
Eisenba.hnen. 

Post - und Telegraphenwesen. Ala die Benutzung der fUr den 
N a.chrichtendienst von den Fiirsten getroffenen Einrichtungen in 
Deutschland fUr jedermann im Anfang des 16. Jahrhunderts 
freigegeben wurde, galt die Post als Regal, welches durch seine 
Ertra.ge die Mittel zur Weiterentwicklung gewinnen sonte. Viele deutsche 
Staaten richteten Landesposten ein, wie 1651 der groBe Kurfiirst die 
bra.ndenburgisch-preuBische Post. Von diesen Staaten wurde die Post­
gerechtsame nicht anerkannt, welche vom Reich der Familie Thurn 
und Taxis verliehen waren und demn.ii.chst fiir die 1803 mediatisierten 
Gebiete infolge der Wiener KongreBakte von 1815 sowie zuletzt fiir die 
selbsta.ndig gebliebenen k1eineren Staaten bei Errichtung des N orddeut­
schen Bundes abgelost sind l ). In der Postverwaltung des Bundes und 
na.chher des Dentschen Reichs ist jetzt der gr6Bte Teil deutschen Gebiets 
vereinigt. 

Mit der Einfiihrung der Eisenba.hnen wurde die Post auf deren 
Benutzung angewiesen, da sie ohne dies Hilfsmittel den Na.chrichten­
verkehr im Lande nicht mehr ausreichend bedienen konnte. Die Art 
der Benutzung muBte gesetzlich geregelt werden. Dies geschah in 
PreuBen durch das Gesetz von 1838 sowie einige spatere Postgesetze 
(1852 und 1860) und Reglements, sodann im Deutschen ReichS) durch 
die Gesetze von 1871 und 1875, welche den schon bis dahin geltenden 

1) Wiener KongreJ3a.kte, Art. 17. PreuJ3en laste 1m. Jahre 1867 durch Var­
trag mit dem Fiirsten von Thurn und Taxis dessen noch bestehenden Post­
roohte fiir 3 Millionen Thaler ab, womit diesas Privileg endete. Mit 1. Januar 1868 
trat die Post-und Telegraphenverwaltung desNorddeutschen Bundes ineLeben, 1871 
mit EinschluJ3 von ElsaB-Lothringen und Baden die deutsche Reichepost (Reiche­
verfassung, Art. 48), Bayem undWiirttemberg haben eigenePost behalten(Reiche­
verfassung, Art. 4, Nr. 10, Art. 52). 

I) Postgesetze vom 5. Juni 1852 (G. S. S. 345) und 21. Mai 1860 (G. S 
S. 209), Postgesetz des norddeutschen Bundes vom 2. November 1867. Reiche­
postgesetz vom 20. Dezember 1875, RGBI. 318. Ausfiihrungsverordnung des 
Reichskanzlers vom 9. Februar 1876, Zentralblatt fiir das Deutsche Reich, S.87. 
Gesetz iiber das Telegraphenwesen vom 6. April 1892, RGBI. 467. Tele­
graphenwegegesetz vom 18. Dezember 1899, RGBI. 405. In Bayem und Wiirttem­
berg ist das VerhilJ.tnis zwischen Post und Eisenbahn durchMinisterialverordnungen 
und Vereinbarungen geregelt. 
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Grundsatz bestatigten, daB der Eisenbahnbetrieb in trbereinstimmung 
mit dem Postdienst geregelt werden miisse. Das Verhaltnis der 
Eisenbahnen zur Telegraphenverwaltung des Reichs ordneten Reichs­
gesetze von 1892 und 1899. 

Entschiidigung der Post durch die Eisenbahnen. In PreuBen wie 
im iibrigen Deutschland hatte sich der Betrieb der Post allmahlich 
iiber die Beforderung von Briefen und Zeitungen hinaus auf Wert­
sendungen, Pakete1) und Reisende ausgedehnt. Ein Netz von Post­
kursen iiberdeckte in den 30 er und 40 er J ahren des vorigen J ahrhunderts 
das ganze Land. Da dieser Dienst mit Entwicklung der Eisenbahnen 
in mancher Hinsicht eingeschrankt werden muBte, erwartete die Post, 
welche erhebliche Vberschiisse lieferte, eine Schadigung ihrer Einnahmen 
und verlangte, daB den Bahnen behufs Ersatzes gewisse Leistungen ffir 
die Post ohne Entgelt auferlegt wiirden2). Die deutschen Bahnver­
waltungen haben nach den jetzt geltenden Bestimmungen in jedem 
regelmaBigen Zuge einen Postwagen ffir Briefe, Zeitungen, Wert­
sendungen und Pakete bis zu 10 kg Einzelgewicht sowie Begleitmann­
schaften und Gerate unentgeltlich zu befordern. FUr Pakete iiber 
10 kg sowie ffir Nebenleistungen des Betriebes - Reinigen, Schmieren, 
Verschieben der Wagen usw. - und ffir auBergewohnliche Gestellung 
von Wagen und Wagenabteilungen, auch ffir Hergabe von Grund und 
Boden oder Dienst- und Wohnraumen erhalten sie angemessene Ver­
giitungen. 

Beziiglich des Telegraphenwesens, welches erst durch Reichsgesetz 
von 1892 Regal wurde 3), iibernahmen die Eisenbahnverwaltungen 
vorher entweder in der Genehmigungsurkunde oder durch Vertrage 

1) Der Postzwang sicherte im Gebiet des allgemeinen Landrechts der 
staatlichen Post die ausschlieBliche BefOrderung der Pakete bis ZUDl Gewichte 
von 40 Pfund. Denkschrift iiber das Verhrutnis der Staatseisenbahnverwaltung 
zur Reichspostverwaltung. Anlage B des Betriebsberichts der preuBisch­
hessischen Staatsbahn fiir 1910. 

2) Einzelne Bahnen der ersten Zeit z. B. die 1840 erOffnete Privatbahn 
Miinohen-Augsburg, die Leipzig-Dresdner Eisenbahn-Gesellschaft hatten nicht un­
erheblicheGeldbetrage als Entschadigungen fiir die Post zu zahlen. DeutsohesEisen­
bahnwesen der Gegenwart, S. 501. Andererseits war die Post bereit, Vergiitungen 
fiir die BefOrderung zu bezahlen. Die UDlstandliche Berechnung der beider­
seitigen Vergiitungen wurde durch den im Gesetz von 1838 angenommenen 
Grundsatz vermieden, daB die Post nur durch unentgeltliche Leistungen der 
Eisenbahnen entscha.digt werden sollte. Diese Verpflichtung wurde fiir die 
Privatbahnen durch Gesetze, fiir die Staatsbahnen in wesentlich gleicher 
Weise durch Reglements von 1856 und 1868 festgestellt. Nach Aufhebung 
des Postzwangs fiir Pakete durch Gesetz von 1860 wurde die PHicht zu un­
entgeltlicher Beforderung auf Pakete bis zu 20 Pfund eingeschra.nkt. 

3) VgI. S. 93, Anm. 2. In Bayern und Wiirttemberg fiel das Regal 
diesen Bundesstaaten, sonst dem Reiohe zu. § 15 Ges., a. a. O. 
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mit den staatliohen Telegraphenverwaltungen in der Regel Hills­
leistungen bei der Beforderung der Telegramme des Offentliohen Ver­
kehrs und lieBen die Benutzung ihrer Streoken oder auoh der eigenen 
Gestii.nge duroh die Leitungen der Telegraphenverwaltung und deren 
Bewaohung duroh ihre Bediensteten zu. FUr diese Zugestii.ndnisse 
wurden sie durch Geldvergiitungen oder Gegenleistungen entschii.digt. 
Duroh die Bundesratsbeschl1isse, Reiohsgesetze sowie fur PreuBen 
duroh Vertrag der Staatseisenbahnverwaltung mit der Reiohspost ist 
das Verhli.ltnis zum Reiohstelegraphendienst im gleiohen Sinne 
geordnetl). 

Post und Eisenbahn haben sioh uber ihr Zusammenwirken stets 
zu verstii.ndigen gewuBt. Der Postvarkehr hat entgegen dar ursprung­
lichen Annahme nicht gelitten, sondern sioh glii.nzend entwiokelt. Er 
bildet aber mit seinen zahlreiohen Postlii.ufen eine starke Belastung 
des Fahrdienstes dar Eisenbahnenll), die um so empfindlioher ist, ala 
die Postwagen vielfach unterwegs aus den Ziigen genommen und wieder 
eingesetzt, auch in besondere Postbahnhofe verbraoht werden mussen. 
Es wird daher ala Unbilligkeit empfunden, daB die Eisenbahnen fiir 
den wiohtigsten 'reil ihrer Leistungen zugunsten der Post eine Ver­
giitung nicht erhalten. Die preuBisch-hessisohe Staatseisenbahnver­
waltung hat im Jahre 1908 an Vergutungen von der Post 11 086 142 M.8) 
empfangen, schii.tzt aber die Selbstkosten, welche ihr fiir die Beforderung 
der Postsendungen im gleiohen Jahre erwachsen sind, einschlieBlich 
eines verhii.ltnismii.Bigen Betrages fUr Verzinsung des Anlagekapitals 
der Streoken und Lokomotiven a.uf 52 394 057 M. Die Reiohspost 
hii.tte danaoh einen Nutzen von 41 307 933 M. auf Kosten der preuBisch­
hessischen Staatseisenbahnverwaltung gehabt4). Der Ausfall aller 

1) BundesratsbesohluB vom 21. Dezember 1868 betrefiend die den Eisenbabn­
verwaJ.tungen im Interesse der Reiohs-TelegraphenverwaJ.tung obliegenden Ver­
pfiiohtungen. Reglement vom 7. Ml!.rz 1876 iiber Benutzung der Eisenba.hn-Tele­
graphen fUr Telegramme, die nioht eisenba.hndienstlioh sind. Vertrag vom 

8 2~ A~ 1888 uber die Verpfliohtungen der PreuBisohen Staatseisenba.hn­
_ . eptem er 
verwa.ltung gegenuber der Reiohspost- und Telegraphen-Verwaltung. Fritsoh, 
Eisenbahngesetzgebung, 2te Aufiage, S. 454 

I) 1m Jahre 18751eisteten 1211 Postwagen (obne einzelne Abteile in Eisen­
ba.hnwagen) im deutsohenReiohspostgebiet 153109647Aohskilometer, im Jahre 1908 
2577 Postwagen 509 975 899 Aohskilometer. Die Einnahme der Post betrug im 
gleiohen Gabiet 1875 103 781213 M., 1908 623376865 M. 

8) Etwa 1 Million Mark ist fUr die Beforderung der Pakete uber 10 kg zu 
za.hlen, 5 Millionen fiir die Stellung von Beiwagen, je 1 Million fUr Rangieren, 
Ausbessernder Wagen, Mieten vonDienstra.umen, da.s ubrigefiir kleinereLeistungen. 

&) Berioht uber die Ergebnisse des Betriebes der preuJ3isohen und hessisohen 
Staatseisenbahnen im Reobnungsjahr 1908, S.41. VgL auoh denselben Berioht 
fur 1909, S.44. Ferner die Denkschrift (S.94 Anm. 1) S.15. In dieser wird 
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Bahnen des Reichspostgebiets ist danach zugunsten der Post auf 
60 Millionen berechnet worden1 ). 

Wenn man erwa,gt, daB der ReiniiberschuB der preuBischen 
Sta.a.tseisenbahnverwa.ltung im Jahre 1908 nur 99,2 Millionen Mark 
betrug2), so stellt der Abgang von 41 307 933 M. allerdings eine sehr 
ethebliche Verschiebung zuungunsten des Enrages dar, welchen PreuBen 
aus seinen Eisenbahnen bezieht. Noch erheblicher erscheint die Ab­
weichung im Konto der Reichspost, deren ReiniiberschuB z. B. im 
Jahre 1906 nur 59 Millionen Mark ergab, also bei voller Zahlung an die 
Bahnen des Reichspostgebiets zum groBen Teile aufgezehrt worden wa.re. 

FUr den Einzelstaat PreuBen, dessen N ettoeinkommen nach dem 
Etat fUr 1908 sich auf 672,3 Millionen Mark stellte, ist der zugunsten 
dar Post ihm ent8tehende Ausfa.ll von 41,3 Millionen Mark bedeutend 
genug3). Indessen ist PreuBen, ebenso wie die iibrigen Eisenbahnen 
besitzenden Staaten des Reichspostgebiets, an den Einnahmen des 
Reichs im Bundesverh8.ltnis mitbeteiligt, erfii.hrt also dadurch e~e 
seiner GroBe entsprechende Schadloshaltung, etwa zu 3/5, Auch kommen 
die Leistungen, welche die Post infolge der Verminderung ihrer Un­
kosten dem offentlichen Verkehr und sonstigen Reichseinrichtungen4) 

gewi.i.hren kann, mittelbar den Eisenbahnen zugute, indem sie ebenso 
wie billige Fahrpreise Bewegung und Tii.tigkeit unterstiitzen und damit 
zugleich die Eisenbahnbeforderung heben. In dem wirtschaftlichen 
Gemeinwesen des deutschen Yolks finden also Ausgleichungen statt, 

dl r Unterscbied zwischen den Selbstkosten der preuJ3ischen Staatsbahn und 
den VergiitUDgen der Post fiir 1906 auf 34395908 M., fiir 1909 auf 
40 486632 M., fiir 1910 auf 39 529 027 M. berechnet. 

1) Deutsches Eisenbahnwesen der Gegenwart, S. 501. Ein der Post ange­
Mrender Schriftsteller berechnet den Wert der ungedeckten EisenbahnleistUDgen 
fiir das Reichspostgebiet ohne EIsa.B-Lothringen nur auf 261/. Million Mark. 
Poppe, Die finanziellen Beziehungen zwischen Post und Eisenbahnen in Deutsch­
Ia.nd. Berlin 1911. Indes griindet sich die Berechnung der Eisenbahn auf Durch­
schnittskosten fiir den Achskilometer, mithin auf eine wenig anfechtbare UnterIage. 

') Gemeint ist bier der preuJ3ische "OberschuJ3 (ohne hessischen und badischen 
Antell) nach Abzug der Verzinsung und Tilgung der Eisenbahnschulden und des 
Zuschusses zu dem Extraordinarium. Im Jahre 1908 war der ReiniiberschuJ3 der 
niedrigste seit 1895. Er betrug 1909 wieder 183,5 Millionen. Betriebsbericht fiir 
1909, S. 253. Der ungedeckte Betrag der Eisenbahnleistungen umfa.Bt auch Hessen. 
Fiir dieses ware etwa 1/10 abzuziehen, wenn genau gerechnet wird. 

8) Na.ch dem Nettoetat ersoheinen aIs Einnahmen nur die ~etrli.ge, welche 
bei den Betriebsverwaltungen, wie den Eisenbahnen, und bei den Steuern nach 
Abzug der Gewinnungskosten (einschlie.Blich des KapitaIaufwandes) iibrig bleiben. 
Ihnen stehen die Ausgaben fiir Verwaltung, Sioherung, Wohlfahrt, Bildung des 
Landes gegeniiber. 

') Die Post iibernimmt u. a. unentgeltlich den Verkauf der Versicherungs­
marken und die Auszahlung der Entsohadigungen, Pensionen usw. a.uf Grund der 
Reiohsversicherungsgesetze. 
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welche die Ducke in der Abrechnung zwischen Reioh und Einzelstaaten 
als weniger empfindlioh erscheinen lassen. 

Griinde gegen unentgeltliohe Leistungen der Eisenbahn fiir die Post. 
Bedenklicher wird der Mangel einer genauen Verrechnung zwischen den 
groBen Verkehrseinrichtungen, wenn esdaraufankommt, die Ertragsfii.hig­
keit einerseits der Bahnen, andererseits der Post zu beurteilen. FUr die 
preuBische Staatsbahn wiirde im Jahre 1908 bei voller Bezahlung der 
Postbeforderung sich das durchsohnittliche Anlagekapital mit reich­
lioh Y2% mehr, etwa mit 5,3% statt 4,78% verzinst haben. Die Reichs­
post aber hitte nur einen verhiltnisma.Big geringen 'ObersohuB gehabt. 

Der Ertrag bietet zum Teil den Anhalt fUr das Urteil tiber die 
Tl\chtigkeit eines wirtschaftlichen Unternehmens, sicher aber den 
MaBstab fUr die Leistungen, welohe von ihm erwartet werden. Die 
Staatseisenbahnen stehen bei der Bereohnung des Ertrages sohon darin 
ungiinstiger wie die Post, weil ihnen statistisch die Verzinsung des 
ganzen verwendeten Anlagekapitals in Reohnung gestellt wird. Als 
ReiniibersohuB gilt ffir sie nur, was nach Verzinsung und Tilgung 
der Eisenbahnsohulden ubrig bleiht (vgl. S. 96, Anm. 2). Die Post 
dagegen brauoht ihren Einnahmen nur die Betriebsausgaben gegenuber­
zusetzen. Zinsen iht'es groBen aus der Vergangenheit, zum Teil von 
sehr langer Zeit her, stammenden Anlagewerts ersoheinen nioht in 
ihrer Rechnung, sondern nur neuerdings nach ReiohstagsbesohluB 
Zinsen und Tilgung filr Besohafiungen aua neu aufgenommenen An­
leihen1). Del ReinubersohuB der Post ist also verhiltnisma.Big groBer, 
weil ihre Anlagewerte zum groBten Teile bereits getilgt sind, wahrend 
die erst in neuerer Zeit entstandenen Eisenbahnen an dieser Be­
lastung nooh stark zu trag en haben. 

Dar Vorteil, welchen die Post gegentiber den Staatsbahnen bei der 
Verzinsung des Anlagekapitals hat, kommt darin zur Geltung. daB 
daa Reioh den trberaohuB, welchen die Post uber die Betriebsausgaben 
hat, in groBerem Umfange, als Staaten und Reioh bei den Eisen­
bahnen als Rente aus den Anla.gewerten ansehen darf. Hiergegen ist 
niohts einzuwenden. Wird dagegen, wie es duroh die unentgeltliohen 
Leistungen der Eisenbahnen ffir die Post geschieht, ein wesentlioher Teil 
der Betriebsausgabe auf andere Weise als aus dem Postbetriebe ge­
deokt, so entsteht die irrige Meinung, daB die Leistung der Post um so 
viel billiger geliefert werden kOnne. Daraus entspringt dann die N eigung~ 
sioh filr diese Leistung mit einem Tarife zu begntigen, weloher den 
wirkliohen Kosten nioht entsprioht. 

DaB die Postpakete in Deutsohland bis zu 10 kg im wesentlichen 
von den Eisenbahnen ohne Entgelt befordert werden, hat zu dem Tarif 

1) Reiohsgesetz Yom 15. Juli 1909 betreftend Anderungen im Finanzwesen. 
Webrmaan. 'I 
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Veranlassung gegeben, welcher dieniedrigstenEinheitspreise flir jedeEnt~ 
fernung an die Gewichtsgrenze von 5kg kniipft. Der Tarif hat den Paket­
verkehr iiberraschend entwickelt, abel' auch zu unverhaltnismaBigem 
Aufwand bei der Post wie bei den Eisenbahnen genilirt. Die daraus 
erwachsene Belastung driickt auf die finanziellen Ergebnisse der Post 
und mnS immer starker driicken, je mehr sich der Verkehr ausdehnt. 

Die Lander auBerhalb des Reichs sind dessen Pakettarif nicht ge­
foIgt; die Bahnvernaltungen, in deren Handen dort fast iiberall, auch 
bei Staatsbahnen, die Paketbeforderung belassen ist, halten die Gewichts­
grenze fUr die geringsten Einheitssatze wesentlich niedriger und nehmen 
fur die groBeren Gewichte, ebenso wie die Reichspost bei den Ge­
wichten iiber 5 kg, hohere Preise. Die erwUnschten direkten Paket­
frachten haben sich bei dieser Verschiedenheit der Preissysteme nicbt 
entwickeln wollen. 

Der niedrige Satz von 25 und 50 Pf. fUr Pakete bis 5 kg verhindert 
dabei nicht einmal, daB innerhalb des Reichspostgebiets gegen dicse 
durch Regal nicht geschiitzte Beforderung1) der Mitbewerb erfoJgreich 
aufgenommen wird. Auf den badischen, pfalzischen und hessischen 
Bahnen wurde ein noch heut bestehender Tarif eingerichtet, nach 
welchem ffir Pakete unter Annahme eines geringeren Mindestgewiohts 
als 5 kg niedrigere als die Postsatze erhoben werden. Ware die preuBi. 
sche Staatsbahn, welohe dem Reiohe Verkehr nioht entziehen wollte, 
diesem Beispiel gefoIgt, so wfirde fast in ganz Deutschland der unwirt­
sohaftliohe Zustand erlebt werden, daB die zwei groBen staatliohen 
Verkehrseinriohtungen nebeneinander auf denselben Stellen ffir die 
gleiohen Giiter die Beforderung ausfiihren. 

Wiinschenswerte Andel'ung. Der Vorgang zeigt, daB wirlschaft· 
liche MiBstande erwachsen konnen, wenn von dem Grundsatz abge­
wichen wird, daB Leistungen ffir wirtsohaftliohe Untemehmungen 
vergiitet werden miissen2). Es ware erwiinscht, wenn diese nicht durch-

1) Das Postregal bezieht-sich in Deutsohland nur auf Briefe, Zeitungen und 
Wertsendungen. 

2) Der Naohteil der unentgeltliohen EisenbahnIeistungen fiir die Reiohspost 
kann nicht durch den Hinweis auf die Portofreiheits- und Portovergiinstigungsf/l,lle 
sowie auf die soziaIpoIitisohen Arbeiten widerlegt werden, wie der S. 96 ADm. 1 er· 
w/l,bnte Sohriftsteller versuoht hat. Er soh/l,tzt den Wert dieser von der Post obne 
Entgelt auszufiihrenden Arbeiten auf 23 Mill. Mark ja.hrIioh, also fast auf die gleiche 
Summe, die er fiir die unentgeltlichen Leistungen der Eisenbabnen fUr die Post an· 
nimmt. Die Portofreiheiten und Portovergiinstigungen sind Nebenlasten, wie sie 
bei jeder graBeren Unternehmung vorkommen, und haben fiir die Post schwerlich, 
groBere Bedeutung wie die freien Fahrten und FahrpreiserDlliBigungen fiir die 
Eisenbabnen. Die Zahlungen aber, welohe die Post naoh Reiohsgesetz fiir die 
Wohlfahrtsversicherung zu leisten hat, bilden Kosten, die, weil mit dem Betriebe 
nicht zusammenhangend, zu den Betriebsausgaben nich~ gerecbnet werden kannen. 
Ihr Betrag sollte dem ReiniiberschuB der Post hinzugerecbnet werden, da durch 
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wag gesunden Verhaltnisse, welche sich aus a.Iteren einfa.cheren Grund· 
lagen entwickelt haben, in der Richtung einer zweckmaBigeren Rege· 
lung geandert wfirden 1). Dabei k<innte, wie in Bayem und Wiirttem· 
berg, wo Post und Bahnen in der Hand des Einzelsta.a.ts vereinigt sind, 
erreicht werden, daB die Paket· oder Stiick-Beforderung zwischen Post 
undEisenbahnen zweckmii.Biger verteilt wird, daB noch mehr, als schon 
geschieht, die Beamten und Arbeiter ffir beide Dienste herangezogen 
werden und daB die Ausgleichung ffir die wechselseitigen Leistungen 
in einfachster Weise (durch Pauschsummen usw.) bewirkt wird2). 

Die Anspriiche der Reichspost an die Eisenbahnen sind ubligens 
mehrfach zugunsten der Neben· und Kieinbahnen beschrii.nkt worden, 
deren Entstehung man durch Erleichterung der Lasten f<irdem wollte. 
FUr Nebenbahnen wurde durch BundesratsbeschluB von 1879 in den 
ersten 8 Jahren ihres Betriebes die unentgeltliche BefOrderung auf 
Briefbeutel und Zeitungspakete beschrankt3). Bei Kleinbahnen erhii.lt 
in PreuBen die Post nur das Recht, ihre Sendungen und Begleitmann. 
schaften befOrdern lassen zu kOnnen, und genieBt da£iir eine gewisse 
ErmaBigung in den Fuhr· und Fra.chtsatzen des Tarifs'). 

Andere Staaten. AuBerhalb Deutschlands sind die Verha.Itnisse 
zwischen Post und Eisenbahnen in Europa zum Tell a,hnlich geordnet 
wie im Reich. In England und Amerika aber werden die Leistungen 
zugunsten der Post den Eisenbahnen in vollem Umfange veIgutet. 
1m Jahre 1910 za.hlte die englische Post ffir BefOrderung der Brief· 
post auf den Eisenbahnen 24 MilIionen Mark und ffir die sait 1883 
eingefiihrte Paketpost 20 MilIionen Mark. Dabei wird ein groBer Teil 
der Postpakete auf kiirzeren Entfernungen mit motor vans auf Land· 
straBen verfahren, z. B. z.wischen London und Oxford, Edinburg und 
Glasgow. Das Verhii.ltnis der Gesamtausgaben der englischen Post 
zu den Gesamteinnahmen stellte sich im Jahre 1909110 auf 73,76%, 
wahrend der Reichspostetat £iir 1911 die Einnahme auf 734,IMillionen, 

diese Arbeiten dem Reioh und den Bundessta.aten Kosten an a.nderer Stelle erspart 
werden. 

1) Eine .Andernng hat indes wagen der Reichsfina.nzen keine Aussicht 
auf Erfolg, wie die preuJ3ische Regierung gegeniiber dem La.ndtag erklirt hat. 
Denkschrift S. 16. Vergl. S.94, Anm. 1. 

2) Ausgleichnng durch eine jii.hrlich steigende AversionaJsumme bewirkt 
die preuBische Sta.atseisenbahn, wie aJle a.nderen Sta.atsbehorden, zu Gunsten 
der Reichspost fUr die Portobetrii.ge der frankiert abzusendenden Sta.a.tseisen· 
bahn·Dienstsendnngen. Denkschrift a. a. O. S. 17. 

a) Erla.B des Reiohska.nzlers vom 28. Mai 1879, RGB!. 108. Ala Nebenbahn 
wird von der La.ndesaufsiohtsbehOrde in der Genehmigungsurkunde jade Streoke 
bezeiohnet, die aJs solche von dem Reichseisenbahnamt a.nerkannt ist. Die von 
der Post gezahlten Vergiitungen decken a.nna.hernd die Selbstkosten der Klein· 
bahnen. Denkschrift a. a. O. S. 11. 

') PreuJ3isohes Kleinbahngesetz vom 28. Juli 1892, 00. S.225, § 42. 
7* 
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die Ausgabe, einschlieBlich 18,8 Millionen einma.Iige Aufwendungen, 
auf 662,5 Millionen Mark angibt, somit ein VerhiiJtnis beider Summen 
von 90% entnehmen laBt1). 

Zollverwaltung. FUr die Zollverwaltung miissen iiberall die Eisen­
bahnen fUr ihre Rechnung, soweit sie neue Grenziiberga.nge schafien, 
die meist umfangreichen Anlagen herstellen, welche notig sind, um die 
eingehenden Waren den Zollaufsichtsbeamten behufs Zollerhebung 
vorzufiihren. Neuerdings wird in Deutschland versucht, die Geschii.fte 
der ausfiihrenden Zollbeamten teilweise den Bediensteten der Staats­
bahnen zu iibertragen, welche fast aDe Grenziiberga,nge besitzen. 

Eisenbahn-Anschliisse. Da die Eisenbahnen ein gemeinsames 
Netz fiir den offentlichen Verkehr bilden sollen, so muB jede Bahn sich 
den AnschluB der Strecken, welche diesem Verkehr dienen, bOOufs 
'Obergangs von Reisenden, Giitem, Wagen gefaDen lassen. 

Deutschland. Das preuBische Gesetz von 1838 sah diesem Bediirfnis 
vor und ermitchtigte den zusta.ndigen Minister, bei Genehmigung des 
Anschlusses die Bedingungen fUr das Verhitltnis zwischen der An­
schluB suchenden und gewithrenden Gesellschaft festzusetzen2). Hier­
mit ist der Regierung die Machtvollkommenheit gegeben, um not­
wendige Verbindungen der Bahnuntemehmungen unter sich auch 
gegen Widerstand zu erzwingen. Tatsitchlich hat meist der gemein­
same Vorteil zur Einigung iiber die Anschliisse gefUhrt (vgl. S. 8. 11). 
Die Reichsverfassung bestittigte den Grundsatz, daB "jede bestehende 
Eisenbahnverwaltung verpHichtet ist, sich den AnschluB neu angelegter 
Bahnen auf Kosten der letzteren gefaDen zu lassen8"). 1m preuBischen 
Kleinbahngesetz von 1892 wird die Vorschrift in 8.hnlicher Form wie 
im Gesetz von 1838 wiederholt. Die genehmigende ProvinzialbehOrde 
entscheidet iiber die Zulii.ssigkeit des Anschlusses und regelt die Ver­
hiiltnisse der Untemehmungen zueinander, wenn sie beide Klein­
bahnen sind, der Minister in dem Fall, daB eine der beiden Unter­
nehmungen dem Gesetz von 1838 untersteht4). 

1) Arohiv 1911, S. 1049. 
B) Gesetz vom 3. November 1838, § 45. "Die GeseIIsoha.ft ist verpHiohtet, 

naohderBestimmungdesMinistersderoffentliohenArbeiten(vgI.S.36Anm.l)denAn­
sohIuB anderer Eisenba.hn-Untemehmungen an ihre Bahn, es moge die beabsiohtigte 
neue Ba.hn in einer Fortsetzung oder Seitenverbindung gesohehen, zuzuIassen. Der 
Minister wird hieriiber sowie iiber die Verhii.ltnisse beider Untemehmungen zuein­
ander das Notige bei Konzession des Ansohlusses festsetzen." Der Reohtsweg ist 
gegen diese offentlioh-reohtliohe Regelung ausgesohlossen. 

3) Reiohsverf80Ssung vom 16. April 1871, Art. 41 Abs. 2. 
') KIeinba.hngesetz vom 28. Juli 1892, §§ 28, 29. Gagen die Festsetzung der 

VerwaJtungsbehorden in betreff der an die ansohIuBgewa.hrende Untemehmung zu 
leistenden Vergiitung ist naoh dieser Vorsohrift ausdriioklioh der Reohtsweg vor­
behaJten. Der Vorbehalt steht im Gagensatz zu der fUr das iiltere Gesetz geltenden 
Reohtsmeinung. VgL Anm.2 oben. 
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Gemeinschaftsbabnhofe. Die Regelung in dem wechselseitigen Ver­
haltnis der anschlieBenden Bahnen ist vor allem notwendig fiir die 
Mitbenutzung, welche jedesmal stattfindet, wenn Wagen von einer 
Strecke auf die andere ubergefiihrt werden. Dies geschieht in einfacher 
Weise, wenn nur einzelne Wagen mittels eines Ubergabegleises bin­
uber und heruber zu verschieben sind, wird aber schwierig und ver­
wickelt bei einem groBen, mannigfaltigen Verkehr von Reisenden, 
Gutem, Tieren, die in Personen- und Guterwagen oder allein, oft in 
groBter Eile, mit ErfUllung von Zoll- oder anderen Erklarungen uber­
geben werden mussen. Die UbergangsbahnhOfe bilden immer besonders 
gewichtige Aufgaben rur Bau und Betrieb. Oberster Grundsatz bei 
ihrer Gestaltung bleibt, wie bei dem Bahnbetrieb uberhaupt (vgI. S. 7), 
daB einer Verwaltung die Leitung der gemeinschaftlich zu benutzenden 
Gleise und damit die Verantwortung fUr den Gesamtdienst zufalltl). 

Die Gemeinschaften auf Ubergangspunkten haben im Gegensatz 
zu der alteren Zeit, in welcher jede Untemehmung an solcher Stelle 
ihren besonderen Bahnhof anlegte, um moglichst fUr sich zu sein, 
einen groBen Umfang angenommen. Sie finden sich nicht nur im Ver­
kehr der deutschen Staatsbahnen untereinander, sondem auch in 
Verbindung mit Privateisenbahnen und Kleinbahnen sowie auf den 
Grenzen mit auslandisoJhen Unternehmungen2). 

Mitbetrieb. Innerhalb Deutschlands hat sich der Mitbetrieb 
auch dahin ausgedehnt, daB einzelne fremde Zuge mit ihren Loko­
motiven und Begleitmannschaften auf langenLinien zugelassen werden, 
um die Betriebsmittel und Arbeitskrii.fte besser auszunutzen. Friiher 
kam ein solcher Durchlauf nur auf kurzen AnschluBstrecken vor. Das 
MiBtrauen gegen gemeinschaftliche Einrichtungen ist geschwunden, 
seitdem mit DurchfUhrung der Verstaatlichung das Bediirfnis des 
Mitbewerbs im Eisenbahnverkehr in den Hintergrund tritt. 

Bei Neben-, Klein- und PrivatanschluBbahnen gestaltet sich unter 
einfachen Verhaltnissen die Mitbenutzung leichter. Die preuBische 
Staatsbahn hat Neben- und Kleinbahngesellschaften mehrfach den 
Mitbetrieb uber kostspielige Brucken, Tunnels und dergI. gestattet, 
urn ihnen Anlagekosten zu ersparen3). Nebenbahnen wird in den preuBi­
schen Genehmigungsurkunden die VerpBichtung auferlegt, "den An-

I) FUr einzelne Diensthandlungen, z.B. Zugbewegungen, wird meist die Haf­
tung derjenigen Verwaltung auferlegt, deren Bedienstete sie innerhalb eines be­
stimmten Rahmens anordnen durfen. 

2) Dem Auslande gegenuber macht dieZoll-, manchmal auch die PaBbehand­
lung besondere Anlagen erforderlich, so daB sich dieGemeinschaft auf einzelneTeile 
des Dienstes beschrankt. 

3) Fiir derartige Vergiinstigungen wird der Widerruf vorbehalten im Fall, 
daB der Betrieb der Hauptbahn die eigene ausschlleBliche Benutzung der Strecke 
spater notig macht. 
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sohluB an die Bahn mittels Zweigbahnen sowie die Mitbenutzung der 
Bahn ganz oder teilweise gegen zu vereinbarende, notigenfalls yom 
Minister festzusetzende Fraoht- oder Bahngeldsatze anderen Unter­
nehmernzugestatten«1). Den Kleinbahnen PreuBens ist die allgemeine 
Verpfliohtung zur Gestattung von Ansohliissen durch Gesetz auferlegt 
(vgl. S. 100, Anm. 4). Verschiedentlich flndet der Mitbetrieb einer 
Kleinbahn auf der and ern nach Vereinbarung statt. Er vollzieht sich 
auf elektrischen StraBen-, Hoch- und Untergrundbahnen unschwer, 
wenn die Betriebsmittel und Ziige gleichartig eingerichtet sind, gleioh 
bedient werden und gleiohe Gesohwindigkeit haben 2). 

PrivatansohluBbahnen werden nur soweit gestattet, als sie ohne 
Gefiihrdung des offentlichen Eisenbahnverkehrs zugelassen werden 
konnen. An Hauptbahnen werden sie meist nur mit den BahnhOfen 
verbunden und nicht mehr in die freie Strecke eingelegt, da ihre Bedie- , 
nung eine Gefahr fiir sohneH fahrende Ziige und dichten Verkehr ent­
halt. An Neben- und Kleinbahnen konnen sie iiberallieichter heran­
kommen. In jedem FaIle gewahrt der PrivatanschluB dem Inhabe~ 
den groBen Vorzug, seine Ware nicht mit Kosten fur Umladung und 
Fuhrwerk von und nach dem Bahnhof befordern zu miissen. Damit 
dieser Vorteil in moglichst gr9Bem Umfange auch andern zuteil wird, 
ist in den ,,Allgemeinen Bedingungen fiir die Gewahrung von Privat­
anschliissen" seitens der preuBisch-hessischen Staatseisenbahnver­
waltung dem Nachsucher zur Pflicht gemacht, jedem anderen Privat­
anschlusse auf Verlangen die Verbindung mit seinem Zweiggleise 
und die Mitbenutzung unter den von der Verwaltung gebilligten Be­
dingungen einzuraumen. Zahlreiche Privatanschliisse werden von 
Betriebsmitteln der Hauptbahn und des Inhabers sowie der Neben­
ansohliisse befahren. Sie werden in ganz Deutschland regelmaBig auf 
Kosten der AnschluBsucher angelegt und betrieben; ihre Herstellung 
erfolgt auf Grund polizeilicher Genehmigung durch die Bezirks­
behOrden. 1m Reiche gab es 1908 9530 Anschliisse an vollspurige, 
571 an schmalspurige Bahnen gegen 6097 und 402 solcher Anschliisse 
im Jahre 1898. Die Vermehrung um 56% zeigt, wie gern die Industria 
von diaser erleichternden Einrichtung Gebrauch macht3). 

1) Fritsoh, EiBenbahngesetzgebung, 2. Auflage, 8.30. 
2) DerAnschluBsuoher hat aber naoh dem Kleinbahngesetz (s. 8.100, Anm.4) 

keinenAnspruch aufMitbenutzung der Anlagen der Bahn, Oberverwaltungsgeriohts­
Entsoheidung vom 12. Dezember 1896, XXXI, 374. 

3) Die drei groBen' rheinisch-westfaIischen Eisenbahnen, die Bergisoh­
Ma.rkisohe, Rheinische und Coln-Mindener Bahn, hatten sich schon im Jahre 1873 
tiber gemeinsame Bedingungen fiir die Zulassung von Privatansohliissen geeinigt. 
BiB dahin hatten sie sich duroh Erleichterung in Einzelheiten bei den anzusohlieBen­
den Werken bekriegt, zum Teil die Anschliisse auf eigene Kosten gebaut oder sie 
angekauft. 
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AuBerdeutsche Staaten. In England hat der gesetzliche Grundsatz, 
daB die Bahngesellschaften zu "jeder billigen Forderung des Transports" 
verpflichtet seien (vgl. S. 83), der Regierung den Stutzpunkt gegeben, 
um bei Genehmigung von Eisenbahnen auf die Herstellung von Ver­
bindungen mit anderen Unternehmungen zu wirken. In Frankreich 
wird das Bahnnetz im Wege der Konzession verteilt. 

In N ordamerika ist die notwendige Verbindung zwischen den Bahn­
Unternehmungen an schwierigen Stellen, wie in Boston, Chicago, durch 
besondere Aktiengesellschaften hergestellt worden, welche durch die 
AnschluBbahnen gebildet sind I). Die Verwaltung dieser Vermittelungs­
gesellschaften solI unter dem MiBtramin leiden, welches durch Wett­
bewerbskampfe der beteiligten Bahnen hineingetragen wird, und kost­
spielig arbeiten. Das Bundesgesetz von 1887 verpflichtet ubrigens 
unter dem Druck der darin vorgesehenen harten Strafen die Eisenbahnen 
"zu angemessenen Bedingungen jede verlangte Weichenverbindung mit 
Seitenzweigbahnen oder privaten AnschluBgleisen zu bauen, zu unter­
halten und zu betreiben, sofern eine solche Anlage verniinftigerweise 
ausfuhrbar ist"2). 

ZweckmitBige Gestaltung der Anschliisse. Werden die Anschlusse 
von Bahn zu Bahn unter dem Gesichtspunkt behandelt, daB die Bahnen 
zusammenhangender Landstreken ein einheitliches N etz bilden, so kann 
die Verbindung der Linien vereinfacht, die Verwaltung der AnschluB­
punkte vereinigt, die wechselseitige tibernahme des Verkehrs und die 
Abrechnung beseitigt oder beschrankt werden. Umgekehrt, will jede 
Bahn einseitig fUr sich bleiben, so sind besondere Stationen fUr jede 
Unternehmung, tibergabegleise oder tibergabebahnhofe, getrennte 
AnschluBverwaltungen, tibergabeverhandlungen fUr das einzelne Gut, 
den einzelnen Wag en notig. Es entstehen vermehrte Baukosten; der 
Betrieb wird umstandlich und teuer; im Verkehr ergeben sich infolge 
der wiederholten tibergaben Zeitverluste. 

Bei der groBen Zahl der tibergangspunkte in dem engmaschigen 
Bahnnetz ist die zweckmaBige Regelung des Dienstes an diesen Stellen 
von auBerster Wichtigkeit fur Betlieb, Verkehr und Wirtschaftlichkeit. 
Ein einheitliches Unternehmen, wie die preuBisch-hessische Staatsbahn, 
hat den groBen Vorteil, daB es die Verbindungsstellen nach dem Bedurf­
nis nicht allein der einzelnen Ortlichkeit, sondern seiner ganzen weit­
gestreckten Linien einzurichten und zu benutzen vermag. Es ware ein 
groBer Gewinn, wenn die verschiedenen Bahnverwaltungen an diesen 
wichtigen Punkten in ihren Einrichtungen uberall Rucksicht auf die 

1) The Boston Terminal Company fiir mehrere Personenbahnhofe, the 
Chioago Union Transfer Company fUr versohledene Giiterbahnhofe. Hoff und 
Sohwabaoh, Nordamerika, S.94. 

B) § 1 Nr. 8 des Gesetzos. Arohlv 1912, S. 16. 
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Erleichterungen nMmen, welche sie dem Betrieb der Nachbarn gewahren 
konnen, wie dies ubrigens innerhalb Deutschlands sohon mehr und mehr 
geschieht. Die gesamteLeistungsfa.higkeit des Bahnnetzes W'iirde dadurch 
wesentlich gewinnen. 

Dreizehnter Abschnitt. 

Staatliche Anforderungen betreffs Leitung sowie 
Befithigung und Verwendung der Bediensteten. 

(S. 44 Nr. 7.) 

Da die Eisenbahnen offentlichen Verkehr treiben, offentliche Ver­
p1lichtungen zu erfiillen haben, so kann es dem Staat nicht gleichgiiltig 
sein, wie und von wem sie geleitetwerden. Die Vorsorge fiir die richtige 
Ordnung der Verantwortlichkeit und- die Auswahl der Beamten wird 
umso dringender, je mehr der Bahnbetrieb an Bedeutung fUr das 
Leben des Volkes gewinnt. 

Deutschland. 1m preuBischenGesetz von 1838 wirdnur die "Eisen­
bahn-Gesellschaft" ffir die P1lichten des Untemehmers verantwort­
lich gemacht. Besondere Anordnungen werden seitens des Staates 
lediglich fur die Bahnpolizei vorbehalten, welche der Gesellsohaft uber­
tragen und als ein Teil des staatlichen SicherheitsdienBtes angesehen 
wird1). 

Betriebsleiter. Spater wird dagegen in PreuBen durch die Genehmi­
gungsurkunden verlangt, daB die Bau- und Betriebsverwaltung, welche 
staatlicher Aufsicht unterliegt, durch einen der Staatsregierung wie 
der Gesellschaft verantwortlichen Vorstand erfolgt. Nur die Regelun/l 
der gesellsohaftlichen Angelegenheiten wird der Gesellschaft allein 
uberlassen. Die Wahl des Vorstandes oder bei mehreren Personen des 
Vorsitzenden und der teohnischen Mitglieder sowie des etwaigen beson­
deren obersten Betriebsleiters bestatigt der Minister; er genehmigt 
die Geschii.ftsordnung ffir diese leitenden Stellen 2). Es wird dadurch 
festgestellt, wer die Leistungen der Eisenbahngesellschaft ffir den 
Verkehr verantwortlich zu vertreten hat, und dafUr gesorgt, daB 
die verantwortlichen Manner zuverlii.ssige, fachmaBig ausgebildete 
Leute sind. 

1) Gas. yom 3. Nov. 1838 §§ 23-25. Das yom Minister zu erlassende Bahn­
poIizei-Reglement soll das "VerMltnis der mit diesem GasoMft beauftragten Be­
amten der GaseIIsohaft naher festsetzen". 

I) F;ritsoh, Eisenbahngesetzgebung, 2. Auflage, S. 27. Die Mitglieder des 
Aufsiohtsrates und desVorstandes sowie samtlioheBeamten miissen auBerdemnaoh 
den GenehmigungsvorsohriftenReiohsangehorige sein und, soweit derMinisternioht 
Ausnahmen zuIaBt, im InIa.nde ihren Wohnsitz haben. 
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Ausfiihrende Beamte. BetreiIs der ausfiihrenden Beamten gingen 
die staatlichen Forderungen anfa.nglich ebenfalls nicht waiter als die 
Riicksichten auf Ausiibung der Bahnpolizei verlangten. Nach dem 
preuBischen, auf Gesetz von 1838 beruhenden Reglement sollten die 
Bahnpolizeibeamten ein bestimmtes Alter haben und unbescholten 
sain. Die Reglements des Vereins der deutschen Bahnen stellten da­
neben Vorschriften fUr die Befahigung zum Betriebsdienst auf. Die 
Eisenbahnbau- und Betriebsordnung des Deutschen Reichs bestimmte 
spater allgemein, daB die "Betriebsbeamten die Eigenschaften und 
die Befii.higung besitzen, die ihI Dienst erforden"l). Diesem Grund­
satz entsprechen die Vorschriften iiber die Befahigung der Eisenbahn­
betriebsbeamten, in denen das Reich dann fiir jede Gattung derselben 
bestimmte Eigenschaften, vorbereitende Beschii.ftigungen und Mindest­
kenntnisse verlangte ll). Die Bestimmungen der einzelnen BaJmen, z.B. 
der preuBisch-hessischenStaatsbaJm, gehen inihrenPriifungsvorschriften 
zum Teil noch dariiber hinaus. 

DurchdieseobrigkeitlichenBestimmungensollerreichtwerden,daBim 
offentlichen Eisenbahnbetrieb nur zuverlassige, sachkundigeBeamte zur 
Verwendung kommen. Zu dem Erfolge, daB jetzt iiberaJIin Deutschland, 
auch aufPrivateisenbaJmen und Kleinbahnen, tiichtigeKrafte im offent­
lichen Eisenbahnverkehr tatig sind, hat neben jenen Vorschriften das Bei­
spiel der StaatseisenbaJmen sowie der 'Obergang zahlreicher Beamter aus 
diesen zu den Privatunternehmungen beigetragen. So wurden auf 
letztere Formen und Anschauungen des Staatsdienstes hiniibergebracht. 

Behandlung der Beamten. Will man gute Dienstleistungen haben, 
so geniigt nicht, daB die Bediensteten richtig ausgewahlt werden. 
Sie miissen auch so gehalten werden, daB sie ihren Dienst ordnungs­
maBig verrichten Mnnen. Dazu gehart, daB sie nicht iiberanstrengt 
werden. Das Reich zwar hat keine Vorschriften iiber die Dienstdauer 
im Eisenbahnbetriebe erlassen. Aber die Vereinbarungen, welche 

1) Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Ordnung yom 4. Nov. 1904, RGBL 387, 
§ 45. Die Vorschrift bezieht sich nicht auf Bea.mte des Verwaltungs- und Ab­
fertigungsdienstes. VgI. S. 53. Sie sieht auBerdem vor, daB die Betriebsbea.mten 
in ausreichender Za.hl angestellt werden und schriftliche oder gedruckte An­
weisungen fiir ihren Dienst erhaJten. 

9) J etzt yom 8. Mi!.rz 1906. V gl. S. 53, Anm. 7. FUr die Kleinba.hnen, sowohl 
die nebenba.hnil.hnlichen wie StraBenba.hnen, sind auf Grund allgemeiner Bestim­
mungen des Kleinba.hngesetzes yom 28. Juli 1892 (§ 4 Nr. 3) Betriebsvorschriften 
seitens des Ministeriums der Offentlichen Arbeiten erIassen, die betreffs der Be­
diensteten gewisse, aber nur beschrink.te Anforderungen stellen. Na.ch der Betriebs­
vorschrift fiir nebenbahna.hnliche Kleinbahnen vom 13. August 1898 § 40, 41 
sollen die Betriebsleiter der AufsichtsbehOrde bekannt, die iibrigen Bea.mten durch 
schriftliche oder gedruckte Anweisungen iiber Dienst und Dienstverha.ltnis unter­
richtet, die Ma.schinenfiihrer immer, die iibrigen Bea.mten auf Verla.ngen der Auf­
sichtsbehOrde geprii£t und die unfli.higen entla.ssen werden. 
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dariiber unter den deutschen Staatsbahnen getrofien worden sind, hat 
PreuBen auch fiir Privatbahnen eingefiihrt und zum Teil auf StraBen­
und nebenbahnii.hnliche Kleinbahnen ilbertragen1). Der Inhalt dieser 
Vorschriften wird spii.ter besprochen (vgl. Abschnitt 32). 

WohHahrtseinrichtungen. Ferner ist unerlii.Blich, die Zukunft der 
Eisenbahnbediensteten und ihrer Angehorigen zu sichern. Wer seine 
volle Tii.tigkeit im ganzen Leben dem Dienste einer Verwaltung wid­
met, kann nicht durch anderweitigen Erwerb fiir den Fall seiner Arbeits­
untiichtigkeit, seiner Krankheit oder seines Todes sorgen. Die Mittel 
hierfiir muB er in seinem Lohn finden und in Fiirsorgeeinrichtungen, 
welche die Eisenbahnverwaltung schafft. In eigenen Veranstaltungen 
dieser Art findet die Verwaltung die beste Gew8.hr dafiir, daB fUr jeden 
ihrer Leute das Notige geschehen wird. Der Bedienstete ist fUr den 
Notfall auf eine Einrichtung angewiesen, die ebenso zuverlassig fUr ihn 
eintritt, wie die Verwaltung selbst. Kosten und Miihen werden gespart, 
do, die Vermittlung besonderer Versicherungsgesellschaften fortfii.llt. 
Die sachgemii.Be, schnelle Erledigung aller Anspriiche ist bei der eigenen 
Verwaltung am besten gesichert. 

Kranken- und Pensionskassen. Aus diesen Griinden haben in 
Deutschland die Staats- und groBeren Privatbahnen von den ersten 
Zeiten ihrer Entstehung an fUr die Behandlung ihrer Beamten in Krank­
heitsfii.llen durch Bestellung eigener Bahnii.rtze und fUr den Fall der 
Dienstuntilchtigkeit sowie fiir Waisen und Witwen der Beamten durch 
besondere Pensions- und Unterstiltzungskassen in weitem Umfange 
gesorgt. Auf die Arbeiter erstreckten sich diese ii.lteren Wohlfahrts­
veranstaltungen allerdings nicht. Nur fUr die Arbeiter in den Eisen· 
bahnwerkstatten wurden Krankenkassen errichtet, zu denen die Ver­
waltungen ahnlich wie fiir die Pensions- und Unterstiitzungskassen der 
Beamten Zuschiisse zahlten. FUr aIle ilbrigen Arbeiter - in der alIge. 
meinen Verwaltung, im Betrieb und in der Bahnunterhaltung - trat 
die regelmii.Bige Fiirsorge der Bahnen erst mit der neueren sozialen 
Gesetzgebung ein, die zugleich fiir die Unfii.lle der Beamten in erweitertem 
Umfange Hilfe schafite2). 

1) Die preullisch.hessischen Bestimmungen iiber die Dienst· und Ruhezeit 
der Sta.a.tseisenbaJmbediensteten vom 23. Februar 1902 sind unter Mitwirkung des 
ReicheeisenbaJma.mts von den deutschen Sta.a.tsbaJmen vereinbart. Derpreu/lische 
Ministerial-ErIaS vom 30. Juni 1905, EVBI. 200, iibertragt sie auf Privatbahnen. 
Die Betriebsvorschriften fiir Stra.BenbaJmen und die Genehmigungs-Urkunden der 
nebenbahnii.hnlichen KleinbaJmen enthalten einzelne entsprechende Anordnungen. 

B) Das ii.lteste Krankenversicherungsgesetz, das erste der sozialen Reiche­
Gesetze, ist vom 15. Juni 1883. Die alteren Krankenkassen der Werksta.ttsa.rb~iter 
wurden den entsprechendenEinrichtungen der Knappschaften und Fabriken nacho 
gebildet. Unterstiitzungsfonds fiir die Arbeiter bestanden bei denBahnverwaltungen 
damals wie jetzt nacho Pensionsberechtigt waren na.ch den aIterenPensionsstatuten 
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GemaG diesem Stande der Gesetzgebung werden jetzt in den preuBi­
schen Genehmigungs-Urkunden die Eisenbahngesellschaften verpflichtet, 
ffir Beamte und Arbeiter nach den bei den Staatsbahnen bestehenden 
Grundsatzen Pensions-Witwen- oder Unterstutzungskassen zu errichten 
und Zuschusse dazu zu leisten1). 

Sowohl mit Regelung der Dienstdauer wie mit der Versorgung 
dienstunfahiger Mannscbaften und ihrer Hinterbliebenen hat sich auch 
die auslandische Gesetzgebung beschaftigt. Weitgehende Vorschriften 
gibt das franzosische Gesetz v. 21, Juli 1909 ffir Eisenbahnbedienstete 
(Yves Guyot, a. a. O. S.48ff.). 

Gehalter. Lohne. Das Wichtigste in der Behandlung der 
Bediensteten bleibt freilich Gehalt und Lohn. Diese Ver­
giitungen aber Mnnen von Aufsichts wegen nicht festgesetzt 
werden. Da sie abhangig sind von Arbeitsumfang und Arbeits­
einteilung, eng in Verbindung stehen mit dem Stande des 
Verkehrs und Arbeitsmarktes, so liiGt sich eine Bestimmung uber die 
Hohe von Gehalt und Lohn nur treffen von der Stelle, welche die Ver­
antwortlichkeit ffir die Fiihrung des ganzen Unternehmens tragt. 
So lange diese Verantwortung Privatgesellschaften uberlassen ist, 
miissen diese auch die Machtvollkommenheit ffir die Regelung der 
Gehiilter und Lohne behalten. Nur wenn das Eisenbahnpersonal sich 
als unzuverlassig erweist oder zum Ausstande greift, und dadurch den 
Betrieb gefahrdet, wird es P:flicht der Regierung, die Beschwerden der 
Bediensteten zu priifen und notigenfalls auch in die Lohnungsfragen 
einzugreifen. Was dann die Billigkeit erheischt, ist seitens der Bahn­
verwaltungen zu gewahren, damit der offentliche Verkehr, den das Land 
braucht, aufrechterhalten wird. Dies folgt aus dem Schutz, welchen 
die Regierung dem Verkehr schuldig ist, und aus der staatlichen Ver­
pflichtung der Eisenbahnunternehmungen 2). 

der staatlichenBahnen imGegensatz zuder aligemeinenSta.a.tsverwaltung nicht bloB 
die lebenslanglich, sondern auch die vertragsmaBig angestellten Beamten, besonders 
die zahlreichen Unterbeamten. Das preuBische Pensionsgesetz vom 30. April 1825 
gewahrte keine Pensionen fiir Beamte auf Widerruf oder Kiindigung, § 2. 

1) Fritsch, Eisenbahn-Gesetzgebung, 2. Auflage, S. 29. Da seit dem 
preuBischen Gesetz vom 27. Marz 1872 die Staatsbeamten Pensionsbeitrage 
nicht mehr zahlen, werden die Gesellschaften jetzt nur zu den Zuschiissen ver­
pfiichtet, welche bis dahin bei den Staatsbahnen zu den Beamten-Pensionskassen 
geleistetwaren. - Die deutschen Privat- und Kleinbahnen haben eine gemeinsame 
Pensionskasse fiir ihre Beamten errichtet, welche den staatlichen Anforderungen 
geniigt. Beziiglich derArbeiter beschranken sie sich in derHauptsache auf diedurch 
die Reichsgesetzgebung vorgeschriebenen Leistungen. 

2) § 24. PreuBischesGesetz vom 3. Nov. 1838. DieGeselischaft hat die Bahn 
fortwahrend in solchem Stande zu erhalten, daB die Beforderung usw. erfolgen 
konne. Sie kann hierzu im Verwaltungswege angehalten werden. PreuBisches 
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CoalitioDsbeschriinkung. In der Fiirsorge, zu weloher die Eisenbahn­
unternehmungen gegeniiber ihren Bediensteten verpfliohtet sind, liegt 
die Ausgleiohung dafUr, daB diesen versagt werden muB, duroh gemein­
same Verabredungen auf eine Besserung ihrer Arbeitsbedingungen 
hinzuwirken, ihnen also das sogenannte Koalitionsreoht nioht zusteht. 
Die Eisenbahnbeamten und Arbeiter haben in Deutsohla.nd zwar wie 
alIe Staatsbiirger das Reoht, sioh in Vereinen zusammenzutun und 
darin fUr ihren Stand zu besohlieBen und zu ha.ndeln1). Sie maohen 
davon.in umfangreioher Weise Gebrauoh. Dagegen wird ihnen im 
Gesetz nioht wie den Arbeitem der iibrigen Gewerbe die Befugnis zuge­
sproohen, duroh gemeinsame Arbeitseinstellung auf Durohsetzung der 
in ihren Vereinen auf Lohnverbesserung und dgl. geriohteten Besohliisse 
hinzudrii.ngen. 

Die preuBisohe Gewerbeordnung von 1845, welohe Arbeitseinstellun­
gen iiberhaupt bei Strafe verbot, erstreokte diese Androhung aus­
driioklioh auoh auf Eisenbahnbedienstete2). In der Reiohsgewerbe­
ordnung wurden die Besohrli.nkungen, welohe damals gegeniiber den 
Vereinbarungen iiber Arbeitsbedingungen bestanden, aufgehoben; sie 
findet aber auf die Eisenbahnen keine Anwendung8). Die gewaltsame 
Storung des Arbeitsverh8.ltnisses, welohe in der gemeinsamen Nieder­
legung der Arbeit liegt, ist also fUr den Eisenbahndienst im Deutsohen 
Reiohe iiberhaupt nioht erlaubt; vielmehr gelten fUr PreuBen heute nooh 
die Strafbestimmungen der alten Gewerbeordnung4). 

Die Ausnahme, welohe das Gesetz zu Ungunsten der Eisenbahn­
bediensteten maoht, liegt in der offentliohen Aufgabe der Eisenbahnen 
begriindet. Der Betriebspflioht, welohe ihnen auferlegt ist, kOnnen 
sie nioht geniigen, wann ihren Bediensteten gestattet wird, sioh der 
Durohfiihrung des Betriebes zu entziahen. Die Bahnan, welohe Tag fUr 

Kleinbahngesetz vom 28. JUDi 1892, §§ 4, 24. "Die Genehmignng kann zuriiok­
genommen werden, wenn der Betrieb ohne geniigendenGrund unrerbroohen wird." 
VgI. auoh § 25 a. a. O. 

1) Weder in PreuBen noch neuerdingsim Reioh sinddieEisenba.hnbediensteten 
fiir das Vereinswesen andere gestellt ala die iibrigen Staatsbiirger. Reiohsgesetz 
vom 19. April 1908. 

B) PreuBisohe Gewerbeordnung vom 17. Januar 1845, OS. S.41ft., § 182. 
Gehilfen, Gesellen und Fabrikarbeirer werden bei verabrederer Arbeitseinstellung. 
Arbeitsverhinderung oder Aufforderung dazu mit Gefl!.ngnis bis zu 1 Jahr bestraft. 
Dies gilt auoh fiir Eisenba.hnen. 

I) Reiohs-Gewerbe-Ordnung vom 21. JUDi 1869, jetzt laut Bekanntmaohung 
des Reiohskanzlers vom 26. Juli 1900, RGBI. S. 871, in der Fassung des Gesetzes 
vom 30. JUDi 1900, § 6, § 150 

') Da diese Bestimmungen Offentliohes Recht bilden, haben sie auoh in" den 
neuen Provinzen PreuBens Gesetzeskraft. In Anwendung sind sie nie gekommen, 
weil die Macht der Ba.hnverwaJtungen, im Dienstwege zu straien und zu entlassen, 
ausreiohte. 
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Tag den Verkehr gleiohm1i..Big zu bedienen haben, sind in a.nderer 
Lage, wie diejenigen gewerbliohen Unternehmer, die ihren Betrieb na.oh 
Ermessen aufgeben, besohranken oder zeitweilig einstellen konnen. 
Hierin ha.ben diese ein Mittel, sioh des Ansturms ihrer .Arbeiter zu er­
wehren, welohes den Bahnen fehltl) . 

.Andererseits ka.nn das Land die WeiterfUhrung der gewerbliohen 
Betriebe meistens eine Zeit lang ohne bedenkliohe Storung entbehren, 
wahrend der Eisenba.hnverkehr fUr die Tatigkeit des Landes jede Stunde 
notig ist2). Die Eisenba.hn iet zugleioh ein Werkzeug fUr die Verteidigung 
des Staates, welohes keinen Augenbliok auBer Tatigkeit gesetzt und nioht 
einmal der Mogliohkeit einer Behinderung ausgesetzt sein darf. 

Die Eisenbahnbediensteten kennen ihre Ausnahmestellung. Soweit 
sie Bea.mten sind, werden sie duroh die Amtspflioht an die Ausubung 
ihres Dienstes gebunden, sowohl bei Sta.a.ts- wie Privatbahnen. Den 
.Arbeitern wird im .Arbeitsvertrage ausdriioklioh der Umfa.ng ihrer 
Pflioht klargemaoht3). Beide, .Arbeiter und Beamte, wissen, daB sie 
aua ihrem Dienst nioht entfemt werden, sola.nge sie ihn ordnungsmaBig 
versehen. Jeder Eisenbahnbedienstete ist sioh also beirn Eintritt in die 
Verwaltung bewuBt, daB er in bezug auf .Arbeitseinstellung andere steht 
als der gewerbliohe .Arbeiter, weloher entlassen wird, wenn keine .Arbeit 
fUr ihn da ist. 

Von einer Unbilligkeit, die in der abweiohenden Behandlung der 
Eisenba.hnbediensteten ma.nohmal gefunden ist, ka.nn nioht die Rede 
sein. Die a.nderweite Stellung liegt in der offentliohen Bedeutung des 
Eisenbahnbetriebes, der ja auoh gegen Gef8.hrdung im Strafreoht be-

1) Selbstverstandlioh haben die anderen Untemehmer bei Streiks mit Nach­
teilen fUr sich, zum Teil auch oftentlich-rechtlichen, zu roohnen. VgL die a.hnliche 
Beweisfiihrung bei Yves Guyot, ehemaJigem Minister. Las chemins de fer et la 
Greve, Paris 1911, S. 22, 69 ft. Quiconque participe a. un service public ou d'inter~t, 
commun, renonce au droit de greve. Guyot beruft sich auf eine Entscheidung des 
Cour d'appel de Paris, die Postbea.mten da.s Recht zur Syndica.tsbildung abspricht. 
S.80 fiihrt ar einen Juristen a.us Massachusetts, Fa.cley, a.n, der na.ch einem Urteil 
des dortigen obarsten Gerichtshofs arklii.rt, da.B dem hOheren Recht auf Sicherheit 
des Staats da.s geringere dar Bediensteten, welche fiir Offentliche Dienste bezahlt 
werden, na.chstehen miisse. S. 113, 200 ft. 

B) Da.sselbe gilt freilich fUr gewisse allgemeine Versorgungsanstalten der 
Neuzeit, wie Gas-, Elektrizitats-, Wasserwerke, fiir die deshalb wiederholt schon 
gesetzlicher Schutz gegen Streib gefordert ist. Die Gefahr wird in Deutschland 
tatsa.chlich vermieden durch die vorsichtige Fiihrung der meist kommunalen Ver­
wa.ltungen solcher Anstalten und durch den kra.ftigen Widersta.nd der Offentlichen 
Meinung gegen Storungen dieser Betriebe. 

8) Die "gemeinsamenBestimmungen fUr die Arbeiter der preuBisch-hessischen 
Sta.a.tseisenbahnverwa.ltung" drohen sofortige EntIassung an, wenn der Arbeiter 
die Arbeit unbefugt verIa.Bt odar sonst seiner Arbeitspflicht nachzukommen be­
harrlich verweigert. 
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sonders geschiitzt wird1). Niemand kann den Ba.hnverwaltungen ver­
denken, daB sie jeden ent1a.ssen, welcher unter Verletzung des .Arbeits­
vertrages seinen Dienst aufgibt2). 

Streikbewegnngen in und auBer Deutschland. Die offentliche Meinung 
unseres Landes, die in der sozial gerichteten Zeitstromung anfanglich 
gegen Eisenbahnstreiks miIde war, hat sich mehr und mehr der Auf­
fassung der deutschen Gesetze anbequemt. Wo im Gebiet des Eisenbahn­
verkehrs eine .Arbeitseinstellung erfolgte, gliicklicherweise in Deutsch­
land vereinzelt fast nur bei StraBenba.hnen, entsteht sofort eine kraftige 
Abwehrbewegung gegen die schwere Schadigung, welche .Arbeiter wie 
.Arbeitgeber, welche J edermann empfindet, wenn der .Arbeiter und Be­
amte nicht in die Fabrik oder die Schreibstube, der Kaufmann nicht 
in das Geschaft rechtzeitig und bequem kommen kann, wenn dringend 
gebrauchte Waren, wie Milch und sonstige Lebensmittel nicht eintreffen, 
wenn alle Gewohnheiten der Bevolkerung gestort werden. Von ihrer 
Umgebung geschmiiht, durch Entlassung bedroht, werden die Bahp.­
bediensteten durch Sorge um die eigene Sicherheit gedrangt, die .Arbeit 
wieder aufnehmen 3). 

In den au.BerdeutBchen Staaten haben allerdings in den letzten Jahr­
zehnten fast iiberall umfassende Streiks auf den Hauptbahnen stattge­
funden und zu volliger Lahrolegung des Verkehrs auf weiten Strecken 
sowie zu umfangreichen Zerstorungen von Bahnanlagen und Betrieh­
mitteln gefiihrt. Die Lander mit freierer Verfassung, wie England, 
Nord-Amerika, Australien, Frankreich, Italien, Holland, Belgien, 
Schweiz, Spanien, sind davon ebensowenig verschont geblieben 
wie die straffer regierten Volker in Ru.Bland und Ostreich- Ungarn; 
Staats- wie Privatbahnen sind davon getroffen4). Nirgends haben die 

1) Reichsstrafgesetz §§ 89, 90, 243, 305, 315, 316, 320. Keine groBere Ge­
fi!.hrdung fUr den Betrieb ist denkbar, als wenn das Personal seineD Dienst pflicht­
widrig verlil.Bt, den Dienst stort oder seine Einrichtungen beschidigt. Vorgesetzte, 
die das dulden, machen sich selbst strafbar. 

B) Auch in den Verhandlungen der franzOsischen Deputiertenkammer iiber 
Eisenbahnstreiks ist seitens der radikaJen Regierung und Abgeordnetenmehrheit 
anerkannt (Yves Guyot, a. a. O. S. 30fi.), daB der Arbeitsvertrag die Grundlage 
der heutigen Volkswirtschaft ist und beiderseits aufrechterhalten werden muB. 

8) Bei dem Streik der Hafenarbeiter in Hamburg 1903, der nur mittelbar die 
Eisenbahn betraf, iibernahmen Buchhalter und Kommis in Zylinderhiiten die 
Entladung der Schifie. 

4) Eisenbahnstreiks funden statt in England wiederholt, z. B. 1891 in Schott­
land, zuletzt trotz Einigungsamts noch 1910, in den Vereinigten Staaten von 
Amerika 1894, bei der Pullmann-Gesellschaft und den Eisenbahnen mit Verlust 
an zerstortem Eigentum, GehllJtem und Einnahmen von 33 Millionen Mark, und 
1910, in Australien Staat Victoria 1903, Neu-Siidwales 1908, Kanada 1910, Frank­
reich 1889, 1891, 1910, Italien 1904, Spanien 1911, in der Schweiz 1907, in Neusee­
land 1908, Holland 1903, Ostreich 1897, in RuBland wa.hrend der revolutiona.ren 
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Regierungen die Neutra.litit bewa.hren konnen, welohe ",ie gewerbliohen 
Arbeitsstreitigkeiten gageniibar zu beobaohten pflegen. Die Behaup­
tung radika.ler Parteien, namentlioh det Sozia.ldemokra.tie, da.B es sioh 
dabei um ein erla.ubtes politisohes Druckm:ittel der Arbeiterkla.sse 
handle l ), hiUt gegeniiber den ftlhlbaren Noten des ausbleibenden Eisen­
bahnvarkehrs nicht Stich. 

Mittel gegen E,senbabnstreiks. Die auslii.ndischen Sta.a.tsleitungen 
haben nicht bloB die Bahnanlagen gagen Angriffe dar Streikenden ge­
schiitzt, sondem haben auoh Arbeitskrafte, meist Militarma.nnschaften, 
gestellt, um wenigstens einen notdiirftigen Betrieb aufreoht zu erha.1ten. 
In Italien, in Frankreich wurden die dar Heeresreserve angehorigen 
Eisenbahnbediensteten einberufen und dann !tum Eisenbahnbetriebe 
kommandiert. Dort wie in Nordamerika.,Neuseeland,Australien,Holla.nd, 
der Schweiz iet durch neue Gesetze die Arbeitseinstellung auf Eisen­
bahnen unter Strafe gestellt worden2). 

Strafgesetze sind wenig wirksam, wenn zugleich, wie bei a.1lgemeinen 
Streiks, von vielen Tausenden gefehlt wird. Auch die Dienstentlassung 
kann gegeniiber einer Masse von Schuldigen nicht durchge£iihrt werden, 
teils weil der notige Ersatz nicht sofort zu beschafien ist, tails weil ein 
Massenelend vermieden werden muS3). Jedenfa.lls kann mit diesen 
MaBregeln die augenblickliche Storung nioht beseitigt werden. Dazu 
hilft die in Italien wiederholt erfolgte Einberufung der Eisenbahn­
mannschaften zur Fahne; aber sie ist unzulii.nglich, de. sie nur immer fUr 
einen kleineren Teil des Personals anwendbar ist. Durchgreifend konnen 
Eisenbahnerstreiks nur verhindert werden durch diea.llgemeine gesetzlich 
gesicherte Oberzeugung von ihrer Unzulii.ssigkeit und duroh die Er­
ha.1tung des sioh gegen Jede Storung desEisenbahnverkehrs auflehnenden 
PBichtgefiihls unter den Eisenbahnbediensteten. Na.ch dieser Richtung 

Bewegung 1905-1907. Kiirzere Arbeitszeit, hOh~ Lohn wurden iiberaJl von 
den 8treikenden ge£ordert. Die Streiks dauerten manohmal nur tage1ang, 
hielten teilweise mehrere Monate an. VgL Yves Guyot 8. 192ft. 

') ,,AlIa Rider stehen still, wenn dein starker Arm es will" ist der Wahl­
spruoh, mit welchem die deutsohe 8oziaJdeJV,okratie die Arbeitermasse von ihrer 
Macht zu iiberzeugen BUoht. 

a) Der £ranz<isisohe Kriegsminister berie£ a.uf Grund einer ErmIiohtigung 
seitens der Regierung 150-160 000 Eisenbahnbedienstete zur DienstIeiatung auf 
der Eisenbahn wihrend des Streikes eiD. Guyot a. a.. O. S.97. Da.s hollindisohe 
Gesetz vom 11. April 1903 bedroht jede Arbeitseinstellong von Eisenbahnbedien­
staten mit 300 fi. GeldbuSe oder 6 Monaten Geflmgnis. wenn a.uf Vereinigung 
beruhend, mit 2-4 Ja.hren. Die Sohweiz verbietet duroh Gesetz vom 15. Oktober 
1897 den Bundesba.hnbediensteten den Stroik ebenso wie den sonstigen Bundes­
bea.mten. Dienstentla,sSUDg erfo1gt von selbst. Guyot S.192-325. 

I) In Frankreioh verlieBen 1891 bei dem Streik in den Werkstitten del' 
Comp. d'OrIeans 3865 Arbeiter ihren Dienst; naoh einom Jahr waren 935 nooh nioht 
wieder augenommen. Yves Guyot a.. a. O. S.6. 
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wirkt das feste Auftreten dar Regierungen und Unternehmungen bei 
Jeder Anregung von Streiks, wie as jetzt in den Volksvertretungen 
mehr und mehr Unteratiitzang findet, und die Durohdringung der Be­
amten und Arbeiter mit dem BewuBtsein von der hohen Wiohtigkeit 
und Verantwortliohkeit ihres Dienstes, in dem Ungehoraa.m und Ord­
nungswidrigkeit nioht geduldet werden kann1). Einen solchen Sinn zu 
veraJlgemeinem ist Aufgabe einer verstindigen Dienstzueht, die von 
dergemeinsa.men,VorgesetzteundUntergebeneverknupfendenPfliohtaus­
geht und ihrer Anerkennung sieher ist, wenn sie sioh auf die gleiohzeitige 
unablissige Fiirsorge fUr aIle Bedtirfnisse dar Bediensteten stiitzt. Sobald 
die Bediensteten Wert darauf legen, ihre Stellung bei dar Eisenbahn 
zu beha.lten, ist die Entla.ssung aus dem Dienst eine auf das iuBerate 
zu fiirchtende und sohnell wirkende Strafe. Ihre N otwendigkeit ist 
zugleioh jederma.nn einleuohtend, wenn es gilt, bewuBte Auflehnung 
und SMrung des Betriebes unmOglioh zu ma.ohen. 

Auf dem Wege der Dienstzuoht allein ist Deutschland der sohweren 
GeiBel allgemeiner Arbeitseinstellungen im Eisenbahnverkehr bis jetzt 
entga.ngenl ). Auoh die mildere Form des Widerata.ndes, die in Ostreioh 
wiederholt von Eisenba.hnbediensteten geftbte "passive Resistenz", d. 'h. 
die absiohtlioh sohwerfii.llige Ausfiihrung des Dienstes, ist mit ihren 
gefihrliehen, auf die Dauer unertrigliehen Folgen auf deutsohem Boden 
nioht aufgetreten. 

1) Die Gemeinsamen Bestimmungen fUr die Arbeiter der preuDisoh-hessisohen 
Staatsbahn verpfliohten desha.lb die Arbeiter, siOO von der Teilnahme an ordnungs­
feindJiOOen Bestrebungen fem zu ha.lten. Sie riohten siOO damit gegen aJIe Versuohe, 
aufrihrerisohe Bewegungen in das Personal hineinzutragen, me sie namentHoh von 
der Sozialdemokratie in den 1etzten 30 Jahren unternommen sind. 

I) Nur selten ist es nlitig gewesen, einzelne Arbeiter und Beamte, welohe 
infolge der ja.hrelang systematisoh betriebenen sozialdemokratisohen Versuohe der 
BeeiuHussung dar Eisenbahnbediensteten siOO auf Agitation in diasem Sinne em­
ge1assen hatten, &US dam Dienst zu ent1a.ssen. Regebnli.f3ig war die Wirkung ihrer 
T&tigkeit damit zu Ende. Dagegen ha.ben langwie~e Verhandlungen und weit. 
liufige Vereinbarungen, we10he zwischen Eisenbahn-Gesellsoha.ften und Gewerk­
sooaften der Eisenbahn-Bediensteten unter st&a.tlicher Leitung (Handelsa.mt und 
Klinigliche Kommissare) in England um 1909 bis 1911 iiber Einigung in Streit­
fragen betre1Js Lohne und Arbeitszeit stattgefunden haben, eine SiOOerung gegan 
Streiks nicht herbeigefiihrt. Es besteht die Furcht waiter, da.f3 die Massen die be­
sohlossenen Bestimmungen, 80bald es ihnen gefil,llt, niOOt mehr anerkennen. Ihr 
Recht zum Ausstand bleibt unangefoOOten. Die Gewerkschaften aber k6nnen naob 
dam Oesetz vom 31. Dezember 1906 betr. die Berufsvereine niOOt einmal fUr un 
g~OOe Handlungen ihrer Leiter oder Mitglieder geriOOtliOO verantwortliOO ge 
macht werden. Arcbiv fUr Eisenb.-Wesen 1912 S.906. 
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Vierzehnter Abschnitt. 

Staatliche Bestimmungen tiber Daner, Ansdehnung, 
Umgestaltnng der Bahn-Unternehmungen. 

Bestenerung, Staatsnnterstu.tzung und Ubergang 
an den Staat. 

(S.44 Nr. 8.) 

Genehmigungsdauer. Ein Bahnunternehmen fUr offentlichen Verkehr 
jeder Art beda.rf ausgedehnter Anlagen und damit umfangreicher 
Bodenflichen; sein Betrieb hOrt nicht auf, ist vielmehr bestii.ndiger 
Entwicklung gewii.rtig und fordert fortwiihrende Erganzungen. Wird 
die Genehmigung auf unbeschrii.nkte Dauer erteilt, so findet der Unter­
nehmer seinen Vorteil darin, die steigenden Bediirfnisse des Verkehrs 
durch neue Einrichtungen zu befriedigen, und wird nicht versucht, mit 
Rlicksicht auf den Ablauf der Genehmigungsfrist notwendige Ausgaben 
zUrUokzuhalten und die Bahn mangelhaft instand zu setzen. 

Anderseits lii.Bt die monopolistische Natur der Bahnen und ihr 
gewaltiger EinfluB auf das Gemeinwesen befiirohten, da.J3 sie mit der 
Zeit ein bedenkliohes tJbergewioht erlangen und notwendige, ihnen 
unerwiinsohte Ma.J3regeln hindern konnen. Wo auBerdem, wie von 
StraBenbahnen, offentliohe StraBen benutzt und in ihren sonstigen 
Zweoken beengt werden, ist es fUr den StraBenbesitzer nur dann sioher, 
die freie Verfiigung liber die Wege wiederzuerlangen, wenn die Geneh­
migung der Bahn an eine Frist gebunden wird oder zuriiokgenommen 
werden kann. 

Je na.ohdem auf die eine oder andere Erwii.gung mehr Gewioht ge­
legt wird, fallen die Bestimmungen liber die Dauer der Genehmigung 
fiir Bahnen aus. Da diese Unternehmungen sioh meist langsam ent­
wickeln, ihre Gewinnaussioht und Beleihungsfiihigkeit erst aUmiihlioh 
besser wird, so sind die Staatsregierungen genotigt, in bezug auf die 
Genehmigungsfrist naohgiebig zu sein. 

Ohne Zeitbeschranlmng. Erwerb durch den Staat. In der Regel 
wird fUr Bahnen des allgemeinen Verkehrs die Genehmigung ohne 
Zeitbesohrii.nkung erteilt, jedooh ein spii.terer Erwerb durch den Staat 
mit voller Entsohii.digung fiir den Unternehmer vorgesehen. 

Das Gesetz, welohes dies fiir die englisohen Bahnen bestimmt, 
ist nie zur Anwendung gekommen1). In PreuBen ist dem Staate das 

1) Act 7 und 8 Viet. cap. 85 von 1844, welcher von Gladstone herriihrt, 
lil.at na.ch 21 jii.hrigem Bestehen der Bahn den sta.a.tlichen Erwerb unter 25 fa.cher 
Kapitalisierung der letzten Ertra.ge zu, indes nur mit einigen die Anwendung un­
moglich ma.chenden Beschra.nkungen. Acworth in Bulletin des internationalen 
Eisenbahn-Kongresses Bd. XXVI Nr. 2, S. 273. 

Wehrmann. 8 



114 Gesetzgebung und Aufsicht. 

Erwerbsrecht nach 30 Jahren von der BetriebserOfinung an durch das 
Gesetz von 1838 eingeraumt, indes dabei vorbehalten, dieBestimmungen 
fiber den kiinftigen Erwerb auch anderweit zu regeln!). Trotz dieser 
Befugnis hat es dem Staat in PreuBen und anderen deutschen Landern 
vorte:i1ha.fter geschienen, die Bahnen im Wege freier Vereinbarung zu 
erwerben. Dadurch sind langwierige Prozesse vermieden, wie ein solcher 
z. B. in der Schweiz bei dem Erwerb der Gotthardbahn gespielt hat2). 

Mit Zeitbeschrankung. Die Zeitbeschrankung ist in PreuBen fUr 
Kleinbahnen zur Regel erklii.rt, wenn ofl'entliche Wege benutzt werden. 
Auch bei Anlegung eines eigenen Bahnkorpers soIl die Genehmigung 
auf unbeschr8.nk.te Dauer nur erteilt werden, wenn die wirtschaft­
lichen Verhaltnisse des Unternehmers es erfordern und wichtige ofl'ent­
liche Interessen nicht entgegenstehen8) • Tatsachlich werden die Geneh­
migungen fUr StraJ3enbahnen durchga.ngig auf Zeit, meist auf 50 Jahre 
erteilt, ffir nebenbahnahnliche Kleinbahnen, die gewohnlich auf eigenem 
Bahnkorperliegen, Vielfachdauernd, zum Teilmit Fristen biszu 99Ja.hren, 
Der Erwerb von Kleinbahnen durch den Staat ist gesetzlich nur vorgese­
hen, wenn die Bahn Bedeutung fUr den allgemeinen Verkehr gewonnen 
hat'). Bis jetzt ist der preuBische Staat nur durch Ankauf von Haupt­
bahnenindenBesitzdamit zusammenhangender Kleinbahnen gekommen. 
Dagegen haben Stadte und Kreise in Deutschland vielfach StraJ3en­
bahnen und nebenbahnahnliche Kleinbahneu aus der Hand von Ge­
sellschaften an sich gebraoht, zum Teil auf Grund von Vorbehalten in 
den Genehmigungsurkunden6). 

In Frankreioh wo a.nfii.nglich zweifelhaft war, ob der Staat die 
Bahnen ausfiihren sollte (vergl. S, 10), ist die Genehmigung der 

1) Gesetz yom 3. November 1838 § 42. In den Genehmigungsurkunden sind 
vielfaoh kiirzere Fristen fUr die Dauer der Genehmigung, 10 oder 15 Jahre, fest­
gesetzt, zum Teil aber dafiir vorteilhaftere Abfindungen, 10 und dgl. Prozent Zu­
schlag zum Anlagekapital, zugesichert. Bei Nebenbahnen wird die Umwandlung 
in Hauptbahnen auf Verlangen des Staats vorbedungen. 

I) Archlv 1904, S. 1262 fi. 
8) KIeinbahngesetz yom 28. Juli 1892 § 13; Ausfiihrungsanweisung der Mi­

nister der Offentlichen Arbeiten und des Innern yom 17. August 1898, EVBI. 225. 
') KIeinbahngesetz § 30. 
5) Im Jahre 1909 gab es in Deutschland 113 StraJ3enbahnen, die Gemeinden, 

Stlidten, Kreisen, Provinzen gehOren, mit 1630 km Gesa.mtlii.nge, 38 % der Lil.nge 
aller Straflenbahnen. Die Gemeinde-Ver"b&nde bewahren alB Eigentiimer dieser 
Bahnen das unbeschril.nkte Verfiigungsrecht iiber die StraBe, welche ihnen zu den 
verschiedensten Zwecken - Leitungen, Ka.nii.le, allgemeiner Verkehr - dient, 
und finden in der Bahn ein wirksames Mittel zur Regelung der Besiedlung in 
ihrem Gebiet. Zeitschrift f. KIeinb. 1911, S. 233ft. Nebenbabnli.hnliche KIeinbahnen 
standen 1909 in Deutschland 96 mit 3466 km Gesa.mtlii.nge in kommunalem Eigen­
tum, mehr a.1s ein Drittel aller nebenbahnil.hn1ichen KIeinbahnen. Betrieben werden 
von den Kommunen 1978 km nebenbahna.hnIiche KIeinbahnen. Zeitschrift 1911, 
S.76ft. 
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Hauptbahnen den bauenden Gesellschaften auf Zeit erteilt. Die Ge­
nehmigungsfrist ist wiederholt verlangert worden, zuletzt von 
Napoleon ill auf 100 Jahre, die zwischen 1956 und 1960 abIaufen1) 

Erworben yom Staat ist au.Ber kleineren Bahnen im Jahre 1906 
noch das Netz der Ouest-Bahn. (Vergl. S. 19.) 

Auch in Osterreich, Italien und der Schweiz sinddieGenehmigungen 
filr Hauptbahnen auf bestimmte Dauer gegeben worden. Bei den Gesell­
schaften, weiche sie erbauten oder erwarben, war meist in wesentlichem 
Umfange auslandisches, besonders franzosisches Kapital beteiligt, so in 
Osterreich-Ungarn bei derKaiser-Ferdinands-Nordbahn, der ungarisch­
osterreichischen Staatsbahn -Gesellschaft, der osterreichisch -lombar­
dischen Sudbahn, in Italien bei den Societes de Ia Mediterranee und de 
l' Adriatique. Der ausIandische Einflu.B, der vermittels Ieitender 
Banken auf solche Bahnen ausgeiibt werden kann, ist nicht unbedenk­
Hch fUr die Befriedigung der inIandischen Bediirfnisse und in Zeiten der 
Kriegsgefahr fUr die Sicherheit des Landes. Italien Ioste, nachdem der 
nationale Staat im Jahre 1870 vollstandig begriindet war, die Haupt­
bahnen mit Wirkung yom Jahre 1885 ein, ubertrug zwar den bis­
hengen Gesellschaften auf veranderter Grundlage weiter den Betrieb, 
nahill aber 1905 die Verwaltung ganz in eigene Hand. In Osterreich 
und in Ungam sind seit 1880 allmiihlich die groBen Eisenba.hn-Gesell­
schaften nacheinander durch Ankauf aufgelost und ihre N etze in den 
Staatsbetrieb ubergegangen. Die Schweiz hat in den gieiohen Ja.hren 
dasselbe Ziel durch Vereinbarung auf Grund der Ruckfallsbedingungen 
erreiohtll) • 

Bestimmungen uber den Heimfall von Eisenbahnen an den Staat 
oder Gemeindeverbande sind bei den verwickelten Verhii.ltnissen der­
artiger Untemehmungen schwer durchfiihrbar, bleiben indes unent­
behrlich, als ein nicht versagender Druck, der mch ausuben laBt, 
wenn aIle Versuche fehlschiagen, den notwendig gewordenen tiber­
gang in offentliche Verwaltung durch Verstandigung zu erreichen. 
In Frankreioh erfolgt der Heimfall unentgeitlich an den Staat, der 
nur fUr die Betriebsmittel und die fur Reohnung der Gesellschaften 
gebauten Nebenlinien zu zahlen hat. Preu.Ben hat moh ein 
Ankaufsreoht unter bestimmten gesetzlichenBedingungen vorbehalten3). 

lnderungen des Unternehmens. DaB ein Eisenbahnunternehmen, 
welches yom Staat genehmigt ist, seinen Zweck, seinen Umfang, seinen 
Inhaber nicht ohne Zustimmung des Staats andern kann, erscheint 

1) Colson, Cours d'economie politique, 1907, livre II, S.95. 
2) So bei der Zentral., der Nordost-Bahn. Der ProzeB mit der Gottha.rd­

hahn wurde, nachdem der Riickkauf schon 1904 Tom Bunde hesohlossen war, 
erst 1911 durch Vergleich heendet. Archiv 1912, S. 817. 

3) Gesetz von 1838 § 42. 
8* 
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selbstverstii.ndlich. Dam Einzelwillen kann nicht gestattet werden, auf­
zuheben, was durch Handlungen der Staatshoheit, durch den Gesamt­
willen, festgestellt ist. 

In England und in den Vereinigten Staaten von Amerika, wo 
sonst den Ba.h.nen groBe Freiheit gelassen wird1), miissen Vereinigungen, 
Umgestaltungen,TeilungenvonBahnunternehmungengesetzlichbestatigt 
werden. In den preuBischen Genehmigungsurkunden wird vorbehalten, 
daB aIle Beschliisse der Ba.h.ngesellscbaft, welche deren juristische Per­
sonlichkeit oder andere fiir die Genehmigung wesentliche Punkte des 
Gesellschaftsvertrages betreifen, ebenso die "Obertragung des Betriebes 
an andere Ba.h.nen oder die"Obernahme desBetriebes auf anderenBahnen, 
die Auflosung, Verschmelzung der Gesellschaft mit anderen Gesell­
schaften, die Aufgabe der Ba.h.n oder des Betriebes Giiltigkeit nur er­
langen, wenn die Zustimmung der Regierung erteilt ist2). 

Tatsaehliehe Inderongen. Trotz der Vorsicht der Gesetzgebung 
ist tatsachlich eine weitgehende Anderung in der Stellung der Bahn· 
gesellschaften moglich, wenn der Aktienbesitz verschiedener Bahnen 
in derselben Hand vereinigt wird, die A.mter des Vorstandes und des 
Aufsichtsrats fiir mehrere Bahnen denselben Personen iibertragen 
oder durch sonstige Einzelvereinbarungen die wirtschaltlichen Be 
strebungen dieser Unternehmungen zu gemeinsamen Zielen zusammen­
gefaBt werden. Auch in Deutschland sind in der iilteren Zeit auf diesem 
Wage groBere Verschmelzungen von Bahnen entstanden, welche spater 
die behOrdliche Genehmigung fanden 3). Ahnliche Vorgange liegen den 
zahlreichen Bahnverbindungen zugrunde, welche in England vom 
Parlament bestatigt wurden4). 

In den Vereinigten Staaten von Amerika werden die Vereinigungen 
von Bahnen wesentlich erleichtert durch die unbeschrankte Ausgabe 
der Aktien. Da dort nicht, wie in Deutschland, der Kostenanschlag 
der Ba.h.ngesellschaft fiir den Bau gepriift, danach das Beschaffungs­
kapital bebOrdlich festgestellt und Volleinzahlung der Aktien verlangt 
wirdS), so konnen in Amerika die Aktien teils ohne Gegenwert, teils nur 
gegen Erstattung der Griindungskosten ausgegeben werden. Die Griinder 
erhalten dadurch mit Aufwendung geringer Mittel den maBgebenden 
EinfluB auf die Leitung der Bahn, wahrend die Baugelder durch Ausgabe 
von Obligationen beschafft werden, deren Inhaber kein Recht haben, 

1) V gl. Abschnitt 3. 
S) Fritsch, Eisenbahngesetzgebung, 2. Auflage, S.27, 45. 
3) Das Netz der urspriinglich kleinen Magdeburg-Halberstadter Bahn ent­

wickelte sich aus einer persOnlichen und Aktienvereinigung mit der Magdeburg­
Leipziger Bahn, spater auch der Hannover-Altenbekener Bahn. 

') Vgl. S. 14. 
6) Preullisches Gesetz vom 3. November 1838 § 2. Deutsches Ha.ndelsgesetz­

buch § 179, 218-221. Fritsch, Eisenbahngesetzgebung, S.26. 
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bei der Verwaltung der Bahn mitzureden. Aktien, die auf diese Weise 
an den Markt gebracht werden, haben anfanglich nur geringen Wert 
und konnen unschwer zusammengekauft werden. Ebenso kommt es bei 
diesem Verfahren leicht zu Konkursen, da die Obligationen hauptsach­
lich das Wagnis des Unternehmens tragen und die Zinsen haufig nicht 
aufgebracht werden. Damit ist wiederum Gelegenheit zu billigem Er­
werb von Aktien und Obligationen gegebenl). 

So konnten sich groBe Vereinigungen von Eisenbahnkapital in den 
Handen weniger Manner bilden, welche die ungestiime Entwicklung 
derwirtschaftlichen Verhaltnisse zu benutzen verstanden. (Vgl. S.16 ff.) 
Ihre Entfaltung wird noch gefordert durch die dort ausgebildete Form 
der Trusts, in welcher werbende Kapitalien verschiedener Unterneh­
mungen von einer Gesellschaft zur Verwaltung ubernommen werden. 
Die Leiter der Trusts sind ebenso wie groBe Einzelkapitalisten imstande, 
auf aIle Unternehmungen, deren Aktien ihnen in ausreichender Zahl 
zur Verfiigung stehen, bestimmenden EinfiuB in gleicher Richtung aus­
zuuben, ohne daB formelIe Vereinigungen zwischen diesen Unterneh­
mungen vollzogen sind. Die Macht, welche damit die Trusts uber die 
Eisenbahnen und so uber das ganze wirtschaftliche Leben Nord­
amerikas gewonnen haben, wird viel angefochten, aber schwerlich er­
schuttert werden konnen, wenn der Staat nicht den Aktienbesitz, auf 
dem diese Macht beruht, in ausreichendem MaBe an sich bringt. 

Besteuerung. Eisenbahnen unterliegen wie andere Unternehmungen 
der staatlichen und gemeindlichen Besteuerung, soweit nicht besondere 
Vorschriften dafiir gegeben sind. 

Grundsteuer. Dies ist in PreuBen der Fall. Der Grundbesitz 
der Bahnen ist von der gemeindlichen Besteuerung frei, soweit der 
Boden fUr den Schienenweg gebraucht wird2). 

Eisenbahnsteuer. Das Einkommen der Eisenbahn wurde durch 
das Gesetz von 1838 einer besonderen Staatssteuer unterworfen, welche 

1) Ohne Gegenwert werden auoh neue Aktien ausgegeben, hauptsaoh­
lioh um hohe Dividenden zu versohleiern (Verwii.sserung des KapitaJs­
Watering). Auf 70,06 % des gesamten KapitaJs an Ba.hn-Aktien der Vereinigten 
Sta.a.ten von Amerika wurden im Jahre 1894/95 weder Dividenden nooh Zinsen ge­
wiiohrt, im Jahre 1899/1900 nioht auf 54,34%, im Jahre 1901/02 auf 44,6%, imJahre 
1902/03 noohimmer nioht auf 43,94 % = 2 704 821000 $. Hoffund Sohwabaoh, 
Nordamerikanisohe Eisenba.hnen, S. 317 if. Auf die Aktien wurde manohma.l nur 
1 % eingezablt; da. das Gesetz nur 10 % Aktien fUr das AnIagekapital forderte, 
blieb dann die Unterlage fiir die Obligationen ganz geringfiigig. In den Jahren 
1881-1883 vermehrte sioh das AnIagekapital der Eisenba.hnen um 2 093 433 054 $, 
worin aber 1 200 000 000 $ fiktiver Werte steokten, und zwar die Aktien im voUen 
Betrage von 999387208, dazu nooh 200000000 $ Obligationen und sohwebende 
Sohuden. V. d. Leyen, Nordamerikanisohe Eisenba.hnen, 1885. 

2) Kommunal-Abgaben-Gesetz vom 14. JuIi 1893 § 24 d. Staatssteuer wird 
vom Grundbesitz in PreuBen iiberhaupt nioht mehr erhoben. 
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an die Stelle der allgemeinen Gewerbesteuer trat und durch ein 
Gesetz von 1853 dazu bestimmt wurde, einen Fonds fiiI' den Erwerb 
von Bahn-Aktien durch den Staat zu bilden1). Dieser Zweck trat 
spater hinter den Anforderungen zuruck, welche die militarische 
Kraftanstrengung des Staates stellte. Der dazu bestimmte Fonds 
wurde durch Gesetz vom 21. Mai 1859 aufgehoben und 1866 zur Be­
streitung der Kriegskosten der bereits angesammelte Besitz des 
Staats an Eisenbahnaktien flussig gemacht2). 

Die besondere Besteuerung der Eisenbahn-Aktien-Gesellschaften 
ist trotz des Wegfalles des frUheren Verwendungszwecks beibehalten 3). 
Sie enthalt gegenuber der in PreuSen 1891 neu geordneten und zum 
Teil erhohten Staatseinkommensteuer einen Vorzug, da nur 2Y2 % statt 
nach der allgemeinen Steuer bei Einkommen uber 100000 M. 4% vom 
Reinertrage4) zu entrichten sind, solange dieser bis zu 4% vom Aktien­
kapitale geht. Bei hoheren Reinertragen sind 5-20% zu entrichten, 
wahrend die Staatseinkommensteuer nicht uber 4% hinausgreift. Der 
gemeinnutzigen Bedeutung des Eisenbahnbetriebes wird Rechnung 
getragen, indem bei geringerer als landesublicher Verzinsung das Ein­
kommen der Gesellschaften gftnstiger als nach allgemeinen Steuer­
regeIn behandelt wird. Rohe Dividenden werden starker angefaBt, 
urn ungewohnliche Gewinne der durch Enteignung und mono­
polistischen Betrieb begftnstigten Eisenbahnunternehmungen abzu­
schwachen. 

Gewerbesteuer, Einkommenstener. Kleinbahnen werden in PreuBen 
wie andere Betriebe zur Gewerbesteuer herangezogen und gelten in 
Betreff der Ertragsbesteuerung nicht als Eisenbahnen5). 

1) Gesetz vom 3. November 1838 §§ 38-40. Gesetz betr. die von den 
Eisenba.hnen zu entrichtende Abgabe vom 30. Mai 1853, Fritsch, a.. a. O. 
S. 123, 74. 175. 

S) 1865 war durch den HandelBminister von itzenplitz die KoIn-Mindener 
Eisenbahn-Gesellscha.ft von der statutenmii.Bigen Verpilichtung zur Einlosung 
ihrer Aktien entbunden, wofiir dem Staat 13 Millionen Taler in neuen Aktien 
zu vergiiten waren. Diese Aktien sowie eine Million Taler Anteil des Staats 
an dem urspriinglichen Anla.gekapital der Bergisch-Ma.rkischen Bahn und einige 
andere Eisenbahnaktien wurden durch den Minister August von der Heydt 
1866 verkauft, etwa 41/3 Millionen Taler wa.hrend des Krieges, nachher noch 
13 Millionen. Vergl. Staatsminister Freiherr von der Heydt. Bergengriin, 
Lei pzig 1908. 

3) Die Besteuerung der Eis enbahn-Aktien-Gesellschaften ist durch die Gesetze 
vom 30. Mai 1853 und 16. Mai 1867 geregelt und gilt auch gegeniiber den Gemeinde­
Verbii.nden. Kommunal-Abgaben-Gesetz vom 14. Juli 1893 § 46. 

') Dazu tritt seit 1910 der einstweilig zur Erhebung kommende Zuschlag 
von 25 % der Steuerbetrage. 

5) Kleinbahngesetz vom 28. Juli 1892 § 40. Kommunal-Abgaben-Gesetz vom 
14. Juli 1893 § 46. 
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Fabrkarten- und Frachtbriefsteuer. Nach Reichsgesetz1) wird seit 
1. August 1906 eine Steuer vonFrachtbriefen undFahrkartenin Deutsch­
land erhoben. Wahrend erstere wie andere Urkundenstempel eine 
Belastung des Umschlags bildet, ist die Fahrkartensteuer, deren H6he 
mit dem Werte der Fahrkarte steigt, eine Abgabe vom Brutto-Ertrage. 
Ihr Verhiiltnis zur Hohe des Fahrpreises wechselt stark und geht 
bis zu 10 vom Hundert. Diese Fahrkartensteuer verfallt wie jede 
Brutto besteuerung dem Vorwurf, daB sie eingezogen wird ohne Rucksicht 
darauf, ob ein Gewinn verblieben ist und in welcher H6he. Der Ein­
wand wiegt hier umso schwerer, weil der Personenverkehr ohnehin bei 
den Bahnen mit gemischtem Betrieb zur Verzinsung der Anlagekosten 
wenig beitragt2). 

AuBerdem st6rt die Steuer die erfahrungsmaBige Abstufung der 
Preise ffir die verschiedenen Wagenklassen und hat, indem die IV., die 
niedrigste Klasse, steuerfrei gelassen W'Urde, eine starke Abwanderung 
aus den oberen Klassen zur Folge gehabt. Die Einzelstaaten verlieren 
als Bahnbesitzer groBenteils wieder an Fahrpreisen, was das Reich an 
Steuer gewinnt 3). 

Staatsunterstiitzungen. DurchBesteuerung der Eisenbahnenkonnten 
nicht, wie urspriinglich erwartet war, die Mittel ffir ihren Erwerb durch 
den Staat aufgebracht, ebensowenig aber auch daraus die Kosten fUr die 
allseitigverlangten Erweiterungen des Bahnnetzes gewonnen werden. Die 
10 % Rente, welche man sich anfanglich von Eisenbahnunternehmungen 
versprach '), ergaben sich nur bei wenigen Bahngesellschaften. H6here 
Ertrage wurden durch neue mitbewerbende Linien vielfach wieder 
herabgemindert. FUr neue Bahnen mussen daher uberall, soweit der 
Unternehmungsgeist nicht voranhilft, die allgemeinen Staatsmittel 

1) Reichsstempelgesetz vom 15. Juli 1906 §§ 46 ff. RGBI. S. 717 ff. Die 
Steuer betragt bei einem Fahrpreise von 0,60 bis 2 M. in Ill., II. und 
I. Klasse 5, 10 und 20 Pfg., bei 2 bis 5 M. 10, 20 und 40 Pfg., sie steigt 
weiter in den Betragen bis 10, 20, 30, 40, 50 M. und steUt sich bei mehr 
als 50 M. auf 200, 400 und 800 Pf. 

2) Bei Bahnen, die Personen und Giiter befordern, erfordert ersterer 
Verkehr der Sicherheit und groBeren Schnelligkeit und Bequemlichkeit 
wegen erheblich mehr Aufwand an Bau- und Betriebskosten, wahrend die Preishohe 
in der Reisegewohnheit und Reisemoglichkeit ihre Grenze findet. Bahnen, die 
nur dem Personenverkehr dienen, konnen ihre Einrichtungen einfacher halten, 
beschranken sich auJ3erdem meist auf ortliche Aufgaben, denen sie ihre Preise an­
passen, wie StraBen-, Bergbahnen usw. 

3) Die verbiindeten Regierungen haben die Fahrkartensteuer in der vom 
Reichstag beschlossenen Form nicht vorgeschlagen, muBten sie aber nach 
Beschliissen des Reichstags annehmen, urn in einem Gesamtgesetz andere 
Auflagen zur Verbesserung der Finanzen durchzubringen. 

4) PreuBisches Gesetz vom 3. Nov. 1838 § 33. Englisches Gesetz von 1844, 
Act. 7 und 8, Vict. cap. 85. 
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in Anspruch genommen werden. Der Staat baut entweder selbst die 
Bahnen oder gewahrt Unterstutzungen, bei deren Bewilligung er sich 
den spateren Erwerb der Strecke sichern kann. 

Solche Unterstutzungen werden - abgesehen von unentgeltlicher 
Vberweisung von Boden, Steuerbefreiungen und anderen kleineren 
Leistungen - als Kapitalzuschiisse oder Zinsbiirgschaften gewahrt. 

Kapitalznschiisse. Durch Vbernahme des vierten Teils der Aktien 
ermoglichte PreuBen in einem der wichtigsten Gewerbsbezirke nach 
langjahrigen Verhandlungen 1844 das Zustandekommen der Bergisch­
Markischen Bahn, deren Verwaltung bei Gewahrung spaterer Bar­
vorschusse 1850 in seine Hande uberging 1). In gleicher Weise hat sich 
der Staat in alterer Zeit bei anderen wichtigen Bahn-Gesellschaften, 
z. B. der Koln-Mindener, Oberschlesischen Eisenbahn, beteiligt, neuer­
dings auch bei einigen nach der Verstaatlichung entstandenen kleineren 
Privateisenbahnen. 

Um die Entwickelung der durch Gesetz von 1892 in erleichtert(lr 
Form zugelassenen Kleinbahnen zu fordern, ist seit 1895 ein durch be­
sondere Bewilligungen des Landtags jahrlich gespeister Fonds gebildet, 
aus dem fiir diese Unternehmungen Zuschiisse gewahrt werden. Letztere 
beliefen sich Ende 19lO auf 106 269 308 M. 2) und kamen fast ausschlieB­
lich 182 vornehmlioh fiir landwirtschaftliche Zwecke bestimmten neben­
bahnahnlichen Kleinbahnen von zusammen 7709 km Lange zugute 3). 

Besondere Rechte auf Erwerb del' Privat- und Kleinbahnen werden 
neben den gesetzlichen bei den neuerdings gewahrten Unterstiitzungen 
in der Regel nicht bedungen. Der Staat begniigt sich mit der aus dem 
Unternehmen aufkommendenRente oder verlangt feste, aber wesentlich 
herabgesetzte Zinssatze. Mit seinen Zugestandnissen richtet er sich 
meist nach den Vergiinstigungen, welche die Provinzialverbande den 
Bahnen gewahren, und bedingt sich ebenso wie diese eine Mitwirkung 
bei der Verwaltung, um sicher zu sein, daB die Bahnen im Sinne der 
Unterstiitzung zum Besten der Landwirtschaft und Gewerbe betrieben 

1) Die erste Anregung zu Bahnen im Regierungsbezirk Dusseldorf wurde 1828 
vom Finanzminister Motz gegeben. Erst 1835 wurden nach Erorterung zahl­
reichender streitender Entwiirfe die Aktien ffir die Bahn von Dusseldorf nach 
Elberfeld voll gezeichnet und spater die Mittel fur die nachmalige Stammlinie 
Elberfeld-Hagen-Witten-Dortmund aufgebracht. Archlv 1910, Heft 3. 

2) Der Kleinbahnunterstiitzungsfonds betrug ill Marz 1911 107000000 M. 
Bewilligt waren am SchluB des Jahres 1910 103095958 M. Unterstiitzungen, in 
Aussicht gestellt 3173350 M., auBerdem beantragt 6821500 M. Zeitschrift f. 
Kleinb. 1911, S. 152. 

3) FUr 2 StraBenbahnen wurden 603500 M. Unterstiitzung gewahrt, sonst 
nur fiir 3150 km vollspurige und 4559 km schroalspurige nebenbahnahnliche Klein­
bahnen. Auf 1 km nebenbahnahnlicher Kleinbahnen entiallen durchschnittlich 
14000 km StaatszuschuB bei 61515 M. Gesamtkosten. ~eitschrift f. Kleinbahnen 
1911, S. 17, 153. 



StaatIiohe Bestimmungen iiber Bahn.Unternehmungen. 121 

und die Gewinnbeteiligungen des Staats nicht beeintrachtigt werden 1). 

Die Einn.a.hmen aus diesen Beteiligungen sind nicht bedeutend. An 
Dividenden kommen aus Privateisenbahnen, an denen der Staat beteiligt 
ist, na.ch dem Etat fiir 1911 (S.43, BeiJage I) 91000 Y. auf. An Zinsen 
und Anteilen am Reingewinn erhielt der Staat von den Kleinbahnen im 
Jahre 1909 959 648 Y., welche fUr die bis da.hin gezahlten Staatsbeihilfen 
eine Verzinsung von nur 1,08 % ergeben 2). 

Verlorene, d. h. nicht zu verzinsende und nicht zuriickzugewahrende 
Zuschiisse gibt der Staat auf Grund besonderer Gesetze solchen Ge­
meinden und Kreisen, welche die regelmaBig fiir den Bau staatlicher 
Nebenbahnen verlangte unentgeltliche Hergabe von Grund und Boden 
nicht von zu iibernehmen imstande sind. 

Die Staatszuschiisse zu den Privat- und K.leinbahnen, welche die 
Liicken des Staatsbahnnetzes ausfiillen, sind in der Regel nicht gewinn­
bringend. Selbst die Belebung des Verkehrs auf den Staatsbahnen seitens 
dieser Zubringer laBt sich fiir die erste Zeit meistens schwer na.chweisen, 
da die von ihnen aufgeschlossenen Gebiete schon vorher an die Staats­
linien geliefert haben. Auch Nebenbahnen, welche der Staat baut, 
gewahren haOOg erst na.ch Iangerer Zeit eine Rente. Unzweifelhaft aber 
gewinnt allmiihlich jede Gegend durch das unentbehrlich gewordene 
Hilfsmittel der Eisenbahn an wirtschaftlicher Kraft und wirft da.nn dem 
Staat sowie insbesondere auch der Staatseisenbahnverwaltung ent­
sprechenden Lohn ab. 

Wegen der Gemeinniitzigkeit der Zubringerlinien unterstiitzt sie 
die Staatseisenbahnverwaltung ferner, indem sie ihnen auf den AnschluB­
bahnhofen die Mitbenutzung der eigenen Anlagen fUr die erste Zeit un­
entgeltlich, dann gegen maBige Vergiitung gestattet, auch, wenn notig, 
den Mitbetrieb iiber Strombriicken, durch Tunnel oder auf sonstigen 
schwierigen Teilstrecken einraumt. Besonders niitzlich ist diesen kleinen, 
meist mit wenigenBetriebsmitteln versehenen Unternehmungen endlich, 
daB die Staatseisenbahnverwaltung ihnen ihre Giiterwagen auf Verlangen 
zur Benutzung gegen billigeEntschadigung iiberlaBt und sie dadurch in­
stand setzt, dem schwankenden Beda.rf auch in Zeiten angespannten 
Verkehrs zu geniigen. 

Zu der Obernahme in staatlichen Betrieb, welche den kleinen Unter­
nehmungen die hoheren Kosten der besonderen Leitung ersparen wiirde, 

1) Regierungs. und Staatseisenbahnbeamte werden in die Verwaltungs. 
Aussohiisse und Aufsiohtsrll.te entsendet. 

2) Reohnet man die Selbstkosten des Staats fiir das eigene Geld auf 4 %, 
so hat der Staat fiir die bis SohluB 1909 gezahlten Staatsbeihillen einen Jahresauf· 
wand von 3 540014 M. gehabt und naoh Abzug der obigen Riiokeinna.hmen (ohne 
Tilgung) einen J ahreszusohuB von 2 580 366 Mark zu den unterstiitzWu Kleinbahnen 
geleistet. Zeitsohrift 1911, a. a. O. S. 153. 
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hat sich die Staatseisenba.hnverwa.ltung in PreuBen nur ausna.hmsweise 
bei besonders ungiinstigen VerhiiJ.tnissen der Kleinba.hn und da.nn gegen 
Vergiitung der Selbstkosten entschlossen. Die Leitung rein ortlicher 
Bahnen befindet sich besser in Handen von Gemeinden, Kreisen, Pro­
vinzia.lverwaJtungen, welche den ortlichen Beziehungen der Kleinbahn 
naherstehen. In der Tat gehOren 89 nebenba.hnahnliche Kleinbahnen 
mit 3358 km Gesamtlange und 81 StraBenbahnen mit 1107 km Ge­
samtlange in PreuBen zum kommuna.len Eigentum 1). Verschiedene 
Provinzia.lverwa.ltungen haben bereits besondere Bea.mte bestellt, 
welohe die Kleinba.hnen teils mit Rat versehen, teils die Leitung von 
Bau oder Betrieb selbst iibemehmen. Dem in PreuBen fiir ort1iohe Ver­
hiiJ.tnisse ausgepragten Gedanken der Selbstverwa.ltung wird so auf dem 
Gebiet des Eisenbahnwesens dort Raum gewahrt, wo er die notwendige 
Einheitliohkeit nioht stort. 

Zinsgewiihr. Bei Gewahrung von Ka.pitalzusohiissen und der 
sonstigen angefiihrten Unterstiitzungen ist die weohselseitige Stellung 
desSta.a.ts und der unterstiitzten Bahn einfa.oh und gibt zuMeinungsver­
sohiedenheiten wenig Anla..B. Sohwieriger wird da.s VerhiiJ.tnis bei Ver­
biirgung einer gewissen Hohe der Zinsen oder Dividenden. In diesem 
FaJle wird stets eine Verstandigung iiber den Reinertrag notig, welohe 
verhiiJ.tnismaBig noch leioht bleibt, soba.ld die Zinsgewahr fiir den ganzen 
Umfang des Untemehmens geleistet ist, aber sohwierig und unsioher sich 
gesta.ltet, wenn nur einzelne Streoken einer Gesellsohaft unter die Zins­
biirgsoha.ft faJlen. 

Pren.Ben. Letzteres traf in PreuBen zu, als der Staat unter anderem 
die Zinsgewahr fiir die HaJIe-Ka.sseler Stracke gegeniiber der Magdeburg­
Ha.lberstadter Eisenbahn-Gesellschaft und fiir die hinterpommersohe 
Linie von Stargard na.oh Danzig gegeniiber der Berlin-Stettiner Eisen­
bahn-Gesellsohaft iibema.hm. Beide Gesellschaften waren gut geleitet 
und leistungsfahig, wollten aber nur mit Sta.a.tsbeihilfe Bahnen bauen, 
welohe zwa.r an ihr Netz anstieBen, indes wegen hoher .Anlagekosten 
und unzulangliohen Verkehrs eine ausreiohende Rente vorerst nioht er­
warten lieBen. 

Die mit Zinsverbiirgung ausgestatteten Streoken muBten a.ls Zu­
behor der Gesellsohaftsnetze verwa.ltet werden, hatten Teil an gemein­
samen .Anlagen, Beamten, Betriebsmitteln, Vorraten und Ertragen. 
trber die Anwendung der vereinbarten Grundsatze fiir die Auseinander­
reohnung entstanden spater Streitigkeiten, welohe die Regierung be­
stimmten, den vorbeha.ltenen Erwerb dieser Bahnen herbeizufiihren 2). 

1) 1978 km nebenba.hnli.hn1iche Kleinbahnen unci 889 km StraBenbahnen 
werden von den Gemeinden selbst betrieben. Zeitschr. f. Kleinb. 1911, S. 79, 245. 

I) Die Halle·Kasseler Bahn (Halle-Miinden ODd Nordhausen-Nuxei) 
wurde nach Gesetz vom 7. Juni 1876 von der Magdeburg·Halberstiidter Eisenbahn· 
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Bei solchen Erfahrungen nahmen die Zinsbiirgschaften in PreuBen 
keine groBe Ausdehnung und haben seit den Verstaatlichungen ganz 
aufgehtirt. Die heut allein noch bestehenden kleineren Privatbahn­
und Kleinbahn-Gesellschaften sind mit den jetzt gebotenen Barzu­
schiissen zufrieden, welche die Belastung wer eigenen Mittel vermindern 
und schwierige Abrechnungen nicht ntitig machen. 

Dagegen hat das Reich fiir den Ausbau der umfangreichen Kolonial­
bahnen in Afrika wiederum zu Zinsbiirgschaften grenen miissen; sie 
werden aber nicht den ausfiihrenden Gesellschaften, sondern den Schutz­
gebieten gewahrt, in deren Eigentum die Bahnen fallen 1). 

Osterreich. Staatsunterstiitzungen in gleicher Weise wie in PreuBen, 
aber auch Zinsbiirgschaften werden von der tistreichischen Regierung 
den Lokal- und Kleinbahn-Gesellschaften gewahrt (vgl. S_ 42)_ Die 
Barzuschiisse stellen sich dort sowohl nach wem Gesamtbetrage wie 
im Verhaltnis zu den Leistungen der Kronlander und Selbstbeteiligten 
erheblich hOher, da die Bauten wegen der gebirgigen Beschafl'enheit 
grtiBereKosten verursachen, undderVerkehr in dem meistdiinner bevtil­
kerten Lande schwacher ist 2). Auch hat sich die tisterreichische Staats­
eisenbahnverwaltung in viel weiterem Grade als die preuBische darauf 
einlassen miissen, den Betrieb der unterstiitzten Kleinbahnen teils gegen 
die Selbstkosten, teils gegen - tifters erlassene - Prozentsatze der 
Bruttoeinnahmen zu iibernehmen. 

Frankreich. Zinsverhiirgungen sind besonders umfangsreich in 
Frankreich zur Anwendung gekommen, wo die Entwicklung des Bahn­
netzes und die dafiir gewahrte Staatsunterstiitzung fast ganz wenigen 
groBen Gesellschaften iiberlassen wurde. Wahrend anfanglich der Staat 
den Unterbau der Bahnen fiir seine Rechnung ausgefiihrt, die Gesell­
schaften die sonstigen Anlagen hergestellt und die Betriebsmittel ge­
Hefert hatten (vgl. S. 10), waren spater zahlreiche Strecken den Gesell-

Gesellschaft fiir die Baukosten von der Regierung iibernommen. Die hinter­
pommerscheStreckeging 1880 beidemAnkauf der ganzen Berlin-Stettiner Bahn nach 
Gesetz yom 20. Dezember 1879 an den Staat iiber. Betriebsbericht fUr 1909, S.15!. 

1) Bei dem geringen Kulturzustande der eingeborenen Bevolkerung in den 
afrikanischen Kolonien fanden sich auf eigene Gefahr Unternehmer fiir Bahnen 
des offentlichen Verkehrs nicht. Die Otavi-Bahn diente vor ihrer 'Obernahme 
durch das Reich hauptsiichlich den Kupferminen der Gesellschaft. In Schantung, 
wo die Gewinnaussichten inmitten einer stark bevolkerten und gut bewirtschafteten 
Gegend besser sind, hat unter der Hut des Reichs eine deutsche Gesellschaft 
bauen konnen. 

2) Wiihrend in PreuJ3en der Staat etwa 20 % des Bau-Aufwands fiir die unter­
stiitzten Kleinbahnen triigt (vgI. S. 120 Anm. 2), hat in Osterreich der Staat 
durchschnittlich 70 %, in einzelnen Fallen 90 % iibernommen. Trotzdem sind in 
Osterreich bis jetzt erst etwa 9000 kID Kleinbahnen mit EinschluJ3 der StraBen­
bahnen entstanden, wahrend Deutschland trotz spaterer Entwichlung des Klein­
bahnwesens 13 419 km einschlieBlich 4277 km StraBenbahnen besitzt. 
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schaften zu vollig eigener .AnJegung genehmigt 1) und dafiir zum Teil 
besonders in den Jahren 1852 und 1853 StaatsbeihiIfen bewilligt. 

Nach Ausbruch der gewerblichen Krisis im Jahre 1857 hielt der 
Staat fiir notig, die Eisenbahngesellschaften zu stiitzen, damit sie die 
ihnen bewilligten Neubaustrecken zur Ausfiihrung bringen konnten, und 
iibernahm fUr die von ibm anerkannten Bausummen dieser Linien die 
Zinsgewahr einschlieBlich Tilgung zu 5 %, wahrend die Gesellachaften 
darin willigten, daB die aus friiherer Zeit 8tammende Verbiirgung einer 
Dividende fiir das alte Netz auf einen niedrigeren Betrag herabgesetzt 
und dem Staat an den "OberschuBdividenden ein erheblich hOherer Anteil 
eingeraumt wurde S). Diese Vereinbarungen wurden spater wiederholt 
geandert und ganz umgestaltet, ala 1883 sich der Staat gezwungen sah, 
die Hilfe der groBen Eisenbahngesellschaften in Anspruch zu nehmen, 
damit das im Jahre 1879 durch Gesetz genehmigte zweite Bahnnetz zur 
Ausfiihrung kommen konnte 3). 

Bei der Neuregelung von 1883, die noch gilt, wurde der verbiirgte 
ZinsfuB von 5 % ermiiBigt, weil die Gesellscha.ften auf Grund der Gewahr­
leistung ihre Obligationen zu einem niedrigeren Zinssatz hatten aus­
geben konnen und aus dem Unterschied Vorteil zogen. Der Staat da.­
gegen schoB nicht mehr bestimmte Summen fiir das Kilometer zu; 
vielmehr bringen die Gesellschaften zunii.chst 25000 Fr. fUr 1 Kilometer 
- 12500 Fr. fiir 1 km schmalapuriger Strecke - fUr eigene Rechnung 
auf und beschaffen die Betriebsmittel; den Rest deckten die Gesell­
schaften fiir Reohnung des Staats, indem sie vorzeitig Riickza.hlung 
auf die Zinsgarantien leisteten, mittels Ausgabe garantierter Ob­
ligationen. Der Staat tragt den Verlust, wenn der Reinertrag zur 
Zahlung der Zinsen nioht ausreicht und das Minderergebnis auch 
durch "Oberschiisse der Rauptbahnen iiber eine bestimmte ROhe der 
Dividende, zum Teil 8 % Dividende nicht ausgeglichen wird. Seine 
Zahlungen gelten aber als Vorschiisse und werden mit 4 % verzinst. 
Zu ihrer Deckung werden etwaige "Oberschiisse des Reinertrags an 

1) 1m Jahre 1857 aUein wurden den Gesellscha.ften 2597 km zum Bau iiber­
tragen. 

I) Colson, Cours d'economie poIitique VI, S.431. 
8) Das Gesetz von 1879, das na.ch dem damaJigen Ministerprii.sidenten 

Loi Freycinet genannt wurde, hatte ein troisieme (ein second oder nouveau 
reseau wird - seit 1859 unterschieden) reseau von 8800 km zum Bau 
bestimmt, welche herzusteUen die groBen Gesellschaften vorher nur zum Teil iiber­
nommen hatten. 800 km waren in wen Vertriigen iiberhaupt nicht aufgefiihrt 
gewesen. Die Mitwirkung der Gesellscha.ften war vielfach schon wagen der Betriebs­
fiihrung unentbehrlioh. 1m iibrigen brauchte man sie bei Verwirklichung des Ge­
setzes zur Unterstiitzung der vom Betriebe der HauptIinien zum Teil 
abh.ii.ngigen Loka.lbahnen (ohemins de fer d'interet looal) vom 11. Juni 1880. 
Sachs, a. a. O. S. 150. 
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erster Stelle herangezogen, sodann zur Erstattung der von den Gesell­
schaften iibernommenen Ausfalle verwendet und nach deren Tilgung 
zwischen Gesellschaft und Staat im Verhaltnis von Ya zu % geteilt.l) 

Die Abrechnung iiber den Reinertrag von Teilstrecken eines ein­
heitlich verwalteten Netzes ist schwierig (vgl. S. 122). Fiir die Gesell­
schaften erwachst aus der Erstattung der Ausfalle auBerdem die 
Gefahr, daB ihre Schuld, wenn sich vorzugsweiseFehlbetrage ergeben, 
immer zunimmt. Bei Ablauf der Genehmigungsfrist verbleibt dann 
diese von der Gesellschaft zu deckende Last und findet als Gegenwert 
nur die Erstattungen, welche der Staat an die Gesellschaft fiir die aus 
deren Mitteln beschafften Bahnanlagen und Betriebsmittel zu leisten 
haben wird. Hierdurch kann eine Entwertung der Aktien eintreten, 
selbst wenn aHe von der GeseHschaft ausgegebenen Schuldver­
schreibungen planmaBig getilgt sein werden. 

Die Compagnie du Nord und die Paris-Lyon-Mediterranee nehmen 
die staatliche Zinsbiirgschaft schon lange nicht mehr in Anspruch. 
Orleans und Est hatten 1906 noch Schulden an den Staat in H6he von 
je 230 Millionen Fr., zahlten aber in dem bezeichneten Jahre 10 und 
18 Millionen ab, wahrend allerdings Zinsen von 6 und 7 Millionen wieder 
hinzutraten. Bei den iibrigen Gesellschaften betrugen im Jahre 1906 
die Schuldverpfiichtungen gegeniiber dem Staat ebenfalls erhebliche 
Summen, bei Midi 274, bei Ouest 440 Millionen Fr.; Ouest nahm die 
Zinsbiirgschaft des Staats bis zur Verstaatlichung im Jahre 1909 
in Anspruch. Wie sich das Endergebnis bei Ablauf der Genehmigungs­
fristen (um 1950) fUr Staat und Gesellschaften stellen wird, kann 
schwerlich schon iibersehen werden. 

Ubergang an den staat. Die privilegierte Stellung der Eisenbahnen, 
Staatsunterstiitzungen und Zinsbiirgschaften haben in den meisten 
Staaten AnlaB gegeben, im Wege der Gesetzgebung oder in den Ge­
nehmigungsurkunden den Heimfall an die Regierung vorzubehalten. 
Die Erfahrung zeigt aber die Schwierigkeiten, welche mit der 
Geltendmachung solcher Heimfallsrechte verbunden sind. Als Nach­
teil tritt, ganz abgesehen von den regelmaBigen Streitigkeiten iiber die 
Auslegung verwickelter Vertrage, besonders hervor, daB die Bahnver­
waltungen lange vor dem festgesetzten tJbergang an den Staat beginnen, 
mit Verbesserungen und Erganzungen zuriickzuhalten. Ausgaben dieser 
Art vermindern die Rente erheblich und damit die regelmaBige Unterlage 
fUr die Berechnung des Heimfallpreises oder werden bei unentgeltlichem 
tJbergang nicht entsprechend ersetzt. Andererseits kann an der Er­
ganzung und selbst an der Unterhaltung der Betriebsmittel, Geleise, 
Anlagen und Bauten langere Zeit gespart werden, ohne sogleich die 

1) Colson, a. a. O. VI, S. 87, 443. 
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Sicherheit des Betriebes zu gefahrden und der AufsichtsbehOrde das 
Recht zum Einschreiten zu geben. 

Bei solchem unwirtschaftlichen Verfahren tritt dann bald die Zeit ein, 
in der Regel bei einer aufsteigenden Verkehrswelle, wo das uberanstrengte 
Getriebe den Dienst versagt, Verwirrung aller Enden einreiBt und nun 
ubersturzt mit unverhaltnismaBigen Kosten die versaumte Ausstattung 
der Einrichtungen nachgeholt werden muB. Die erhohten Ausgaben 
fallen auf den Staat, wenn er inzwischen von dem Heimfallsrechte Ge­
brauch gemacht hat. 

Bei Ankauf von Bahnen sind derartige Folgeerscheinungen weniger 
zu flirchten, weil die verauBernden Gesellschaften nicht wissen, ob und 
wann der Staat erwirbt, letzterer dann auch den Preis nach der Be­
schafienheit der Bahn bemiBt. Die preuBische Staatseisenbahnver­
waltung ist zwar in einzelnen Fallen bei Bahnen, die sie mit Kauf 
ubernahm, zu erheblichen Aufwendungen sofort genotigt gewesen, 
um einen fiotten Betrieb zu ermoglichen. Dagegen ist es bei ihren Ver­
staatlichungen nicht zu so empfindlichen Verkehrsstorungen gekommen, 
wie sie eintraten, als nach Ablauf der Genehmigungsfristen der ost­
reichische Staat die Kaiser-Ferdinands-Nordbahn und Italien den Be­
trieb der von ihm erworbenen Linien aus den Handen der Pachtgesell­
schaften ubernahmen (vgl. S. 115). 

Fiinfzehnter Abschnitt. 

Staatsaufsicht. 
(S.44 Nr. 9.) 

Die umfangreichen Bedingungen, welchen Eisenbahnen von Staats 
wegen zumeist unterworfen werden, haben staatliche Organe auszulegen 
und ihre Erfilliung zu uberwachen. Ihnen liegt es andererseits ob, 
die Unternehmungen bei Ausffthrung ihrer offentlichen Aufgabe zu 
schutzen und zu fordern. Gerichte oder Verwaltungsbehorden konnen 
dabei mitwirken. 

Letzteren fallen die Anordnungen ffir Feststellung des Bauplans 
zu 1). Den Gerichten bleibt uberall der Schutz der Bahnanlagen und des 
Betriebes gegen verbrecherische Storungen 2). Verschieden gestaltet 
sich in den einzelnen Landern die Handhabung der staatlichen Macht, 

1) Nur dariiber wird in PreuBen gestritten, in welchem Umfang bei de~ Fest· 
stellung des Bauplans Selbstverwaltungskorperschaften und Verwaltungsgericht 
neben dem Minister der offentlichen Arbeiten beteiligt sein sollen. V gl. S. 46. 

2) Reichsstrafgesetzbuch. Die §§ 89, 90, 139, 243, 249, 250, 305, 315-320 
behandeln Zerstorung, Beraubung, Beschii.digung, Gefii.hrdung der Eisenbahnen. 
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soweit sie darauf gerichtet ist, die Bahnen zur Erfiillung ihrer Verkehrs­
pflicht anzuhalten. 

Angelsachsische Lander. Abneigung gegen Eingriffe der Staats­
regierung in die Einzeltatigkeit sowie die Ansicht, daB die Bahn nur als 
common carrier die Beforderung fibernehme (vgl. S. 8), haben in den 
angelsachsischen Landern dazu gefiihrt, die Entscheidung fiber Ver­
stoBe der Bahnen gegen ihre Beforderungspflicht moglichst an die Ge. 
richte zu verweisen, bei welchen jeder deswegen eine Klage einreichen 
kann. 

England. In England wurde erst durch Gesetz von 1840 1) das 
Board of Trade mit der Aufsicht fiber Eisenbahnen befaBt, durfte aber 
nur Untersuchungen, seit 1842 auch an Ort und Stelle, vornehmen und 
deren Ergebnisse anBeschwerdefiihrer mitteilen, denen fiberlassen blieb, 
die Gerichte zu ihrem Schutz anzurufen. An der endgiiltigen Entschei­
dung auf dem Rechtswege hielt man auch in allen spateren Gesetzen fest 
und setzte nur ausnahmsweise 1894 einen besonderen Eisenbahngerichts­
hof zur Entscheidung fiber die damals angefochtenen Frachterhohungen 
ein (vgl. S. 87). Das Board of Trade hat bei seinen beschrankten Befug­
nissen nur wenig auf die Frachtgestaltung einwirken konnen, obwohl in 
den Genehmigungsgesetzen seit 1845 Tarifrevisionen und staatliche 
trberwachung der Tarife regelmaBig vorbehalten sind. Wiederholt 
wurden fiberdies Entscheidungen des Board besonders bei Streitigkeiten 
fiber direkte Tarife und trbergang von Sendungen durch das Parlament 
umgestoBen. 

Vereinigte Staaten von A.merika. Die Vereinigten Staaten von 
Amerika hatten ebenfalls lange Zeit keine besonderen Behorden 
ffir die Aufsicht fiber die Eisenbahnen. Der Staat New York errichtete 
zwar 1855 eine Aufsichtsstelle, die aber infolge von Bestechungen schon 
1857 wieder aufgehoben und erst 1882 von neuem eingesetzt wurde. 
J etzt haben 31 Staaten unter den 48, welche in der Union vereinigt sind, 
Railway commissioners. Fiir den zwischenstaatlichen Verkehr und 
Verkehr mit dem Auslande ist durch Bundesgesetz von 1887 ein Bundes­
verkehrsamt2}, die Interstate Commerce Commission, bestellt, welchem 
in wachsendem MaBe erhebliche Befugnisse, auch zu Strafbefehlen, 
beigelegt worden sind (vgl. S. 64). Allein die endgUltige Entscheidung 
fiber die Verfiigungen des Bundesamtes und der staatlichen Commissio-

1) Act for the regulation of railways 3 und 4, Vict. cap. 97 vom 10. August 1840. 
2) Bundesgesetz vom 4. Februar 1887 § n. Das Bundesamt besteht aus 

sieben (friiher fiinf) Mitgliedern, die fiir 7 Jahre vom Prasidenten der Vereinigten 
Staaten mit Bestatigung des Senats ernannt werden. Nicht mehr ala 4 Mit­
glieder diirfen derselben politischen Partei angehoren. Sie konnen wegen 
Unfahigkeit oder UngehOrigkeit vom Prasidenten ihres Amts enthoben werden. 
Archiv 1912 S. 37, § 24 des 87er Gesetzes in der Fassung des Gesetzes vom 
29. Juni 1906. 
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ners liegt immer bei den ordentlichen Gerichten, die nicht bloB liber die 
Auslegung, sondem auch liber die verfassungsmaBige ZuIassigkeit der 
Gesetze zu entscheiden haben. FUr Klagen auf Durchfiihrung von An­
ordnungen des Bundesverkehrsamts oder Anfechtung solcher Anord­
nungen und einige anderern gerichtlichen Verfligungen, die zur Unter­
stlitzung des Bundesverkehrsamts dienen, ist mit Gesetz von 19lO ein 
neues Bundesgericht, der United States Commerce Court, eingesetzt 
und ausschlieBlich befaBt. Gegen dessen Entscheidungen aber ist die 
Berufung an das Oberste Bundesgericht zulassig 1). 

Unzuliinglichkeit gerichtlicher Entscheidungen. Bei der groBen Zahl 
und verschiedenartigen Gestaltung der AufsichtsbehOrden und der an 
letzter Stelle maBgebenden GerichtshOfe kommen auffallige und ein­
ander widersprechende Entscheidungen vor. Aufsehen erregte vor 
einiger Zeit ein Erkenntnis des Gerichts in Illinois, wonach die Standard 
Oil Company zu einer Geldstrafe von 200 bis 300 Millionen Doll. verurteilt 
wuroe, indem von jedem FaIle der na.ch der Klage vorgekommenen ge­
heimen Frachtvergiinstigungen die hohe im Bundesgesetz angedrohte 
Strafe (vgl. S. 64) berechnetwurde. Das ObersteBundesgericht hob das 
Urteil auf. Der Fall zeigt, wie schwer die Unsicherheit des Eisenbahn­
rechts auf dem Verkehr lastet. Und doch handelte es sich hier nur um die 
einfache Frage, ob insgeheim eine Bevorzugung vor den offentlichen 
Eisenbahntarifen gewahrt worden sei. 

Viel schwieriger ist es, im Rechtswege dariiber eine Entscheidung 
zu erlangen, ob liberhaupt eine Bevorzugung in der Frachtberechnung 
(injust oder undue preference) stattfindet, ob ein Eisenbahntarif gerecht 
und angemessen (just and reasonable) sei, ob eine Zugleistung, ein An­
schluB oder eine sonstige Eisenbahnverkehrs-Einrichtung mit Recht ge­
fOrdert oder abgelehnt werde 2). AHe 4iese Fragen sind nicht nach Rechts­
begriffen, sondem nach wirtschaftlichem Bediirfnis und ZweckmaBigkeit 
zu beantworten. Das Bediirfnis andert sich fortwahrend nach der wirt­
schaftlichen Lage des Yolks und jedes einzelnen Erwerbszweiges. Die 
ZweckmaBigkeit richtet sich nach dem Stande der in stetigem FluB be­
findlichen Bau- und Betriebseinrichtungen. Fiir die Findung einer 

1) Binnen 60 Tagen ohne aufschlebende Wirkung. Gesetz betr. die Einrich­
tung eines Bundesverkehrsgerichts vom 18. Juni 1910, §§ 1-4. Die 5 Mitglieder 
des Bundes-Verkehrsgerichtswerden aus der Zahl der Kreisrichter vom Vorsitzenden 
des obersten Bundesgerichts auf 5 Jahre emannt. Soweit d.as Bundesverkehrs­
gericht nicht zustll.ndig ist, entscheiden iiber Anwendung der Bundesgesetze die 
Bundesgerichte, die sich in District Courts (80) Circuit Courts (9) und den Supreme 
Court gliedem. "Ober einzeIstaatliches Recht sind die Gerichte der Bundesglieder 
zustll.ndig. Archlv 1912, S. 2l. 

2) Die angefiihrten Ausdriicke und Rechtsfragen kehren iiberall in den eng­
Iischen und amerikanischen Acts, charters, standing orders wieder. VgI. Bundes 
gesetz vom 4. Februar 1887 § 1 Nr. 4, 5, 8, § 15 Nr. 1, 2. Archiv 1912, S. 2 ft. 
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richtigen Entsoheidung ist es uner1.ii..Blioh, dauemd dem Lauf der wirt­
sohaftliohen und teohnisohen Entwioklung zu folgen und die damit 
in Zusammenhang stehende Gestaltung des Eisenbahnverkehrs in vollem 
Umfange zu beherrsohen. 

Dieser Forderung zu geniigen, kann keinem Geriohtshof zugemutet 
werden. Der Riohter sieht den Fall, der an ihn herangebracht wird, und 
auoh diesen lediglioh bis zur FiiJlung des Urtem. Die Wirkung seiner 
Entsoheidung auf das Verkehrsleben ist er nioht in der Lage zu ver­
folgen. Nur aus der bestandigen Beobachtung der Folgen, welohe wirt­
sohaftliohe Ma6nahmen haben, 1.ii..Bt sioh aber eine Meinung darilber ge­
winnen, ob sie fUr die Einzelnen wie fUr das Gauze nutzlioh und billig 
sind. Dazu haben allein die verantwortliohen Bahnverwaltungen oder 
die staatliohen Ver;waltungsstellen Gelegenheit, die sich immer mit der­
artigen Fragen zu besohMtigen haben. 

Nioht minder sohwer wiegt, daB eine geriohtliche Entsoheidung 
immer nur den Einzelfall betriftt. Wird ein Rechtssatz angewendet, 
so kann die gegebene Auslegung allgemeine Anerkennung finden und 
die Reohtssioherheit fordem. In den Niitzlichkeitsfragen des Verkehrs 
dagegen ist die tTbertragung von einem Fall auf andere ansoheinend 
ahnlioh liegende nioht ohne weiteres maglioh. Es bedarf dazu immer 
wieder einer neuen Untersuchung aller in Betraoht kommenden Ver­
haltnisse, die sioh auf den von den Parteien im Geriohtsverfahren be­
stimmten Umfang nioht besohranken kann. 

Endlich hat die geriohtliohe Entsoheidung au6erhalb des Einzelfalls 
und zwisohen anderen als den darin vertretenenen Parteien keine 
rechtliche Wirkung. Wenn die Bahnen sioh im ubrigen naoh dem Urteil 
nioht riohten und sich niemand findet, der auf Grund der Entsoheidung 
neue FiiJle zum geriohtliohen Vortrag bringt, so hat das Erkenntnis auf 
den Zustand des Verkehrs gar keinen Einfiu6. Zu verwundem ist des­
halb nioht, daB in Amerika. sowohl wie in England uber die vallige Wir­
kungslosigkeit des geriohtliohen Eingreifens in die Verhaltnisse des Bahn­
verkehrs geklagt wird 1). Immer wieder werden in beiden Landem Unter­
suchungen uber die Besohwerden im Eisenbahnverkehr veranstaltet, 
in England duroh da.s Parlament, in den Vereinigten Staaten von 
Amerika duroh Aussohusse des Bundeskongresses oder die Interstate 
Commeroe Commission. Sie sind haufig umfassend und gru.ndlioh, wie 

1) Acworth, Ra.ilway eoomomios 1904, S. 155. Dort wird hervorgehoben, 
daB, wenn das Gericht auf Grund dar long and short haul clause (vgL S. 89) den 
Difierentialtarif ffir Kohlen von Northumberland naoh London heraufsetzen 
wollte, die North Eastem-Bahn die Halfte ihrer groBen Sendungen naoh dort 
an den Seeweg verlieren, also unverhiltnismiioBigen Schaden erleiden wiirde, 
wii.hrend die Zwischenstationen ihre hOheren, anscheinend unbilligen Tarife be­
hielten. Cohn, Untersuchungen iiber engL Eisenbahnpolitik 1874 I, S. 301 ft. 

Wehrmann. 9 
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neuerdings iiber die FrachterhOhungen der nordamerikanischen Eisen­
bahnen (vgl. S. 90), fiihren aber nicht zu einer durchgreifenden Besse­
rung des Zustandes, da die letzte Entscheidung iiber die Hc5he der 
Satze stets der Lc5sung durch das Gericht iiberlassen bleibt. 

Die Bahnverwaltungen, denen hiemach die Verantwortung fUr die 
Tarifsll.tze im wesentlichen allein zugeschoben wird, lassen sich aller­
dings durch die offentlichen Untersuchungen hier und da bestimmen, 
Beschwerden nachzugeben, me jiingst in dem erwahnten FaIle ameri­
kanischer FrachterhOhungen. Andererseits vermc5gen die ma.chtigen 
Eisenbahngesellschaften mit ihren Mitteln und weitreichenden Ver­
bindungen bedeutenden EinHuB auf die c5ffentliche Meinung und Volks­
vertretung auszuiiben und dadurch Beschwerden die Spitze abzubrechen. 

Europiisehes Festland. Auf dem Festlande Europas wurde von 
Anfang an VerwaltungsbehOrden die fortlaufende Beaufsichtigung der 
Eisenbahnen anvertraut, da diese nach der hier vorherrschenden Meinung 
den Verkehr ala eine offentliche Aufgabe im Auftrage des Staats zu be­
dienen haben (vgl. S. 9 ff). 

heuBen. Fiir PreuBen sieht das grundlegende Gesetz von 1838 die 
Bestellung eines standigen Kommissars vor, an welchen sich die Gesell­
schaft in allen Beziehungen zum Staate zu wenden hat, der ihre Vorstande 
zusammenberufen und ihren Sitzungen beiwohnen kann 1). Er sollte 
nicht bloB -fUr Befolgung des Gesellschaftsstatuts und der den Unter­
nehmungen auferlegten Bedingungen sorgen, sondem auch die aus­
fiihrenden Beamten iiberwachen und, "soweit ein allgemeines Interesse 
vorliegt", die finanziellen und Betriebsangelegenheiten der Eisenbahn­
Gesellschaften beobachten. Den Provinzialregierungen verblieb nur die 
Wahrung der Rechte des Publikums gegeniiber den Eisenbahnen, 
"besonders wegen Regulierung der Wege-, Bewasserungs- und Vorflut­
angelegenheiten" . 

Die Vollmacht der Kommissare ist umfassend. Ihre Aufsicht 
erstreckt sich auf die ganze Tatigkeit der Gesellschaft, auf die finanzielle 
mindestens soweit ala das Dasein der Untemehmung davon abhangt. 
Zwangsmittel stehen ihnen ebenso wie den Provinzialregierungen zur 
Verfiigung 2). Jetzt werden ihre Befugnisse durch die Prll.sidenten der 

1) Gesetz vom 3. November 1838 § 46. Das da.zu erIassene Regulativ 
vom 24. November 1848 bestimmt, daB "die Kommissare die Rechte des Staats 
den Eisenbahn-Gesellschaften gegeniiber sowie die Interessen der Eisenbahn­
Untemehmungen alB gemeinniitzige Anstalten und die Interessen des die Eisen­
bahnen benutzenden PubIikums zu wahren haben." 

B) Nach der Beilage zur Regierungs-Instruktion vom 23. Oktober 1817 § 48 
Nr. 2 kann der beMrdliohen Anordnung duroh Strafbefehle mit Androhung von 
GeldbuBen bis 100 Taler = 300 M. gegen jades Mitgliad der Privatdirektion Nach­
druok verliehen werden. 4 Eisenbahnkommissariate bestanden zeitweilig, die naoh 
der Verstaatliohung zu einem in Berlin vereinigt wurden. 
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Eisenba.hn.direktionen wa.hrgenommen, deren Aufsiohts-Bezirken die 
Privatbahnen zugewiesen sind 1). "Ober Kleinbahnen wird die Aufsioht 
von den Behorden geiibt, welche die Genebmigung zum Bau erteilen, 
dar Provinzialregierung und der Eisenbahndirektion, welcher letzteren 
allein die eisenbahntechnische Seite zufii.llt I). 

Deutsches Reich. Das Deutsche Reich setzte 1873 eine Aufsichts­
behOrde mit nicht minder umfassenden Aufgaben fUr das Eisenbahn­
wesen ein. Das Reichseisenbahnamt soli fUr die Ausfiihrung der Be­
stimmungen der Reichsverfassung und der 80nstigen Gesetze und Vor­
schriften fUr die Eisenba.hn.en sorgen und auf Abstellung von Mill­
standen hinwirken. Es bnn Kommissare bestellen und hat den 
Privatbahnen gegeniiber dieselben Zwangsbefugnisse wie die einzel­
staatlichen Aufsichtsstellen 8). 

Die Wirksamkeit des Reichseisenbahnamts iet nicht zur vollen Ent­
faltung gekommen, da das Reichsgesetz, welches ibm die Unterlage fUr 
ein krMtiges Vorgehen geben sollte, nicht durchzubringen war (vgl. 
S. 27). Es kann nur naoh den allgemeinen bei seiner Erriohtung gegebnen 
Gesichtspunkten verfahren und ist dabei auf die Unterstiitzung der 
einzelnen Bundesstaaten angewiesen. Seine Tii.tigkeit zeigt sich haupt­
sii.chlich in der von ihm geleiteten Weiterbildung der yom Reich aus­
gehenden allgemeinen Vorschriften fUr das Eisenbahnwesen, in der 
Durchfiihrung der militii.rischen Anforderungen an die Bahnen, in dar 
Mitwirkung beider AusgestaltungdesEisenbahnnetzes undinstatistischen 
Erhebungen allgemeinar Art 4). Bei der dem Amt gestatteten Einwir­
kung wegen Beschwarden iiber Betrieb und Verwaltung der Bahnen sieht 
es sich Staatsbahnverwaltungen und AufsiohtsbehOrden der Einzel· 
staaten gegeniiber, die ihre Befugnisse wahren wollen. Gegen die 
Entsohlie.Bungen der Einzelregierungen hat das Amt lediglich den vel'­
fassungsmii..Bigen Weg der Berufung an den Bundesrat, d. i. die Gesamt­
vertretung der Einzeletaaten 6), welche Eingriffen in deren Zustii.ndig­
keit nicht giinstig ist. 

Reichseisenbahnkommissare im Sinne des Gesetzes iiber seine 
Enichtung sind von dem Amt niemals bestellt worden.') Das im 
Gesetz (§ 5 Nr. 4) vorgesehene durch Richter verstii.rkte Raichs-

1) Diese Regelung besteht seit der Neuorganisation dar Staatseisenbahn­
Verwaltung im Jahre 1895. Verwaltungsordnung yom 1. April 1895 § 6. 

B) VgL S.39, 40. 
8) Gesetz betr. die Errichtung des ReichseisenbaJma.mts yom 27. JUDi 1873, 

§§ I, 2. VgL S. 74. 
') Statistik der Eisenbahnen des Deutschen Reichs. Die Statistik der 

Giiterbewegung auf den deutschen Eisenbahnen wird jetzt im Kaiserlicoon 
statistischen Amt bearbeitet. 

6) Reichsgesetz yom 27. JUDi 1873. § 5 Nr.2. 
8) Fritsch, Eisenbahngesetzgebung, 2. Aufla.ge, No.3. 

9* 
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eisenbaJma.mt, welches iiber Vorstellungen gegen MaJ3regeln des Amtes 
entscheiden sollte, ist nie zusammengetreten. Dieser in Deutsch· 
land einzig da.stehende Versuch, iiber offentliche Verkehrs· und Betriebs· 
pHichten der EisenbaJmen richterliche Entscheidungen zu erhalten, 
ist ohne Erfolg geblieben. 

Die einzelsta.a.tliche Aufsicht hat sich da,gegen in allen Teilen 
des deutschen EisenbaJmwesens zur Geltung gebra.cht. Die Tatigkeit 
der Regierung auf di~em Gebiet wird wirksa.m unterstiitzt durch die 
Bezirks·Aufsichtsbehorden, welche die Zentralstelle mit Nachrichten 
iiber die einzelnen Unternehmen versehen, die Ausfiihrung ministerieller 
Anordnungen iiberwa.chen und bei Streitfragen die vermittelnden 
Verhandlungen fiihren. In wichtigen Angelegenheiten iibernehmen die 
Minister und ihre Vertreter meist selbst die Unterhandlungen, durch 
welche die Entscheidung vorbereitet wird. 

Durchdiese aufmerksameAufsichtfiihrung haben zwar dieSchwierig· 
keitan im Eisenbahn· Verkehr fUr Deutschland nicht vollig vermiOOen 
werden kOnnen (vgl. S. 38, 43, 70), da. sich diese notwendig aus den 
zersplitterten Eigentumsverhaltnissen des Bahnnetzes ergaben. Die fort­
laufende Beoba.chtungundLenkung des Eisenbahnwesensdurch denSta.a.t 
hat aber bewirkt, daJ3 zukeinerZeit tiefgreifende VerstoBe gegen die Vor· 
schriften der Gesetze und Genehmigungsurkunden vorgefallen sind, und 
hat in Verbindung mit dem Besitz von Sta.a.tsbahnen die Regierungen in 
den Stand gesetzt, zweckmii.J3ige Einigungen unter den Bahnen herbeizu· 
fiihren und schlieBlich mit Erfolg die Versta.a.tlichung ans Ziel zu bringen. 

Frankreieh. In Frankreich wurde auf Grund der Auffa.ssung, daB 
die Eisenbahngesellschaften Delegierte des Sta.a.tes seien (vgl. S. 10), und 
mit Riicksicht auf die ihnen gewii.hrte sta.a.tliche Unterstiitzung durch 
Gesetz und Bauvertrage (conventions) eine eingreifende Bea.ufsichtigung 
seitens des Sta.a.ts von Anfa~g an vorgesehen. Minister und Prii.fekten 
fiben die Aufsicht aus und sind befugt, letztere fUr die Depa,rtements. 
und Lokal-Bahnen, die Gesellschaften zur Erfiillung der iibemommenen 
PHichten durch Strafiestsetzung gegen ihre Vertreter anzuhalten. Die 
Gerichte indes entscheiden bei Streitigkeiten fiber die offentlichen Ver­
pHichtungen der Bahnen sowie iiber die Auslegung ihrer Vertrage mit 
dem Sta.a.t. 

Der Minister bestimmt endgiiltig iiber den Fahrplan, sowohl iiber die 
Fahrzeiten wie die Zahl der Ziige. Nur fUr Nebenbahnen pflegt dieZahl 
der Ziige auf 3 in JOOer Richtung vertra,gsmaBig beschrankt zu sein. Sind 
mehrere Gesellschaften an einem durchgehenden Zuge beteiligt, so 
regeln im Streitfall Schiedsrichter die Deckung der Kosten. 

Der Minister setzt die Hochstbetrage des Tarifs und die N ebenge­
biihren fest. Jeder Tarifsatz muB ihm behufs Priifung mitgeteilt werden. 
Er kann eine Vermehrung der Betriebsmittel und Anlagen fordem, 
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wenn sie fUr den gewohnlichen Verkehr nicht ausreichen, dagegen keine 
Verbesserungen, keine neuen Bahnen, Bahnhofe oder Abzweigungen. 

Vor zu scharfer Geltendmachung der in den Vertragen dem Staat 
vorbehaltenen weitgehenden Rechte werden die grof3en Gesellschaften 
Frankreichs dadurch bewahrt, daf3 der Staat an den Ertragen der Bahnen 
beteiligt ist oder unter Umstanden zu den Einrichtungskosten zuzu­
schief3en hat. Aus solchen GrUnden ist z. B. seitens der franzosischen 
Regierung auf die durchgehende Bremsung der Giiterziige verzichtet, 
deren zwangsweise Einfiihrung aus GrUnden der Betriebssicherheit 
hatte verlangt werden konnen 1). Die Gesellschaften haben aber auch 
wiederholt vor den Gerichten sich gegen Ansprnche des Staats aus ihren 
Vertragen gewehrt oder Entschadigungen ffir derartige Anforderungen 
verlangt. 

Aligemeines Ergebnis. Die staatliche Aufsicht iiber das Eisenbahn­
wesen kann sich wirksam nur in der Hand von Verwaltungsbehorden 
erweisen, die mit sachkundigen Beamten besetzt und mit ausreichen­
den, zwingenden Befugnissen ausgestattet sind. Gerichtliche Entschei­
dungen vermogen in die vielseitigen Beziehungen des offentlichen Eisen­
bahnverkehrs eine Regel nicht zu bringen. 

Aber die Ausiibung der Aufsicht allein geniigt selbst in krii.ftigster 
Gestalt nicht, urn die wiinschenswerte Gleichmaf3igkeit, Einfachheit, 
Vollkommenheit des Eisenbahnbetriebs herbeizufiihren. Die Aufsicht 
kann immer nur auf Erfiillung der Genehmigungsbedingungen dringen 
und Millstande verhiiten. Umgestaltungen, tiefgreifende Verbesse­
rungen vorzunehmen, darf einer blof3 aufsichtfiihrenden Stelle nicht zu­
gemutet werden, da hiermit die Verantwortung fUr die weittragenden 
finanziellen und wirtschaftlichen Folgen solcher Maf3regeln verbunden 
ist. Diese Verantwortlichkeit vermag nur eine Verwaltung zu tragen, 
welche selbst den Betrieb leitet und die Wirkungen jeder Betriebsmaf3-
nahme zu vertreten hat. Der Besitz der Bahnen und der eigene Betrieb 
auf ihnen gibt dem Staate allein die Macht und den Entschluf3, den Eisen­
bahnverkehr nach den Erfordernissen des allgemeinen Bedfirfnisses zu 
gestalten. In dieser Stellung kann sein Beispiel von zwingendem 
Einfluf3 auf die selbstandigen Privatbahnen werden, die im Netze 
der Staatsbahnen verteilt sind. 

1) Colson, Cours d'economie politique VI, S. 404ff. Die groBen Eisenbahn­
Gesellschaften sichern ihre Stellung gegeniiber dem Staat bei AbschluB und An­
wendung der Vertrage auch dadurch, daB sie einfluBreiche Politiker in die gut be­
zahlten Aufsichtsratstellen bringen. ThierR, Leon Say z. B. waren ihrerzeit 
Aufsichtsrate des Chemin de fer du Nord. 
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staatseigentum fUr Erwerbszwecke. Dem Staat ist zeitweilig emp­
fohlen worden, Eigentum zu Erwerbszwecken iiberhaupt nicht zu ver­
walten. Er sollte bei der heutigen reichen Entwicklung der wirtsch~ft­
lichen Arbeit jeden Erwerb den einzelnen iiberlassen, die groBeren 
Gewinn mit geringerem Aufwand erzielen wiirden, und sich nur auf Ver­
teidigung, auf allgemeine MaBnahmen zur Sicherung von Wandel und 
Verkehr, auf Forderung von Wissenschaft und Kunst beschranken. 
Die Einnahmen des Staats waren nicht, wie in alter Zeit, groBenteils aus 
Domanen und Forsten, sondern lediglich durch Steuern zu beschaffen, 
welche zu zahlen die Untertanen im FaIle wirklicher Bediirfnisse stets 
willig sein wiirden. Dabei wiirde zum Vorteil einer freien Entwicklung 
der Einfl.uB der Staatsgewalt im ganzen und damit der Partei verringert 
werden, welche sich jeweilig im Besitz der Staa.tsgewalt befindetl). 

Wahrend diese Anschauung in England dem Staatsbahngedanken 
hinderlich wurde, fand sie in Deutschland ein Gegengewicht in dem 
Umstande, daB die heimischen Staaten einen bedeutenden Besitz an 
Domanen, Forsten, Bergwerken, Salinen usw. hatten, auch behufs vor­
bildlicher Anregung Fabriken hielten und an Handelsgeschaften sich 
beteiligten, also an Verwaltung von Staatseigentum zu Erwerbszwecken 
gewohnt warenll). Nicht minder gut wie solche Betriebe konnte der 

1) Nach einem in den siebziger Jahren des vorigen Jahrhunderts land­
lii.ufigen Worte sollte der Staat nur Dienste alB Nachtwachter leisten. Der 
freisinnige preuBische Abgeordnete Eugen Richter (t 1906) schIug 1869 in einer 
Druckschrift vor, die Domanen in starkerem MaBe zu verauBern und weitere Kapi­
talansammlungen in der Hand des Fiskus zu vermeiden. Wehrmann, Aus dem 
Leben des Geh. Rats Wehrmann, S.80ff. 

2) PreuBen hatte eine Staatsbank (seit 1846 mit privatem Kapital), eine 
Seehandlung fiir kaufmannische Verwertung der Staatsgelder, eine staatliche 
Porzellanmanufaktur, Miihle, Spinnerei (letztere spater verkauft). 
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Sta.a.t auch Bahnen leiten, die dem offentlichen Verkehr dienen und 
desha.lb der offentlichrechtlichen Regelung ebenso bediirfen wie schiff­
bare K.a.niiJe, offentliche Hafen, LandstraBen1), welche in Deutschland 
meist im Besitz des Staats oder gemeindlicher Verbii.nde sind. Ohnehin 
wurde der Sta.a.t gezwungen, den Bahnbau iibera.ll da zu iibernehmen, 
wo in schwicher entwickelten Gegenden Unternehmer fUr die zur For­
derung des Verkehrs oder zu Landesverteidigungszwecken erforder­
lichen Linien sich nicht anboten. Endlich war fUr die jiingeren Staats­
wesen, die in Deutschland erst am Anfang des Eisenbahn-Jahrhunderts 
entstanden oder anders gestaltet waren, der gemeinsame Besitz ein 
wirksames Bindemittel fUr die neugewonnene ZusammengehOrigkeit. 
Bismarck erblickte in dem einheitlichenEisenbahnnetz, daB er herstellen 
wollte (vgl. S. 27 f), ein wertvolles Band fUr das eben begriindete Reich. 

Hat unter solchen VerhMtnissen der Sta.a.tsbahngedanke in Deutsch­
land gegeniiber entgegenstehenden, auch bei una eifrig verfochtenen 
Wirtschaftslehren durchdringen konnen, so werden doch na.ch wie vor 
Meinungen vertreten, welche die Fahigkeit des Staats zu tiichtiger 
Verwaltung der Bahnen in Frage ziehen. Waren sie fUr deutsche Staaten 
begriindet, so lieBe sich der Sta.a.tsbesitz an Bahnen nicht verteidigen. 
Nur gut verwalteter Besitz kann sich halten, kann der Gemeinschaft' 
der er dient, sei es Sta.a.t, Gemeinde oder Familie, eine dauernde Stiitze 
gewab.ren. 

Ban von Bahnen dureh den Staat. Eine landlaufige Behauptung gebt 
dahin, daB der Staat teurer b80ut 80ls die einzelnen; sie solI 80uch fUr 
Eisenb80hnentwUrfe gelten. Gegen die Richtigkeit spricht fUr deutsche 
B80hnen handgreiflich, daB ihre AnI8ogekosten, obwohl in der Hauptsa.che 
auf st808otlicher Ausfiihrung beruhend, erheblich niedriger sind, als 
die der englischen und fr8onzOsischen Eisenb8ohnen, welche g80nz oder zum 
iiberwiegenden Teil von Priv80tgesellschaften geba.ut worden sind (vgl. 
S. 35). Wenn 80uch bei diesem Unterschied bedeutendeAbweichungen 
in Bodengest8oltung, Gesetzgebung, Verkehr mitwirken, 80 spricht der­
selbe doch immer fiir und mindestens nicht gegen die sta.a.tliche B8ou-
80usfiihrung in Deutschl8ond. 

Zielt die Beh80uptung darauf, daB Priv80tunternehmer B80hnbauten 
fUr schw80chen Verkehr einfa.cher, leichter und daher zu billigerem 
Preise a.ls die st80atlichen Hauptbahnen herstellen, so konnen geringere 
Baukosten in einzelnen Fallen fUr die Priv80tunternehmungen gerecht­
fertigt sein. Die Erfahrung ergibt indea, daB bei dem schnellen An­
wa.chsen des Verkehrs und den gesteigerten Anspriichen a.n Geschwin­
digkeit es meist, uud namentlich fUr den k80pitaJkraftigen Unternehmer, 

1) Die staatliohen La.ndstraBen sind erst spater in PreuBen yom Staat den 
Provinzen und Kreisen iiberIa.ssen. 
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wirtsoha.ftlich richtiger iet, auch fUr Neben- und Kleinba.hnen von vom­
hereiu mit einer groBeren HaJtbarkeit der Einrichtungen (Oberbau, 
Betriebsmittel) zu rechnen. Spa.tere groBe Aufwendungen fiir Umbauten 
und Ersatz werden dadurch verhiitet. 

General-Banvertriige. Der Vorteil billiger Herstellungskosten ver­
schwindet, wenn der Bau nicht von dem Eigentiimer der Bahn, sondern 
fUr eine Gesamtvergiitung im ganzen Umfa.nge durch einen Gene­
raluntemehmer ausgefiihrt wird. Dieser pflegt die Arbeit nach einem 
trbersohla.g zu iibemehmen, durch welchen er fiir seine Ta.tigkeit und 
seine Verantwortung fUr da.s Einhalten der geschii.tzten .Anla.gekosten 
scha.dlos gehalten werden SOlll}. Ihm fehlt der Antrieb, die Unterhaltung 
und die BefOrderung auf der Bahn wirtschaftlich zu gestalten. Sein 
Vorteil weist dara.uf hin, die .Anla.ge moglichst billig herzuBtellen. An 
Erdarbeiten, Gleisen, Hochbauten Ia.Bt sich erheblich sparen, ohne daB 
gleich die Sicherheit des Betriebes gefahrdet und das Einschreiten der 
AufsichtsbehOrde vera.nlaBt wird. Mehrkosten infolge billiger Aus­
fiihrung stellen sich erst nach der Betriebseroffnung heraus, wenn die 
Gleise schwer in Stand zu erhalten sind, die Ziige auf starken Neigungen 
und engen Kriimmungen viel Kraft gebrauchen und wenig mitnehmen 
konnen, die Hoch- und Kunstbauten zahlreiche Ausbesserungen notig 
machen, iibera.ll Erga.nzungen erforderlich werden. Diesa Ausgaben fa.llen 
auf den betriebfiihrenden Bahnbesitzer. Die Bahn rentiert dann schlecht 
oder verla.ngt gar Zuschiisse, wa.hrend der Generaluntemehmer bei 
seiner billigen Ausfiihrung ein gutes Gescha.ft gema.cht haben mag. 

Ban- und Betriebsvertriige. Die augenscheinliche Gefahr, welche 
darin liegt, dall die Bahn von einem anderen hergestellt wird, als dem 
betreibenden Besitzer, versuchen die Bahneigentiimer (Gesellschaften, 
Kreise usw.) dadurch abzuschwa.chen, daB der Generalbauuntemehmer 
verpflichtet wird, in der ersten Zeit den Betrieb zu fiihren. Weil Mangel 
in der .Anla.ge ihn da.nn selbst trefi'en, wird angenommen, daB die Aus­
fiihrung um so zweckma.Biger fUr den Betrieb erfolgen miisse. Ein 
Verlust tritt a.ber bei der Betriebspacht fiir den Bauuntemehmer erst ein, 
wenn die Einna.hm.en nicht ausreichen, die Betriebsausgaben zu decken, 
wa.hrend der Bahneigentiimer zuna.chst den gesamten Ausfa.ll an Zinsen 
fiir das .Anla.gekapital zu tragen hat. AuBerdem pflegt sich der Bau­
untemehmer zur Deckung der Kosten fiir die Verwaltung der Bahn 
10% der Roheinnahmen a.uszubedingen, die also bezahlt werden miissen 
ohne Riicksicht wauf, ob die Zinsen des .Anla.gekapitals und die 
Emeuerungskosten aus den Einnahmen aufgebracht werden. Endlich 
wird der Betrieb durch den Bauuntemehmer in der Regel nicht fiber 

1) In der Regel 10 % des AnschIags, manchmal nach MaJ3gabe der Baugefahr 
auch mehr. Die Kosten der Bauverwaltung des Untemehmers sind darin einbe­
griffen. 
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die Frist von 10 Ja.hren nach der Ero:ffnung vereinb&rt. In den ersten 
Ja.hren zeigen sich die Mangel unzulii.nglicher Einrichtungen weniger 
sta.rk, treten vielmehr erst bei wachsendem Verkehr und lii.ngerar Ab­
nutzung umfangreicher hervor und lasten dann voll auf dem Eigentiimer. 
Hat aber dar Bauunternehmer wirklich auch einigen Betriebsverlust zu 
tragen, so ka.nn er da.fiir durch reichlichen, vorher am Bau gema.chten 
Gewinn vollkommen schadlos geha.lten sein. 

Einzelnntemebmer. In Deutschland haben die Staaten wie die 
groBen, wohlgeleiteten Privatgesellschaften den Bahnbau meist in die 
eigene Hand genommen (Regiebau). Sie vergeben aber dabei regel­
m.li.J3ig Erda.rbeiten, Tunnel, Briickenbauten, Gleisstreckungen usw. 
abschnittsweise an Einzelunternehmer, die Erfahrung in den Geschaften 
dieser Art haben und die Verantwortung fUr den Anschla.g und die Aus­
fiihrung zu tragen verstehen. Das Verfahren ha.t sich treffiich bewii.hrt 
und zieht tiichtige Krafte groB. In de:c. Ausfiihrung der Bauten, deren 
Giite und Kosten ist ein Unterschied zwischen den Leistungen staat­
licher Verwaltungen und groBer Privatbahngesellacha.ften nicht zu be­
merken gewesen. 

Ergebnisse der Generalnnternebmnng. Generalunternehmungen 
sind fUr Bahnen auf deutschem Boden im wesentlichen nur in der 
Griinderzeit der 60er und 70er Jahre des vorigen Jahrhunderts auf­
getreten und haben dann wieder bei der Einfiihrung der Kleinba.hnen in 
den 90er J ahren einen groBeren Umfang angenommen. In ersterem 
Zeitabschnitt trug die bequemere Form der Generalunternehmung 
in Verbindung mit der zeitweilig unzureichenden "Oberwa.chung durch 
Aktiona.re und AufsichtsbehOrden zu den ungiinstigen Ergebnissen bei, 
welche die damals entstehenden Privatbahngesellschaften zum Erliegen 
bra.chten oder dauernd deren Rente herabdriickten (vgl. S. 38 f.). 

Ala die Kleinba.h.n.en sich schnell zu entwickeln anfingen und es an 
kundigen Leitern fUr die dringend verlangten Verbindungen fehlte, 
wandten sich die Provinzen, Kreise, Gemeinden wiederum zuerst an 
Generalunternehmer, welche ihnen die Sorge des Entwerfens, Ausfiihrens, 
Betreibens und die Verantwortung fUr die Kosten abnehmen konnten1). 

Da. Gewinnspekula.tion solchen Kleinbahnen fern lag, ist in diesen FaJJ.en 
mit groBerer Vorsicht verfahren und sind groBere Millerfolge vermieden. 
Allein iiber na.chteilige Vertrage mit Generaluntemehmern, iiber un­
zulangliche Ausfiihrung und hohe Betriebskosten ala Folge derselben 
wird seitens der Bahneigentiimer stellenweise geklagt. Die Kommunal­
verbande nehmen mehr und mehr selbst Bau und Betrieb in die Ha.nd 

1) 1m Jahre 1911 standen in Deutschland 143 nebenbahnlUuiliche Klein­
Bahnen mit rund 5208 km. oder 52,8 % des Gesa.mtnetzes unter der VerwaJtung ge­
werbsml!.Jliger Betriebs-Unternehmer, wahrend in deren Eigentmn sich nur 20 solche 
bahnen mit 361 km. oder 3,8 % befanden. Zeitschrift f. Kleinb. 1911, S. 79. 
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oder iiberIa.ssen beides erprobten KleinbahngeselIsoh.aften unter deren 
Beteiligung an dam Stam.mka.pita.l ihrer Kleinba.hnlinie1). 

Die preullisohe Sta.a.tseisenbahnverwa.ltung hat auf von aullen an 
sie herangetretene Wiinsohe versuohsweise die Ausfiihrung neuer Streoken 
an Generalunternehmer vergeben, indes dabei nie von der eigenen Be­
arbeitung der Entwiirfe ganzlioh abgesehen und damit die Gefuhr einer 
ungiinstigen Gestaltung fUr den Betrieb wesentlioh eingesohrankt. Ein 
wirtschaftlioher V orteil ergibt sich aber dabei fUr sie nioht ; vielmehr tritt 
zu den Kosten die Vergiitung der Tatigkeit des Generalunternehmers 
hinzu, der ebenso wie die Verwaltung meist dooh nur die versohiedenen 
Arbeiten an Einzelunternehmer vergeben kannll). 

Je mehr die Verwa.ltung der Ba.hn geordnet und erfahren ist, die 
Verh8.ltnisse des Baus iibersehen werden konnen, desto weniger empfiehlt 
sioh die Verwendung von Generalunternehmern fUr die Ausfiihrung. 
Anders liegt der Fall in Zeiten ungewohnliohen Aufschwungs, wenn 
die rageImaBigen Krafte der Verwaltung fiir den Bau nioht zu­
reiohen, und da, wo im Ausla.nde oder in Kolonien sioh heimisches 
Kapita.l am Bahnbau beteiligt. Dort die Wage zu suohen, auf welohen 
die Ausfiihrung am besten erfolgt, wird zunaohst vorteilhafter dem ge­
wandten, fiir sioh allein verantwortliohen Unternehmer anvertraut 
werden konnen, ala dem behordlichen Dienstzuge. In den afrikanisohen 
deutschen Kolonien, wo die sta.a.tliche Ordnung erst a.llmahlioh 
hergestellt worden ist, vollzieht sioh der Bau der fiir Rechnung des 
Reiohs und der Kolonien entstehenden Bahnen duroh Genera.lunter­
nehmer; ihnen wird meist der Betrieb vorerst iiberlassen, wodurch 
sich die Schwierigkeit des Vbergangs yom Bau zum Betrieb wesentlioh 
vermindert. 

Mit der Zeit wird die Kolonialverwaltung freilioh auch dieErfahrung 
machen, daB die Vertragsrechte des betreibenden Unternehmers sie 
in der freien Verfiigung iiber die Bahnen zum Nutzen der Schutzgebiete 
behindern, und dann zum Eigenbetriebe iibergehen, weloher allein im­
stande ist, der Verwa.ltung ausreiohende Kenntnis von den Bediirfnissen 
des Verkehrs und der Mittel zu ihrer Befriedigung zu versoha.:ffen. 

An tiiohtigen Firmen fiir solche Aufgaben in der Ferne hat es nie 
bei una gefehlt. 

Bureankratischer Geist. Ein anderer Einwand, welcher gegen die 
sta.a.tliohe Verwaltung der Bahnen zuweilen erhoben wird, riohtet sioh 
gegen den bureaukratischen Geist, der darin leitend sein solI, an Stelle 

1) VgI. S.114, .Anm.5. Die Kleinbahnen sind aIle fertig gebaut; auf keiner 
ist der Betrieb wieder eingestellt. Von 239 nebenbabnahnliohen Kleinbaluien 
gaben im Jahre 1909 nur 25, von 159 StraBenbahnen nur 21 keine Rente, meist 
fUr die erste Betriebszeit. Zeitschr. f. Kleinb. 1911, S.89, 257. 

I) Solche Versuche wurden z. B. in den ersten Jahren nach 1900 gemacht. 
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eines den Bediirfnissen des Lebens a.ngepa.Bten "kaufmii.nnischen" 
Sinnes. 

Bureaukratisches Formenwesen. Wird unter Bureauk:ratie die 
Ordnung verstanden, welche in einer umfangreichen Verwaltung notig 

. ist, damit za.hll08e Einzelgesohii.£te sich schnell und sicher abwickeln, 
so findet sie sich in jedem groBen Betriebe und ist der Privatuntemeh­
mung ebenso unentbehrlich wie der staatlichen. Scha.dlich wird diesa 
Ordnung nur, wenn die vorgeschriebenen Formen nicht einfa.ch genug, 
daher zeitraubend und kostspielig oder gar iiberftUssig sind. Dies in 
der Riesenverwaltung eines ausgedehnten Bahnnetzes zu vermeiden 
ist nicht leicht, da bestandig neue Bediirfnisse und Einrichtungen 
auftauchen, an welche die Geschaftsformen angepaBt werden mUssen. 
DaB aber den Staatsbahnen die Erledigung dieser Aufgabe weniger ge­
lungen ware a.ls Privatbahnen oder anderen umfanglichen Gewerbe­
betrieben, ist nicht erkennbar. 

Staats- und Privatbahnen haben in Deutschland dieselben a.llge­
meinen Vorschriften ffir Bau und Betrieb, ffir Abfertigung und Ab­
rechnung des Verkehrs. Die staatlichen Verwaltungen, insbesondere 
die preuBisch-hessische Sta.a.tsbahn, kOnnen wegen ihres Umfanges 
auf manche Einzelfeststellung verzichten, auf welche kleinere Unter­
nehmungenWert zu legen haben, und sind durch die GroBeihrer Arbeits­
kra.fte und Mittel mehr a.ls die meisten privaten Anstalten und Gesell­
schaften instandgesetzt, Fortschritte jeder Art duroh Versuche zu 
fordem. Auch die staatliche Rechnungslegung, die oft mit dem Vorwurf 
der Umstandlichkeit angegriffen ist, hat sich dem Gescha.ftsbetriebe 
der Staatsbahn anzupassen gewuBt. Sie sucht in PreuBen mehr und mehr 
auf da.s MaB der tJberwa.chung zuriickzugehen, welches unerla.Blich ist, 
um in dem Heer der mit Rechnungssa.chen betrauten Beamten da.s 
Gefiihl fiir strenge Ordnung aufreeht zu erha.lten. Die staatliche Buch­
fiihrung bleibt, wie wiederholt festgestellt ist, hinter derjenigen groBer 
Privatgeschafte an Einfachheit keineswegs zuriickl}. 

Unzweifelhaft ist in der Sta.a.tseisenbahnverwaltung wie in jeder 
bedeutenderen Untemehmung die tJberlieferung ma.chtig und wirkt auf 
Beibehaltung bewa.hrter Formen und Gebra.uche. Aber der schnelle 
Wechsel in den leitenden Stellen, welcher in einem groBen kraftigen 

1) Amtliche Untersuchungen haben da.riiber wiederholt Btattgefunden. 
Der Bericht einer von dem preuJ3ischen Minister der ofi'entlichen Arbeiten einge­
setzten Studienkommission ergibt, daB der innere Geschll.ftsbetrieb der Staats­
eisenbahnverwa.ltung dem printer Werke an Einfachheit und KIarheit nicht nach­
steht. Zeitg. des Vereins deutsch. Eis.-Verw. 1911, Nr.69, S.949. Die Ober­
rechnungska.m.mer ist den Bestrebungen na.ch Vereinfachung weit entgegenge­
kommen, namentlichauch dadurch, daBsie einversta.ndengewesenist,die Rechnungs­
priifung groBenteils in die Hii.nde besonderer Rechnungsbeamten (Rechnungs­
direktoren) in den Direktionen zu verlegen. 
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Sta.a.tswesen nie ausbleibt, fiihrt bestandig neue .Anschauungen heran, 
welche das Bestehende auf seinen Wert priifen und nach Beda.rf um­
gestalten. Der Widerstand, den eine starke Personlichkeit beidemStreben 
na.chFortschritt im '.Bereioh eines a.lten Unternehmens findet, ist beiPriv8ot­
gesellsoha.ften unter Umstii.nden schneller zu iiberwinden aJs im weiten 
Aufb80u der BehOrden. Der EinfiuJ3 aber, den ein solcher Mann mit der 
Zeit in der Priv8otgesellsohaft gewinnt, wird leicht so iiberwiegend, 
d&13 andere Ansch80uungen neben ihm nicht mehr zur Geltung kommen, 
80uch wenn sie vorteilhMt sind, und daB da.nn in dem von ihm geleiteten 
Unternehmen die Einseitigkeit mit ihren schii.dliohen Wirkungen regiert. 

Bureaukratische Ziele. Der Vorwurf bure8oukra.tischer Beschrii.nkt­
heit riohtet mch ferner gegen die wirtschaftlichen Ziele, welche die 
Leitung der Sta.a.tsbahnen verfoIgt. Fa wird beh8ouptet, daB die Eisen­
ba.hnverwa.ltung nur na.ch bestimmten einma.1 8ongenommenen Grund­
~a.tzen, RegeIn, Preisen mch richte, ihre Aufg80be 8ober, den Verkehr 
zu fordern und ertragsfii.hig zu machen, 80US den Augen verIOre. Man, 
ruft nach dem Kaufmann, der besser verstehen soll, den Gewinn durch 
Anp80ssung an a.lle sich bietenden Gelegenheiten herauszubringen. 

Gliicklicherweise liefern die deutBchen St808otsverwa.ltungen iiber 
die Ertra.ge ihrer Betriebe von jeher ebenso Rechenschaft wie die 
Priv8otba.hngesellschaftenl). Sie begniigen sich nicht, das wirtscha.ft­
liche Gesamtergebnis mitzuteilen wie die Reichspost (vgl. S. 97), 
sondern weisen wie kaufmannische Gescha.fte die Rente nach, welche 
die in den Bahnen angelegten Kapitalien bringen. Die Rohe der erzielten 
Rente h80t den Vergleich mit der anderer gewerblicher Unternehmungen 
nicht zu scheuen2). Nicht minder wertvoll ist, daB neben der Erl80ngung 
eines angemessenen Gewinns der Eisenba.hnverkehr des Landes und die 
davon 80bhangige Tii.tigkeit sich glanzvoll entwickelt hat und die Tw­
satze diejenige Stetigkeit bewahrt haben, welche immer wieder yom 

1) Seit dem J &bre 1908 bringt "auf vie1fachen Wunsch" die preuBische Staats­
eisenbahnverwaltung in ihrem Betriebsbericht in den Formen kaufmii.nnischer 
Buchfillirnng eine Gewron· und Verlustrechnung und eine Bilanz der preuBischen 
Staatseisenbahnen. Bericht von 1908, S. 242. 

I) Zwar hat die preullische Staatsbahn nie iiber 7,13 % das verwendete 
.Anla.gekapita.l verzinst (wie 1905), willirend die Dividenden der Aktiengesellschaften 
zum Tell erhebIich hOher gahen. Berechnet wird aber die Rente der Staatsbahn 
von den ganzen Anlagekosten, selbst von den erhebIichen BetriLgen, die aus den Be­
triebseinnahmen gefiossen sind. Die Dividenden entfallen dagegen nur auf die 
Aktien und nicht auf die haufig viel gralleren Verwendungen 3US Obligationen oder 
Reserven. Auch hat die preuBische Staatsbahn nach den eraten Jahren der Ent­
wicklung (seit 1858) nie mit einer einzigen Ausnahme (1874 nur 3,85 % nach den 
Griinderjahren) unter 4 % aufgebracht, willirend die ErtriLge selbst erfolgreicher 
Aktiengesellschaften oft stark schwanken. Geschaftl. Nachrichten der pro Staatsb. 
1911, S. 60 ft. 
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Handel &Is vornehmste Bedingung seines Gedeihens verla.ngt worden ist. 
(Vgl. S. 75ff.) 

Sprechen diese Ergebnisse dafiir, daB die wirtsohaftliohe Leitung der 
Staatsbahnen in Deutsohland richtige Wege verfolgt, so fehlt auf der 
a.nderen Seite der Nachweis, da..B die kaufmii.nnische Art zu verfa.hren 
noch Besseres zustande gebra.oht haben wiirde. FUr die spekulative 
Tii.tigkeit des Ka.ufma.nns, die im Handel mit Recht geriihmte Fii.higkeit, 
durch umsiohtigen sohnellen Entschlu.B den Gewinn zu ergreifen, 
bietet die Eisenbahnverwa.ltung kein geeignetes Feld. In ihr kommt 
es darauf a.n, daB die leitenden Beamten iiber die wirtsohaftliche Arbeit 
des Bezirks oder des ga.nzen Landes sich ein richtiges Urteil bilden und 
dana.oh ihre Ma..Bnahmen treffen, die fast nie den Augenblioksvorteil, 
sondern den dauernden Nutzen fiir die beteiligten Erwerbszweige oder 
fiir den Gesamtzusta.nd des Staats im Auge haben miissen. Volkswirt­
schaftHche Gesiohtspunkte, die auch von groBen kaufmiLnnischen 
Unternehmungen nicht unbea.chtet gelassen werden diirfen, sind in 
erster Reihe fiir Eisenbahnunternehmungen maBgebend, die sich gerade 
deshaJb besonders fiir die VerwaJtung in den Randen des Sta.a.ts oder 
offentlicher Korperscha.ften eignen. Die Ausbildung, die Richtung des 
Staatsbeamten kommt hier zu ihrem Rechte; die V"berwa.chung durch 
parlamentarische Vertretungen kann niitzlioh wirken; der kaufmiLnnisohe 
Geist findet dagegen in der BetriebsverwaJtung wenig Gelegenheit, seine 
besten Eigenscha.ften zu betii.tigen. 

Fiskalismus. Von dem Staatsbea.mten, dem man nicht zutraut, 
in riohtiger Weise den Ertrag herauszuwirtsohaften, wird anderer­
seits befiirohtet, daB er in der Gewinnverfolgung zu weit gehen, Fiska­
lismus treiben konnte. Diese Sorge war die Ursa.ohe, wesha.lb Minister 
von Maybach bei den Verhandlungen iiber die Versta.a.tliohung dem 
Landtag versiohern muBte, daB er nioht da.ra.n denke, die Staatsbahnen 
zur melkenden Kuh fiir die Fina.nzen zu maohen. Die Erfahrung hat 
trotzdem ergeben, daB die dam&ls geii.uBerte Furoht vor fiska.lisohen 
Bestrebungen nicht ganz unbegriindet ist. Die eifrigsten Riiter der V"ber­
sohiisse der Staatsbahn sitzen aber nicht unter den leitenden Beam­
ten der Eisenbahnverwa.ltung, selbst nicht in den FinanzbehOrden, 
sondern in den Reihen der Steuerzahler, welche Heber den Gewinn des 
Eisenbahnbetriebes als die Abgaben vergroBert sehen. 

Es ist unter dem Druoke fortsohreitender Sta.a.tsbediirfnisse eine 
in den Landtagen immer wiederkehrende, fast popula.re Forderung 
geworden, da..B die Ablieferungen der Sta.a.tsbahnen zu den allgemeinen 
Staatsausgaben mogliohst erha.lten werden sollen. Desha.lb wird ver­
la.ngt, die Verkehrseinnahmen gegen weitgehende Anspriiohe auf Tarif­
ermii.Bigungen zu schiitzen und groBereAusgaben, welohe die Verkehrsent­
wioklung fiir Erweiterung derAnla.gen notig macht, auf Anleihezu nehmen. 
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Die Wa.hrnehmung, daB auf letzterem Wege die Eisenbahnschulden 
in erschreckender Weise wachsen, hat aber in Deutschland und 
besonders auch in PreuBen immer wieder Regierungen und La.ndes­
vertretungen dazu gebra.cht, die Aufwendungen fiir die Entwicklung 
der Bahnen tunlichst aus deren eigenen Mitteln zu entnehmen und 
SOlnit den Gewinn fiir den Staat zu beschranken1). TarifermaBigungen 
ferner werden in Deutschland regelmaBig fiir einzelne Gutergattungen 
bewilligt; auch die Personenfahrpreise sind vor einiger Zeit herabge­
setztl). Seit 20 Jahren sind die Einnahmen fiir die Beforderungsein­
heiten nicht unerheblich gesunken, von 1889 bis 1909 bei der preuBischen 
Sta.a.tsbahnimDurchschnitt fiir 1 Personenkilometer von 3,09 auf 2,32Pf., 
fUr 1 Tonnenkilometer (Guter, Post- und Militargut, Vieh) von 3,87 auf 
3,60 Pf. 

Fiska.lischer Begehrlichkeit ist hisher keineswegs zu sehr na.chgegeben 
Neuerdings ist ihr in PreuBen noch ein Damm dadurch gesetzt, daB 
na.ch einem vom Landtag angenommenen Vorschlag der Regierung die 
Ablieferung der Staatsbahn an die Staatskasse nicht uber einen bestimm­
ten erfahrungsmaBigen Ertrag vom An1a.gekapital hinausgehen sol1e8). 

Staatsleitung und Volksvertretung wirken hier zusammen, um den A~­
gleich zwischen den Wiinschen der Steuerzahler und einer vorsichtigen 
Betriebswirtschaft, zwischen der Belastung der Gegenwart und Schonung 
der Zukunft zu finden. 

Sinkende Ertriige der Staatsbahn. Endlich wird gegen den staat­
lichenBesitz von Bahnen das Schreckgespenst sinkender Ertrage herauf­
beschworen. Ein Ausfall von 1 % Rente des in den deutschen Sta.a.ts­
bahnen verwendeten Anlagekapita.ls in Rohe von etwa 15 Millia.rd.en 
bedeutet a.llerdings eine Summe von 150 Millionen im Jahr, die ent­
weder an den Sta.a.tsausgaben gekiirzt oder auf die Dauer durch Steuem 
gedeckt werden miiBte. Waren die Bahnen ausschlieBlich im Privat­
besitz, so wiirde die Sta.a.tskasse von dem Verlust nicht unmittelbar 
betroffen sein. 1m Volksvermogen aber, von dem schlieBlich aIle 
Staatseinnahmen abhangen, wiirde das ungiinstige Ergebnis ebenso 
gespiirt werden. Es fallt auf den stark beteiligten Einzelnen empfind­
licher als auf die Gesamtheit, welcher die Hillsmittel Aller zu Gebote 
stehen. Die Erfa.hrung zeigt uberdies, daB die Ertrage der Staatsbahnen 
wenigstens in Deutschland bestandiger sind als bei den Privatbahnen 

1) V gL die in Abschnitt 33 mitgeteiIten Verhandlungen des preuBischen 
Landtags. 

a) Am 1. Mai 1907 traten die neuen Personenta.rife dar preuBischen Staats­
bahn in Kraft, nach denen die Praise der einfachen Fahrkarten auf die Satze 
der ehemaligen Riickfahrkarten herabgesetzt wurden. ErmaBigungen ffir den 
Giiterta.rif werden faBt a.1ljahrlich im preuBischen Etat vorgesehen, im Etat 
fur 1912 im Ratrage von 7098000 Mark. 

8) Archiv 1910, S. 1123. VergL auch Abschnitt 33. 
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Amerilms, Englands und selbst Fra.nkreichs, iiber deren schwa.nkende, 
na.ch a.bwarts neigende Dividenden seit 1.ii.ngeren Ja.hren gekla.gt wird. 

Die .Angriffe gegen die Sta.a.tsbahnen sind erfolglos, soweit sie gut 
verwa.ltet werden. In den nii.chsten Abschnitten wird versucht, zu zeigen, 
wie dies erreicht werden ka.nn. 

Siebzehnter Abschnitt. 

Einrichtung der Staatseisenbahn-VerwaltURg. 
Ob Eisenbahnen gut oder schlecht verwa.ltet werden, hingt in erster 

Reihe von den Minnern ab, in deren Hinden die Leitung liegt. Je 
groBer aber die Unternehmung wird, und je mehr sich infolgedessen 
die Geschifte der Leitung verteiIen, desto wichtiger wird die Art ihrer 
Einrichtung, die Gliederung der Verwa.ltung. 

Urspriingliche Einrichtung. Bedeutende Kaufleute ha.ben die 
Aktiengesellscha.ften geleitet, welche die eraten groBen Ba.hnen Deutsch­
la.nds ba.uten1). Die Unterha.ltung der Ba.hnstrecken wurde in kleineren 
Bezirken, der Betrieb in groBeren durch bautechnische, die Ausbesserung 
der Betriebsmittel in Werkstitten durch ma.schinentechnische Fa.ch­
minner, der Verkehrs-, Betriebs- und Ba.udienst fUr da.s ga.nze Unter­
nehmen durch Oberbea.mte erledigt2), wihrend die Obedeitung der Ge­
schifte, der Verkehr mit den Beharden und die Fina.nzgeba.rung seitens 
der Direktion mit HiIfe groBer sich stats erweiternder BUros besorgt 
wurde. Der in der eraten Zeit iiberwiegende ka.ufminnische EinHuB 
ma.chte sich spiter noch in der Fina.nz- und Ba.upolitik sowie in groBen 
Verkehrsfra.gen geltend. Da.s la.ufende Geschift ging a.ber mit der Be­
festigung der Unternehmungen und der gewa.ltigen Erweiterung des 
Arbeitsfeldes mehr und mehr in die Hinde der Eisenbahn-Fa.chminner 
iiberl}. 

PreuBische Staatseisenbahn-Verwaltung. Diese in Deutschla.nd eben­
so wie in den Na.chbargebieten a.llgemein gebriuchliche Geschiftsein­
teilung iiberna.hm die preuBische Sta.a.tsba.hn und ersetzte nur die von 
den Aktioniren gewihlte Direktion durch eine Beharde - Konigliche 

1) .An der Spitze der Direktionen standen bei der Koln-MIDdener Ba.hn 
Oppenheim, bei der Rheinischen Eisenba.hn-Gesellschaft Mewissen; bei der 
unter Koniglicher VerwaJtung befindlichen Bergisch-:Mii.rkischen Ba.hn-Gesellschaft 
war Vorsitzender der Deputation der Aktionire Daniel von der Heydt, aJles 
bedeutende Kaufleute; ii.hnlich bei der Berlin-Hamburger, der Hessischen Ludwiga­
Ba.hn usw. 

8) Oberbetriebsinspektor, Obermaschinenmeister, ObergiiterverwaJter. 
3) Fa.chleute - Techniker und Juristen meistens - wurden ala Mitglieder 

in die Direktionen der Gesellschaften gewii.hlt oder ala SpeziaJdirektoren mit dar 
Fiihrung der Betriebsgesch!tfte beauftragt. 
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Eisenbahndirektion -, welche unter Oberleitung des Ministers fUr 
Handel, Gewerbe und ijllentliche Arbeiten ihren Bezirk a.Is Kollegium 
verwa.ltete und beziiglich der Geschaftsfiihrung a.uf die Instruktion der 
Regierungen von 1817 verwiesen wurde 1). Die kollegiale Be'landlung 
war zu ihrer Zeit wohl geeignet fiir die BehOrden der a.llgemeinen Ver­
waltung, welche ihre Tatigkeit auf a.1le nicht besonders abgetrennten Ziele 
der staatlichen Arbeit erstreckt. Sie ist iibrigens im Jahre 1882 fiir die 
Regierungen zum Teil aufgegeben worden, indem durch Gesetz die Hand­
habung der politischen Befugnisse behufs gleichmaBigerer und strallerer 
Leitung, wie sie da.s heutige Staats leben erfordert, dem Pra.sidenten a.1lein 
iibertragen wurde. 

Fiir eine Betriebsverwaltung, die na.ch einheitlichen Gesichtspunkten 
geleitet werden muB, paBte die kollegiale Einrichtung von vornherein 
weniger. Trotzdem hat die erste Verwaltungsordnung 2) der Staats­
bahnen zunii.chst zweckentsprechend gewirkt. Die Aufgaben des Be­
triebes traten anfanglich noch zuriiok hinter der Anforderung, die Ein­
richtungen fUr Bau und Betrieb zu scha.ffen, die Formen fiir Grunderwerb 
und Gescha.ftsleitung zu finden, das Eisenbahnwesen in das Staatsganze 
passend einzufiigen. Hierfiir war die kollegiale Erwagung wohl a.nge­
bracht. Die Leitung des eigentlichen Betriebes wurde damals den unter 
der Direktion stehenden Oberbeamten. iiberl38sen 3); nur wichtigere 
Entscheidungen tra.f die Direktion und bestimmte selbst iiber die Bau­
Ausfiihrungen und die Bahn-Unterha.ltung. Kleinere Bezirke wurden 
fiir Bau, Bahn-Unterha.ltung, Stations- und Zugdienst Betriebsin­
spektoren und Eisenbahnbaumeistern iiberwiesen, die ihre Anweisungen 
zum Teil von der Direktion, aber auch von den Oberbeamten erhielten. 

1) Instruktion fiir die Konigliche Eisenba.hndirektion zu Elberfeld vom 
19. Jannar 1864 § 1. Witte, Die Rechts- undDienstverhliJtnisse der Beamten und 
Arbeiter der Preu13ischen Sta.ats-Eisenba.hn-Verwaltung, Elberfeld 1881, S.l. 
Instruktion fiir die Geschii.ftsfiihrnng der Regierungen in den Koniglich Preu/3ischen 
Staaten vom 23. Oktober 1817; 00. S. 248 fl. Nach § 28 werden wichtigere Sachen 
auf Vortrag in der Sitzung durch Abstimmung entschieden. Diesa Instruktion ist 
fiir dieRegierungen noch heute mit einigenerheblichenAMnderungen durch neuere 
Bestimmungen in Geltung. 

S) Die AlIgemeinen Bestimmungen iiber die Verwaltung der Staatseisenba.hnen 
usw., genehmigt durch AllerhOchste ,Ka.binetts-Order vom 15. April 1850, Witte, 
a.. a. 0., faBten zum erstenmal die Grundziige zusammen. Sie wurden infolge von 
Zusitzen und.Anderungen, also ohne wesantliche Umgestaltung, neu mitMinisterial­
Erla/3 vom 14. November 1867 herausgegeben. Witte, a. a. 0., S.4. 

3) Dem Oberbetriebsinspektor fiir Stations- und Zugdienst, dem Ober­
maschinenmeister fiir Maschinen- und Werkstatten, dem Obergiiterverwalter fiir 
Verkehr, dem Telegrapheninspektor fiir Telegraphie. Auch die Annahme und Aus­
bildung der Beamten ausschlie/3lich der Bureaus der Direktion und der hoheren 
Posten des Au/3endienstes obIag den Oberbeamten. §§9-12_ VO. von 1867. Witte, 
S.6. 
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FUr die Stallen der Oberbeamten und Abteilungsbaumeister wahlte 
man edahrene technische und Verkehrsbeamte, die nicht immer eine 
akademische und amtliche Ausbildung hatten, teilweise z. B. aus dem 
Kaufmannstande hervorgingen 1). 

Nachteile dieser Einrichtung machten sich allmahllch geltend, je 
mehr der Betrieb anwuchs und in den Vordergrund trat. Da er sich 
wesentlich in den Handen der Oberbeamten abspielte, blieben die Mit­
glieder der Eisenbahndirektion der Ausfiihrung des Dienstes fremd. 
Andererseits fiihlten sich die Oberbeamten, bei denen sich'die Einzel­
geschafte unmaBig hauften, iiberlastet. Es litt die Genauigkeit, Schnellig­
keit und Einheit der Leitung; Unsicherheit und Verwirrung entstand in 
den verkehrsreichen Bezirken 2). 

Erhebliche Storungen, welche auf den deutschen Bahnen nach den 
Anstrengungen der Kriegsjahre 1870 und 1871 bei dem gewaltigen 
danach folgenden gewerblichen Aufschwung eintraten, gaben Veran­
lassung, die urspriingliche Einrichtung der Verwaltung griindlich zu 
andern. Ein Vorschlag dazu kam von der unter Staatsleitung stehenden 
Bergisch -Markischen Bahn, deren Ausdehnung und starker Verkehr eine 
Entlastung der bisherigen Betriebslenker besonders notig erscheinen 
lieR 

Dezentralisierung der Verwaltung im Jahre 1872. Durch die Orga­
nisation von 1872 erfolgte eine weitgehende Dezentralisierung, indem die 
unmittelbare Einrichtung von Bau und Betrieb an Eisenbahnkommissio­
nen iiberging, welche unter Oberleitung der Direktionen Bezirke von 
200 bis 400 km zu verwalten hatten 3). Den Direktionen blieben neben 
ihrer Befugnis zu Anordnungen jeder Art gewisse allgemeine Geschafte 
vorbehalten, ebenso wie dies fUr den Minister geschah 4). Die Oberbe­
amten, deren AuBentatigkeit im wesentlichen an die Kommissionen ab­
getreten war, konnten zwar noch beibehalten werden, wurden aber fast 

1) Friihere Kaufleute waren nieht bloB mehrfach die Obergiiterverwalter, 
sondern auch Oberbetriebsinspektoren, Spezialdirektoren fiir den Fahrdienst, 
wie z. B. bei der Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft. Nur vom Betriebsinspektor 
verlangten die Allgemeinen Bestimmungen von 1850, daB er gepriifter Baumeister 
sei; fiir den Maschinenmeister geniigte, daB er gehorig ausgebildeter Mechaniker 
war (§ 11, 12). Witte, a. a. 0., S.3. 

S) Die Klagen dariiber wurden besonders lebhaft bei der unter Staatsver­
waltung stehenden Bergisch-Miirkischen Eisenbahngesellschaft, deren Linien in dem 
schnell aufbliihenden rheinisch-westfalischen Industrierevier lagen. 

3) Die "Organisation der Verwaltung der Staatsbahnen und der vom Staate 
verwalteten Privatbahnen", genehmigt durch Allerhochsten ErlaB vom 23. De­
zember 1872 (W i tte, a. 80.0., S. ll), wurde zuerst auf der Bergisch-Miirkischen Bahn 
(s. Anm.2 oben), dann bald im ganzen Bereich der preuBischen Staatsbahn ein­
gefiihrt. 

') Dazu gehorten Etat, wichtige Personalien, Bau-Auftrage, Beschaffungen, 
Fahrplane, Tarife, Werkstattsverwaltung. 

Wehrmann. 10 
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ganz auf die Unterstiitzung der Direktionen in deren eigenen Geschii.ften 
beschrankt. Nur der Obermaschinenmeister blieb nach wie vor Leiter 
der Hauptwerkstatten, auf welche der EinfluB der Eisenbahnkommissio­
nen sich nicht erstreckte. 

Die Eisenbahndirektionen behielten hiernach ihre friihere Ein­
richtung, wenn auch mit vermindertem Geschaftsumfang. Sie ver­
walteten nach wie vor kollegialisch. Ihre Mitglieder waren von der Aus­
fiihrung des Dienstes noch mehr wie friiher abgeschlossen, da die 
AuBenarbeit mit den gesamten personlichen Angelegenheiten der 
Beamten an selbstandige, raumlich getrennte Behorden iibertragen 
war. Die Kommissionen1) faBten ihre Aufgabe tatkraftig an und fiihlten 
sich darin umsomehr selbstandig, aIs ihre wichtigsten Beamten zu­
gleich Mitglieder der Eisenbahndirektion waren und sie unmittelbar 
an den Minister, wenn auch durch die Hand der Direktion, berichten 
durften. Bei ihnen vereinigte sich, da die Abteilungsbaumeister unter 
ihnen nunmehr auf die Bahnunterhaltung bes9hrankt wurden, der 
gesamte eigentliche Betrieb. 

Vorteile der Dezentralisierung. Die Verteilung der Betriebsleitung 
an viele selbstandige Behorden hatte den gut en Erfolg, daB eine groBe 
Zahl hoherer Beamter sich eingehend mit dem bis dahin zu wenig 
von ihnen beaufsichtigten AuBendienst be'3chaftigte. Der Betrieb 
wurde in seinen Einzelheiten sorgfaltiger und zweckmaBiger ein­
gerichtet; die Auswahl und Ausblldung der Beamten besserte sich; 
die Anordnungen, mit welchen das Ministerium damals anfing, groBere 
Einheitlichkeit in den verschiedenartig entstandenen und beschafi'enen 
Teilen des Bahnnetzes einzufiihren, konnten von den iiberall in der Nahe 
wirkenden, mit weiter Vollmacht versehenen Beamten wirksam und 
schnell durchgefiihrt werden. Diese stark gemachten Unterbehorden 
sind zweifellos niitzlich in der nun eintretenden Zeit der Verstaatlichungen 
gewesen2), in welcher erst der Unterbau fiir das umfassende Getriebe 
der alleinigen Staatsbahn iiberall sicher gelegt werden muBte. 

Nachteile der Dezentralisierung. Organisation von 1879. Auf die 
Dauer erwies sich, daB diese Gliederung fiir eine Betriebsverwaltung 

1) Sie waren mit technischen und administrativen Mitgliedern besetzt und 
vollstandig mit Hilfskraften ausgestattet. Der Vorsitzende entschied bis zu etwaigem 
Eingreifen seitens der Eisenbahndirektion. Er und der erste technische oder 
administrative Beamte waren zugleich Mitglieder der Direktion und konnten zu 
deren Sitzungen zugezogen werden. Witte, a. a. 0., S. 14, § 10. 

2) Die Taunusbahn wurde vom preuBischen Staat 1872, die Halle-Miindener 
Strecke 1876 erworben, die Verwaltung der Berlin-Dresdener und Halle-Sorau­
Gubener Eisenbahn 1877 iibernommen, 1880 die Berlin-Stettiner, Magdeburg­
Halberstadter, Hannover-Altenbekener, Koln-Mindener, Rheinische, Berlin­
Potsdam-Magdeburger, Hamburger, Main-Weser Bahn (hessischer Anteil), 1882 
Bergisch-Markische, Thiiringische, Berlin-Anhaltische, Kottbus-GroBenhainer 
Eisenbahn gekauft usw. 
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zu locker, zu schwerfallig und zu kostspielig war. Eine strafl'ere Unter­
ordnung wurde deshalb schon 1879 durch eine neue "Organisation 
der Staatseisenbahn-Verwaltung" eingefiihrtl). Die kollegiale Be­
handlung der Geschafte wurde verlassen und nur fiir erheblichere 
Entscheidungen in Disziplinarsachen vorgeschrieben, um die Be­
schwerden der Beamten bei dem Minister zu vermindern. Die Ober­
beamten wurden ganz beseitigt und damit alIe Betriebsgeschafte un­
mittelbar auf die Mitglieder der Direktion gelegt, unter deren alleiniger 
Verantwortung nunmehr die Zentralbureaus dieser Behorden arbeiteten. 
Der Prasident der Direktion war befugt, in allen Sachen, die nicht 
vom Kollegium zu erledigen sind, die Entscheidung zu geben. Dem 
Prasidenten wurden Abteilungsdirigenten unterstutzend zur Seite 
gestellt, die in ihren Geschaftskreisen mit bestimmender Befugnis die 
Arbeiten zu leiten hatten2). Die Eisenbahnkommissionen, welche 
den Namen Eisenbahnbetriebsamter erhieltenS), wurden der Direktion 
aus<Irucklich unterstellt, an welche sie berichteten und Beschwerden 
uber sie gingen. Der V orsitzende des Amts, der Betriebsdirektor, 
hatte die alleinige Entscheidung, soweit er nicht die Geschafte an 
seine Hillsarbeiter abgab. Er aHein behielt die Rangstellung eines 
Mitglieds der Eisenbahndirektion. (Vgl. Anm. 1, S. 146.) 

Die Reibungen, welche aus der Gleichordnung zwischen Eisenbahn­
direktion und Eisenbahnkommissionen sowie aus der kollegialen Behand­
lung hervorgegangen waren, verschwanden. Aber es blieben die mit der 
bisherigen Dezentralisierung verbundenen Nachteile. In dem dreifachen 
Instanzenzuge von Minister, Eisenbahndirektion, Eisenbahnbetriebs­
amt konnte die Zentralstelle sich zwar auf gewisse Hauptentschei­
dungen beschranken. Fur die Eisenbahndirektion und die Eisenbahn­
betriebsamter waren aber die Aufgaben im Betriebe wesentlich die 
gleichen. Viele Arbeiten wurden nach wie vor unnotigerweise mehr­
fach gemacht. Fahrplan und Beforderungsvorschriften, welche fur den 
Direktionsbetrieb einheitlich behandelt werden mussen, litten unter 
der Schwierigkeit der Vorbereitung bei verschiedenen Behorden. Ge-

1) Organisation der Staatsbahn-Verwaltung, genehmigt durch Allerh. Erlall 
vom 24. November 1879, EisenbahnVBl. v. 1880, S. 85 fI'. Geschii.ftsordnung fiir 
die KQnigl. Eis.-Direktionen vom 4. Februar 1880, EVBl. S. 97ft Geschii.ftsordnung 
fur die Koniglichen Eisenbahn-Betriebsamter vom 4. Februar 1880, EVBl. S.103f1'. 

2) N ach dem Muster der Regierungen wurden 3 Abteilungen der Direktionen 
eingefiihrt, fiir Finanz und Verwaltung, Betrieb und Verkehr, Bau einschlielllich 
Bahnunterhaltung und Werkstatten; manchmal trat eine Abteilung fiir Neubau 
hinzu. 

3) Nur fiir Neubauten wurden Eisenbahn-Baukommissionen beibehalten. 
Den Eisenbahnbetriebsamtern oblag "die Erledigung alier Geschii.fte der laufenden 
Bau- und Betriebsverwaltung, soweit dieselben nicht der Koniglichen Direktion 
oder dem Minister vorbehalten sind". § 16 Organisation, a. a. O. 

10* 
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schafte, die zweokmaBig aJIein bei der Direktion erledigt werden konnten, 
wie Anstellungen, Eigentumsverhiiltnisse, Prozesse, Besohwerden, er­
forderten bei jedem Betriebsamt Krafte, die nicht geniigend ausgenutzt 
wurden. Die Kosten der aJIgemeinen VerwaJtung blieben unverhaltnis­
miiBig hoeh. Der Geschiiftsgang war vielfach unkla.r und schwerfiillig. 

Letzte Organisation von 1895. Dar Wunsch, diese Mangel der De­
zentraJisierung von 1872 zu beseitigen, kam erst zur Erfiillung, a.ls zu­
gleich da.s Bediirfnis dringend wurde, die aus der Privatbahnzeit 
stammenden Direktionsbezirke duroh eine gleichmaBigere Einteilung zu 
ersetzen. 

Die versta.a.tlichtep. Privatbahnen waren im wesentlichen in ihrer 
ehemaJigen GestaJt bela.ssen worden. Kleine Untemehmungen hatte 
man zusammengelegt, die Grenzen hier und da verschoben und einzelne 
Sta.a.tsbahnstrecken mit neu angekauften verbunden, an dem Bestande 
der alteren groBen VerwaJtungen aber im iibrigen wenig gea.ndert. 
Bei diesem vorsiohtigen Verfahren wurde da.s groBe Werk der Ver­
sta.a.tlichung glatt durchgefUhrt, indem man vermied, durch gleichzeitige 
UmgestaJtungen der Bezirke Verwirrungen hervorzurufen. Dauemd 
durfte as aber "nioht dabei bleiben, daB die Ostbahn von Eydtkuhnen 
bis Berlin, die Oberschlesisohe Bahn von Myslowitz an der Osterreichi­
schen Grenze bis Stargard in Pommem reiohte und groBtenteils neben 
der Niedersohlesisch-Miirkisohen Bahn herlief, wiihrend in Koln zwei 
Sta.a.tsbahndirektionen nebeneinander saBen und die Bahnhofe Berllns 
vier verschiedenen Sta.a.tsbahnverwa.Itungen angehOrten 1). 

FUr die neue Verteilung des Bahnnetzes, welche im Jahre 1895 
zustande bm, war der schon 1879 verfolgte Geda.nke strafferer Zu­
sammenfassung der VerWa.ltung maBgebend. Die 75 Eisenbahnbetriebs­
amter wurden aufgehoben. Den Direktionen allein wurde die Ver­
wa.Itung zugewiesen2). Ihre Bezirke sollten nur so groB werden, daB 
die unmittelba.re Leitung von einer Stelle mOglich blieb, und dashalb 
nicht mehr a.ls 1500 km umfassen. Die zugehOrigen Strecken durften 
aus gleichem Grunde in der Liingsrichtung nicht weit ausgedehnt werden, 
sondem wurden zur Abkiirzung der Aufsichtsreisen um den Direktions­
sitz herum gela.gert. 

1) In Koln befanden sich die ehemaJigen Direktionen der Koln-Mindener und 
Rheinischen Eisenbahn aIs rechts- und linksrheinische Konigliche Eisenbahn­
direktion. Eigene BahnhOfe in Berlin hatten die Ostbahn in Bromberg, die Eisen­
bahndirektionen in Erfurt und Magdeburg, wa.hrend die iibrigen unter der in Berlin 
sitzenden Direktion der Niederschlesisch-M1!.rkischen Bahn standen. 

I) AlIerh. ErIaB, betrefi'end die Umgestaltung der EisenbahnbehOrden, vom 
14. Dezember1894, 00. S. 11, AnI. a. Organisation derVerwaItung,§7: .,DenKonig­
lichen Eisenbahndirektionen obliegl: mit den den ProvinzialbehOrden zugewiesenen 
Bechten und PHichten die Verwa.ltung aller zu ihrem Bezirk gehOrigen in Bau oder 
im Betriebe befindlichen Strecken." 
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FUr die Ausfiihrung und Uberwa.chung des Ortliohen Dienstes 
wurden Betriebs-, Verkehrs-, Masohinen- und Werksta.tteninspektionen 
eingeriohtet, die nioht mehr wie die ehemaligen Betriebsa.mter selb­
standige BehOrden sind. Sie sind mit einzelnen Fa.chbeamten besetzt, 
welohe naoh den Anordnungen der Direktion zu verfahren haben. Den 
Vorstanden der Inspektionen ist duroh die yom Minister gegebene 
Gesohi.i.ftsanweisung nur je ein Dienstzweig zugeteilt, na.ch dessen 
Verhi.i.ltnissen die GroBe ihrer Bezirke bemessen ist. Die Betriebs­
inspektionen, welohen mit der Sorge fiir Betrieb und Bau die urn­
fassendsten Gesohi.i.fte iibertragen sind, haben im Durohsohnitt nioht 
viel mehr als ein Drittel der Streokenlange der Verkehrs- und Ms.­
sohineninspektionen 1). Die Vorstande haben Strafbefugnisse, aber 
diirfen nur mit gleioh- oder na.chstehenden Dienststellen in Sohrift­
weohsel treten. 

Die Bezirke der Eisenbahndirektionen wurden entspreohend der 
stii.rkeren Belastung dieser Behorden erheblioh vermehrt. An Stelle 
von 11 Direktionen mit durohsohnittlioh 2550 km Lange traten 20 mit 
durohsohnittlioh 1360 kml). Die Gelegenheit wurde benutzt, urn 
ansehnliohe Sti.i.dte, namentlioh solohe, die ,bedeutende Privateisen­
bahn-Verwa.ltungen gehabt hatten, wie Altona, Stettin, zurn Sitz 
von Staatseisenbahndirektionen zu ma.chen und fUr da.s hoohent­
wiokelte rheinisoh-westfiilisohe Kohlen- und Hiittenrevier die sohon lange 
begehrte einheitliohe Eisenbahnverwa.ltung in Essen zu erriohten. 

Vereinfachung des Geschiirtsganges. Neben der Verkleinerung der 
Bezirke trat eine weitgehende Vereinfa.chung und Gliederung des Ge­
sohi.i.ftsgangs ins Leben, damit die nun massenhaft bei der Direktlon 
einstromenden Einzela.rbeiten schnell und mit geringstem Aufwand 
erledigt, Unklarheiten bei dem Zusammenwirken mit der groBen Zahl 
ausfiihrender Dienststellen vermieden wiirden. 

Das wiohtigste Mittel der Vereinfa.chung liegt immer darin, moglichst 
jedes Gesohi.i.ft in die Hande nur eines Beamten zu legen, der es voll­
sti.i.ndig erledigt, und so die Zeit und Kri.i.fte fordernde Mitarbeit zu er­
sparen. Zunii.ohst wurden die Mitglieder der Direktion in hohem Grade 
selbsti.i.ndig gestellt. Die 1879 erst gesohaffenen Abteilungen der Eisen­
bahndirektion wurden wieder aufgehoben, die Oberra.te nur als Ver­
treter des Pri.i.Bidenten bei Abwesenheit und in besonderen Sachen bei-

1) Neuerdings ist den Inspektionen aus spra.chlichen Griinden die Bezeichnung 
"Amt" beigelegt, ohne daB ihre Stellung verii.ndert ist. Die 267 Betriebsiiomter 
haben na.ch dem Etat von 1912 im Durchschnitt (voll- und schma1.spurige Strecken 
zusammengerechnet) 140-150 km, die 100 Maschinenamter 380 km, die 93 Ver­
kehrs!l.mter 400 km. 

I) A1s 21. Direktion ist seit der Vereinigung mit den hessisohen Bahnen 
1896 die KgI. PreuBische u. GroBherzogl. Hess. Eisenbahndirektion in Mainz hin­
zugetreten. 
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behalten. Die Mitglieder erhielten bestimmte, nachallgemeinen Weisungen 
des Ministers abgegrenzte Geschliiftskreise, in denen sie stets die unwichti­
geren Angelegenheiten ohne jede Beteiligung des Priisidenten erledigen. 
Letzterem steht iiberall die Entscheidung zu; den Mitgliedern obliegt 
aber die Verantwortung fiir die Arbeiten, die der Priisident ihnen allein 
iiberliiBt 1). 

W 0 sich die Geschaftskreise der Mitglieder beruhren, sind sie auf Ver­
standigung und Mitzeichnung der Verfiigungen angewiesen; der Einigung 
der leitenden Manner ist in den iiberall in sich zusammenhangenden 
Betriebsverwaltungen nirgends zu entraten. Fiir die Bahnunterhaltung 
und Bahnaufsicht werden innerhalb der Direktion 3 bis 4 getrennte Be­
zirke gebildet, in welchen je ein bautechnisches und ein administratives 
Mitglied zusammenzuwirken haben 2). Die groBe Zahl von Einzel­
geschaften, welche ortlich und sowohl von der rechtlich-wirtschaftlichen 
wie von der technischen Seite zu behandeln sind, wie namentlich die Ver­
anschlagung von Mitteln fiir Unterhaltung und Erganzung der Anlagen, 
kann von diesen beiden Streckendezernenten gemeinsam mit voller Orts­
kenntnis ebenso erledigt werden wie von den fruheren Eisenbahnkom­
missionen und Betriebsamtern. Die Angelegenheiten dagegen, welche 
ohne Zusammenhang mit der 6rtlichkeit oder nach einheitlichen Be­
stimmungen fiir die Direktion bearbeitet werden miissen, wie Tarif, 
Fahrplan und Zugleitung, Maschinen- undWerkstattendienst, Anstellung 
der Beamten, Wohlfahrtseinrichtungen usw.,liegen in derHand einzelner 
fiir den ganzen Bezirk sorgender Dezernenten 3). 

Selhstiindigkeit der Beamten. Ebenso wie fiir die Direktion ist fiir 
die ihr unterstellten Amter und Bureaus die moglichste Selbstandigkeit 

1) Organisation von 1895 § 9. Die Oberrate vertreten nach der Organisation 
von 1895 den Prasidenten in Sachen des Eisenbahnkommissariats, bei Unter­
stiitzungen, Urlaubserteilung, Ausbildung hoherer Beamter und anderen Arbeiten, 
die er selbst zu erledigen hat. 

S) Anfanglich war in der Organisation von 1895 fiir den gleichen Strecken­
bezirk wie der bautechnische und administrative Streckendezernent auch ein be­
triebBtechnischer und ein maschinentechnischer Dezernent bestellt, so daB in dieser 
Streckenaufsicht aIle Dienstzweige, wie bei den Eisenbahnbetriebsamtern, fUr den­
selben engeren Bereich vereinigt waren. Es ergab sich aber spater, daB die Betriebs­
und Maschinenleitung fiir den ganzen Direktionsbezirk einheitlich gefUhrt oder 
nach anderen Gesichtspunkten abgegrenzt werden muBte. VgI. 8.156. 

a) Aus der Anleitung zur Aufstellung und Ausfiihrung des Geschii.ftsplanes 
der Eisenbahndirektionen, welche der Geschii.ftsordnung fiir die letzteren (jetzt 
vom 1. Juli 1910. Verwaltungsvorschriften von 1910 8.26) beigegeben ist, sind die 
Geschii.ftsgruppen ersichtlich, welche bei der Verteilung der Geschafte 
unter den Dezernenten festgehalten werden miissen. Von der Abgrenzung 
der Gruppen wird nur wenig abgewichen; fUr wichtigere Gebiete behii.lt sich 
der Minister unter Umstii.nden die Bezeichnung der Beamten vor, welchen die 
Dezernate iibertragen werden Bollen, wie Etat, Hauptpersonalien, betriebs­
technische GeschiiJte u. a. VV. S. 719. 
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der einzelnen Beamten in der Ausfiihrung eingerichtet worden. Jeder 
Beamte erhiUt nach MaBgabe der yom Minister gegebenen Bureau-Ord­
nung sein ein £iir allema.1 festgesetztes Pensum. Un wichtigere Arbeiten 
werden von ihm ohne Beteiligung der hoheren Beamten unter der Firma. 
des Bureaus oder Bureaubeamten erledigt, die wichtigeren fiir den Dezer­
nenten oder Amts-Vorstand vorgearbeitet, aber moglichst ohne besondere 
Registratur und Kanzlei abgema.cht. NiemaJs wirkt neben dem aus­
fiihrenden Beamten der Bureauvorsteher mit, der, wenn nicht Aus­
nahmegriinde vorliegen, nur iiber die geschii.ftliche Ordnung zu wa.chen 
hat. Eine Na.chprUfung der Arbeiten eines vorschriftsmiiJ3ig ausge­
bildeten Beamten durch einen anderen Bureaubeamten findet iiberhaupt 
nicht statt 1). 

Gleichmii8igkeit der Bureau-EinrichtuDgen. Das selbstandige Ar­
beiten der Beamten wird in der Organisation von 1895 dadurch er­
leichtert, daB fiir da.s ganze Netz die Arbeitsgebiete und Arbeitsformen 
so gleichmaBig gastaltet sind, wie as die im a.llgemeinen gleichartigen 
VerhiUtnisse einer Eisenbahnverwa.ltung gestatten. Von einer Staats­
grenze bis zur andern findet der Beamte diaselbe Gliederung der Ge­
scMite und Bureaus mit geringen ortlichen Abweichungen in den 
Direktionen wie in den na.chgeordneten Amtern, den Stationen, Ab­
fertigungsstellen, Werkstatten usw. trberaJl ist das Verfahren durch 
eingehende Bestimmungen gleichmiiJ3ig geordnet, durch Formula.re, 
die groBenteils vem Minister festgestellt sind, soweit moglich, die 
Handhabung unterstiitzt. Die Gaschaftsanweisungen der Beamten, 
die Bedingungen der Arbeitsvertrage, die technischen und sonstigen Vor­
schriften werden, sofern sie nicht an ortliche VerhiUtnisse ankniipfen, 
einheitlich bestimmt 2). 

Wirkung der Verbesserungen im Geschiiftsgang. Selbstandigkeit 
der Bea.mten, einheitliche Gliederung und Vereinfa.chung des Arbeitens 
ha.ben der Einrichtung von 1895 dauernden Erfolg verscha.fft. Die 
UnabMngigkeit des Einzelnen auf dem ihm zugewiesenen Gabiet erhOht 
die Arbeitsfreudigkeit und das Verantwortlichkeitsgefiihl, wie sich dies 

1) Bureau-Ordnung fiir die Koniglichen Eisenbahndirektionen (jeW vom 
1. Juli 1910) VV. S.170 § 6. 

8) Die VerwaJtungs-Vorschriften enthalten die Bestimmungen fiir die 
Direktionen, die Eisenbahnii.mter und die Bureaus. Die einheitlichen Vorschriften 
fiir die iibrigen Dienststellen und Bediensteten sind in die Verwaltungs-Vor­
schriften nur zum Teil aufgenommen, im iibrigen in gleichmaBig geordneten 
Sammlungen vereinigt. Registraturen sind bei den Eisenbahnii.mtern ganz, 
bei den Direktionen bis auf I oder 2 weggefallen. Jeder Bureaubeamte fiihrt in 
der Regel seine Akten selbst. Die Verringerung der Kanzleiabschriften fiihrte 
dazu, daB an Stelle von 738 etatsmaBigen Kanzlisten im Jahre 1884 nur 651 im 
Jahre 1900 und 528 im Jahre 1911 trotz Steigerung dar Einnahmen und Aua­
gaben um mehr aJs das Doppelte beschliftigt waren. Geschiiftliche Nach­
richten S. 62, 130. 
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in den Direktionen, den Amtem, Bureaus und Dienststellen gezeigt hat. 
Die einfachen Formen, in denen der Zusammenhang ineinandergreifender 
Geschafte erhalten wird, wie Sitzungen, Besprechungen, Nachfragen, 
Mitzeichnungen, reichen im aJlgemeinen aus, um widersprechende An­
ordnungen zu vermeiden. FUr die notwendige "Obersichtlichkeit wird 
dauemd gesorgt, indem entsprechend den Veranderungen in Betrieb 
und Verkehr die Geschaftseinteilungen und Geschaftsformen immer 
wieder umgearbeitet werden. 

Die Arbeitsleistung hat sich gehoben, die Erledigung beschleunigt, 
und zugleich ist der Aufwand fUr die allgemeine Verwaltung trotz der 
Einrichtung von 9 neuen Direktionen geringer geworden 1). Mit der 
Organisation von 1895 erhielt die Verwaltung nicht bloB eine zum ersten 
Male einheitliche, sondem auch eine wesentlich verbesserte Gestalt. 

Weiterentwieklong der Organisation seit 1895. Die Umgestaltung 
von 1895 vollzog sich trotz ihrer tiefeingreifenden Anderungen in den Be­
zirken und BehOrden ohne erhebliche Storungen 2). Seitdem sind Er­
gii.n.zungen zwar in umfangreichemMaBe vorgekommen, halten sich aber 
im Rahmen der urspriinglichen Gesichtspunkte. 

1m Ministerium. FUr die Zentra1stelle ergab sich aUS der neuen 
Einrichtung, daB die Geschafte starker als bisher anwuchsen. Die ge­
scha.ffene Einheitlichkeit muBte erhal~en und weitergefiihrt werden. 
Sie ermoglichte in hoherem Grade ein nach allen Seiten wirksames Ein­
greifen des Ministers, fiihrte aber zugleich dazu, daB die Verantwortlich­
keit der hOchsten Stelle fiir die Verwaltung der Eisenbahnen mehr 
in den Vordergrund trat. Es wurde nun verlangt, daB die Beamten und 
Arbeiter der Staatseisenbahnverwaltung iiberaJl na.ch gleichen RegeIn 
behandelt wiirden, und als selbstverstiindlich angesehen, daB die Be­
scha.fiung des Bed.a.rfs an BetriebsmitteIn, Kohlen, Schienen, aller wich­
tigen Materia.lien im ganzen vorgenommen und iiber ihre Verwendung 

1) 1m Bericht des Ministers der ofientl. Arbeiten fiber seine VerwaJtung von 
1890 bis 1900 an den Kaiser und Konig (S. 23) ist die Minder-Ausgabe im Bureau­
dienat fiir das Jahr 1900 im Vergleich zu demJa.hre 1894 (vor der Organisation) 
auf 7 Millionen Mark angegeben und die tatslichliche jahrliche Ersparnis auf 
20 Millionen geschliotzt. Da sich das Bahnnetz seit 1894 urn 4416 km ~ 16 %. 
die Einna.hme urn 437 Millionen Mark = 45 % vergroBert hatte, so wiirden die 
Bureaukosten nach dem friiheren System noch wesentlich gestiegen sein. 

I) Bei derOrga.nisa.tion worden auf Grund eines besonderen Gesetzes za.h1reiche 
altere Beamte mit erhohter Pension zur Verfiigung gestellt, urn die neue Einrichtung 
mit frischenLeuten durchzufiihren. und um zugleich zu der erstrebten Verringerung 
der ArbeitBkril.fte zu gelangen. Dabei wurden die etatsmaBigen hOheren Beamten 
von 980 auf 855 Kopfe herabgesetzt. wahrend schon 2 Jahre spiter-1897 - ihre 
Za.hl wieder - allerdings mit EinschluB der neuen kleinen Direktion Mainz - auf 
1014gestiegen war. Die UnregelmaBigkeiten, welche sich in der Zwischenzeit zeigten, 
waren vielleicht geringer gewesen. wenn die leitenden Ko~fe des Betriebes von An­
fang an weniger vermindert worden waren. 
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einheitlich verfiigt werde, daB iiberha.upt a.lle wichtigeren Anordnungen 
der Sta.a.tseisenba.hnverwa.ltung einheitlich getroffen wiirden. 

Die Einzelheiten, in welche die dem Ministerium mehr und mehr 
zuBtromenden Geschafte der Betriebsleitung fiihren, eignen sich fUr die 
unmittelba.re Beha.ndlung a.n der ZentraJsteUe wenig, da. diese der Aus­
fiihrung zu fern steht. Der Minister iibertrug da.her, wie da.s durch 
Vereinba.rungen der Ba.hnen unter mch bei Ta.rif- oder a.nderen Ver­
ha.ndlungen immer gescha.h, einer oder der anderen Direktion fUr die 
ga.nze Sta.a.tsba.hn oder Gruppen von Direktionen entweder die Er­
ledigung bestimmter Angelegenheiten, z. B. die Bescha.ffung von 
Kohlen und Betriebsmitteln, die Verfiigung iiber Giiterwagen, 
oder die Vorbereitung seiner Entscheidung, wie iiber Baua.rt der 
Lokomotiven und Wagen, Geschii.ftsa.nweisungen der Bea.mten usw. 
Bei dieser Zerteilung dar leitenden Arbeiten fUr den Gesa.mtbereich an 
verschiedene raumlich weit getrennte BehOrden entsteht aber die Gefa.hr, 
daB der Zusa.mmenha.ng mit dem Ministerium nicht genug gewa.hrt und 
die Obereinstimmung der so zustande kommenden Anordnungen unter 
sich trotz nachfolgender Priifung a.n der Zentra.lstelle nicht hinreichend 
gesichert ist. 

oEisenbahn-Zentralamt. Es wurde desha.lb 1907 eine HilfsbehOrde 
fUr da.s ;Ministerium gescha.:ffen, welche a.n Stelle der bis da.hin bea.uf­
tragten Direktionen die gemeinsa.men Arbeiten der VerwaJtung a.us­
fiihren oder lei ten soIl, das Eisenbahn-ZentraJamt in Berlin 1). Der 
Minister bestimmt die Arbeiten, we1che da.s Amt zu erledigen ha.t, und 
dieses iibernimmt die Ausfiihrung in derselben Stellung wie friiher die 
einzelnen Direktionen, denen es gleichgeordnet ist. Unter Mitwirkung 
da.uernder Ausschiisse, fUr welche der Minister die Mitglieder oder die 
zugehorigen Direktionen a.uswahlt, werden yom ZentraJa.mt die Geschii.fte 
gefiihrt, die Verha.ndlungen geleitet und die Entscheidungen des Ministers 
eingeholt. Die Bera.tungen umfa.ssen wichtige Gegenstande a.us a.llen 
Zweigen der VerwaJtung a.usschlieBlich der Ta.rife und des Abfertigungs­
dienstes 2). Ebenso halt da.s ZentraJa.mt den Vorsitz im Sta.a.tsbahn-

1) Allerh6chster ErIaS, betreffend Abii.nderungen und Erginzungen der Ver­
waltungs-Ordnung fUr die Staatseisenbs.hnen und Errichtung des Eisenbs.hn­
ZentraIamts, vom25.Mirz 1907; 00. S.79, Verfiigung des Ministers derOffentlichen 
Arbeiten vom 10. Mai 1907, wodurch auf Grund der AllerhOchsten ErmiWhtigung 
die Verwaltungs-Ordnung neu festgesetzt wird, 00. S.81. Verwaltungsordnung 
§ 6: "Das Konigliche Eisenbs.hn-Zentralamt hat mit den den ProvinzialbehOrden 
zugewiesenen Rechten und PIlichten nach Bestimmung des Ministers GeschMte 
zu bearbeiten, deren einheitliche Regelung fUr aIle oder mehrere Eisenbs.hndirek­
tionsbezirke geboten ist. Es ist den Koniglichen Eisenbs.hndirektionen gleich­
gestellt. " 

B) Zurzeit sind 14 Ausschiisse dem ZentraJamt angegliedert: 1. Oberbau­
AusschuB fiir Entwiirfe des Oberbaus, Bahnunterhaltung und Bewachung; 2. Block-
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wagenverbande, in welchem jetzt die deutschen Staatsbahnverwaltungen 
vereinigt sind. Ihm sind Einrichtungen unterstellt, welche fiir den 
ganzen Bereich der Staatsbahn arbeiten, das Hauptwagenamt, das 
Wagenabrechnungsbureau, die Pensionskasse der Arbeiter der Staats­
eisenbahnverwaltung mit ihren Wohlfahrtsanstalten, die Eisenbahn­
Abnahme-Amter, die Eisenbahn-Schwellen-Trankungs-Anlagen, ver­
schiedene technische Versuchsanstalten 1). 

Durch das Zentralamt ist die Zusammenfassung der Krafte in der 
preuI3isch-hessischen Staatsbahn zu einheitlichem Handeln wesentlich 
gefOrdert, ohne daB das M:inisterium starker belastet wird. Wie seit der 
Organisation von 1895 die Arbeit an letzterer Stelle zugenommen hatte, 
ergibt eine Vergleichung seiner Besetzung mit h5heren Beamten, 
1m Jahre 1894 waren in den damaligen drei Abteilungen 30 beschaftigt, 
1908 in 5 ~Abteilnngen 55. MiiBten die Geschafte des Zentralamts, 
welches im Jahre 1908 47 h5here Beamte verwendete2), im Ministerium 
erledigt werden, so wiirde ein solcher Zuwachs in hohem Grade erschwe­
rend fiir die Tatigkeit der obersten Stelle sein, an welcher es darauf an-

und Stellwerks-Ausschu13 fiir Sicherungs-.An1agen und Dienst; 3. Fahrdienstaus­
schu13 fiir Fahrdienstvorschriften und Zugbetrieb; 4. Lokomotiv-, 5. Personen­
wagen-, 6. Giiterwagen-Ausschul3 (zu 4-6 fiir Entwiirfe); 7. Brems-Ausschul3 fUr 
Bremsen und Kuppelungen; S. Werkstii.tten·Ausschu3 fiir Werkstattenbetrieb und 
Stiickpreise; 9. Finanz·Ausschu3 fiir die Vorschriften der Finanz-Ordnung; 10. Ma­
terialien- und Gerate-Ausschu13 fUr Vorschriften und Verwendung; 11. Verkehrs­
kontroll-Ausschu3 fiir Abrechnung und Statistik; 12. Dienstanweisungs-Ausschu3 
fiir die Dienstauweisungen der Beamten.; 13. Personalien-Auschu3 fiir Vorschriften 
iiber Bearbeitung personlicher .Angelegenheiten der Beamten undArbeiter; 14. W ohl­
fallrtsausschu3 fiir Fiirsorge des Personals. Die Tarifangelegenheiten werden wie 
friiher in Tarifverbanden unter Leitung einzelner Direktionen (s. S. 155), die Ab~ 
fertigungssa.chen im Verkehrsverbaude, beides unter Zuziehung au3erpreu3ischer 
Verwaltungen, behandelt. 

1) .An dem Hauptwagenamt sind seit Ausdehnung des Staatsbahnwagenver­
bandes auf Sa.chsen und die siiddeutschen Staaten nach Vereinbarung auch Beamte 
der dortigen Verwaltungen tatig. Au3erdem sind in einzelne technische Ausschiisse 
des Zentrala.mts Beamte der I1llderen deutschen Staatsbahnen eingetreten und 
wirken so zum Vorteil der deutschen Einheitlichkeit au den Vorbereitungen mit, 
auf Grund deren die Minister der Einzelstaaten demnii.chst die Entschlie3ungen fiir 
ihre Verwaltungen fassen. 

2) Nach den Staatshandbiichern hatten die Eisenbahnabteilungen IS94 
3 Ministerialdirektoren, 22 vortragende Rate, S hohere Hilfsarbeiter, 1905 einen 
Unterstaatssekretar, 5 Ministerialdirektoren, 34 vortragende Rate, 21 hOhere 
Hilfsarbeiter; das Eisenbahnzentralamt war 1905 besetzt mit I Prasidenten, 40ber­
raten, IS Mitgliedern, 24 hoheren Hilfsarbeitern. Dem Minister der ofi'entlichen Ar­
beiten sind au3erdem noch 3 Abteilungen der allgemeinen Bauverwaltung 
(Hoch- und Wasserbau) mit 1 Unterstaatssekretar, 3 Ministerialdirektoren, 
I Dirigenten, 26 vortragenden Raten und 29 hoheren Hilfsarbeitern (nach dem 
Staude von 1905) unterstellt. Das Arbeitsfeld fiir den leitenden Minister ist also 
Behr gro3. 
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kommt, Spannkraft und V"berblick zu den wichtigsten Entscheidungen 
durch Beschrankung zu erhalten. 

AuBerdem wird durch die Einfiigung des Zentralamts trotz der 
Zusammenlegung derArbeitfiir dasGesamtnetz der vorsichtigeGrundsatz 
gewahrt, bei der ersten Erledigung der Geschafte die Moglichkeit einer 
Berufung zu geben. Was dasZentralamt verhandelt, wird yom Minister, 
soweit notig, gepriift; wo es bestimmen kann, ist eine Beschwerde 
statthaft. Die Richtigkeit der obersten Entscheidung wird durch die 
vorhergehende EntschlieBung einer nachgeordneten Behorde gesichert. 

Spitere Veranderungen in den Eisenbahndirektionen. Direktions­
gruppen. Das Bediirfnis nach GleichmaBigkeit in der einheitlichen Staats­
eisenbahnverwaltung fUhrte seit 1895 mehr und mehr dazu, daB da, 
wo eine iibereinstimmende Regelung fUr den ganzen Umfang des Netzes 
nicht moglich erschien, Gruppen von Direktionsbezirken behufs gemein­
samen Vorgehens gebildet wurden. So sind je 3 bis 4 und mehr Direk­
tionen zusammengefaBt, um innerhalb derselben die Beamten bestimmter 
Gattungen in der Reihenfolge des Dienstalters zur Anstellung zu bringen. 
Ein Durcheinanderreihen im ganzen Staat wiirde die Beamten zu weit 
von ihren Familien und gewohnten Lebensverhaltnissen entfernen. 
Weitere Gruppen sind den Verkehrsbedingungen entsprechend fUr die 
Herstellung der Tarife, fiir die Verhandlung dariiber mit fremden 
Bahnen, fiir dieAbrechnung iiber die Verkehrseinnahmen mit den Dienst­
stellen und andern Verwaltungen gebildet. 

Ferner sind bestimmte durchgehende Zugverbindungen unter eine 
geschaftsfiihrende Direktion gestellt worden. Die Bearbeitung des Fahr­
dienstes ist durch die Organisation von 1895 insofern erschwert, ala die 
Zahl der Stellen, die sich iiber den Gang durchgehender Ziige zu ver­
standigen haben, beinahe verdoppelt wurde. Friiher waren an einem 
Schnellzuge zwischen Berlin und Frankfurt, zwischen Berlin und Koln, 
zwischen Berlin und Breslau je 2 Direktionen beteiligt, seit 1895 sind 
es 4 und 6. FUr Eydtkuhnen-Bromberg-Berlin bestand vorher 
eine einzige betriebsleitendeDirektion; jetzt fallt diese Verbindung unter 
4 Bezirke. Der Zugbetrieb mit seinem engen Zusammenhange, mit den 
unvermeidlichen Storungen und der Notwendigkeit schnellen Eingreifens 
macht die Einheitlichkeit der Aufsicht besonders wiischenswert. Das 
Anwachsen des Verkehrs, die Vermehrung der Zuggeschwindigkeit laBt 
die Schwierigkeiten, die aus der Zersplitterung der durchgehenden Linien 
entstehen, starker hervortreten. Die geschaftsfiihrenden Direktionen, 
denen eine solche Linie zur Fiirsorge iiberwiesen ist, haben nunmehr 
fiir die Leistungsfahigkeit der darauf liegenden Fernziige einzutreten. 

In allen diesen Direktionsvereinigungen beschrankt sich die leitende 
Verwaltung auf die besondere Aufgabe der Gruppe und nimmt ihre Ge-



156 Verwa.ltung der Staatseisenba.bnen. 

scha.fte Jediglich in der Stellung der gleichgeordneten BeMrde gegeniiber 
den 80nderen Direktionen W8ohr. 

Veriindernngen in den Direktionsbezirken. GroBere Umgesta.ltungen 
in den Bezirken brachte 80bgesehen von der Einrichtung der Direktion 
Ma.inz im wesentlichen nur da.s erwiiJmte Bediirfnis hervor, die Betriebs­
leitung 80uf moglichst langen Linien in eine Hand zu legen. So ging 
namentlich 80uf der stark bef80hrenen Strecke Berlin - Koln die B80hn 
von Spandau na.ch Lehrte 80US der Direktion Magdeburg an die Direktion 
Hannoveriiber, um die Linie von Hamm bis zum Weichbilde der Haupt­
stadt unter einer Verwa.ltung zu vereinigen 1). 

Veriinderungen in dem Gesehiiltsgang der Direktionen. In den 
einzelnen ~ektionen ist ebenfa.lls dem F80hrbetriebe eine wirkungs­
vollere Stellung eingeraumt worden. 

Betriebsleitungen. War zwar in der Organis8otion von 1895 der F8ohr­
planeinheitlich fiir den Direktionsbezirk beh8ondelt, so h80tte m80n doch die 
Aufsicht iiber den Zug- und Bahnhofsdienst ebeIlflo streckenweise ver­
teilt wie die B8ohnunterha.ltung und die Verwrutung. Jetzt2) ist die Be­
triebsleitung fUr den g80nzen Bezirk in einer H80nd vereinigt oder, wo 
dies nach Umf80ng des Dienstes oder der Lage der Strecken nicht 80ngangig 
ist, so zwischen zweien verteilt, daB die Durchg80ngsziige moglichst einem 
Dezementen zufaJlen. Der Betriebsleiter da.rf unmittelbar mit den Dienst­
stellen des F80hrdienstes verkehren, mit den Betriebsleitem 80nderer Di­
rektionsbezirke verh8ondeln, selbstandig eilige Bestimmungen treffen. 
Er wird zu 80llen wichtigen Entscheidungen iiber Anl80gen fiir den F8ohr­
betrieb herangezogen. 

Vertretungen des Priisidenten. In den Direktionen h80t sich wie im 
Ministerium mit der Vermehrung der Geschafte die Arbeitsteilung fort­
schreitend st80rk entwickelt. Personenzug-, Giiterzug-F8ohrpl8on, Sicher­
heitsdienst, Lokomotiven, W8ogen, feststehende Maschinen, Werkstatten, 
elektrische Anlagen, Materialien, Bahnkorper, Oberb8ou, Hochb8ou, 
Briicken, Signa.lwesen, Personen- und Giitertarife, Verkehrs8obfertigung, 
Befordernng, Person8olien hoherer, mittlerer, unterer Be80mter und Ar­
beiter, Rechtsangelegenheiten verschiedenster Art, Kassens80chen und 
Et80t - bilden fast durchgiLngig besondere Gabiete fiir einen oder mehrere 
Dezementen. Bei der FiiIIe und Verschiedenartigkeit der Geschafte ist 
es notig geworden, den Prasidenten in der nberw80chung der Geschafte 
dadurch zu unterstiitzen, daB den Oberratenin weitergehendem MaBe seine 
Vertretung eingeraumt und ihre Z80hl zugleich vermehrt wurde. Ahnlich 
wie dem Et8otsr8ot fiir Et8ots- und Kassensa.chen schon 1895, ist einem 

1) Die gleiche Vereinigung auf Berlin-Breslau, Berlin-Frankfurt a. M. 
durchzufiihren, wurde durch entgegenstehende Verwaltungs·Riicksichten anderer 
Art verhindert. 

I) Seit 1907. VgI. ADm. 2 S. 150. 
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Obarbaurat bei jedar Direktion fiir die Abwioklung der Neu- und groBen 
Erga.nzungsbauten im ga.nzen Bezirk (da.s Ba.uprogramm) die selbstandige 
Verantwortliohkeit iibertragen. Je naoh dem Gesohaftsbediirfnis der 
einzelnen Direktionen wirken 80uBerdem Oberrate in Personala.n.gelegen­
heiten, in Verkehrssaohen, im Fahrdienst, im Masohinenwesen iiber­
waohend, beratend und einigend mit. Dooh wird stets dar80uf ge­
ha.lten, daB ihre Mitarbeit sioh 80uf wiohtige AngelegeDheiten besohrii.n.kt 
und die Selbstandigkeit der Dezementen nioht unnotig einengt. Die Um­
sta.ndliohkeit des Gesohaftsganges in den friiheren Abteilungen dar 
Direktionen wird vermieden1). 

Verinderungen in den Eisenbahniimtem und Bureaus. Kontrolleure. 
Den Eisenb80hnbetriebsamtern i:i.lterer Zeit, welohe die unmittelba.re 
Leitung des Betriebes hatten, waren Betriebs- und Verkehrskontrolleure 
zugewiesen2). In dar Org8onisation von 1895 gingen die Betriebskon­
troHeure an die Direktion iiber, deren Mitglieder dieser Hilfen bedurften, 
um die eigenen W 80hrnehmungen zu unterstiitzen. Die Inspektionsvor­
sta.nde soHten in ihren engeren Bezirken aHein die ortliohe Aufsioht iiben; 
fiir Kassenrevisionen wurden den Varkehrsinspektionen Kassenkon­
trolleure zugeteilt. Mit der Zeit ergab sioh, daB auBer den Betriebskon­
troHeuren, welohe nur auf Betrieb und Beforderung zu aohten h8otten, 
auoh teohnisohe Kontrolleure fiir die Unterhaltung des Oberbaus, fiir 
da.s Sioherungs- und Telegraphenwesen 8) und fiir die Beaufsiohtigung 
des Lokomotivfahrdienstes sowie der Unterhaltung der Betriebsmittel 
fUr die Eisenbahndirektionen notwendig w8oren. Aber auoh die Eisen­
bahnamter erhielten spater Hilfskrafte fiir die tJberwaohung des Dienstes, 
Betriebsingenieure fiir die Betriebs-, die Werkstatten - und die Masohinen­
Amter, deren Vorsta.nde sie in vielen untergeordneten Arbeiten vertreten 
und fiir welohe sie Anordnungen geben konnen. Die Kassenkontrolleure 
wandelten sioh in VerkehrskontroHeure um mit der Befugnis zur Unter­
stiitzung des Vorstandes in allen Gesohaften. Nur duroh personliohe 
Unterstiitzung im Aufsiohtsdienst wird es den Mitgliedem der Direktion 
und den Vorstanden der Amter moglioh, auf den Betrieb in ausreiohendem 
MaBe einzuwirken und die schriftliohe Bearbeitung der Betriebsleitung 
auf das engste MaB zu besohranken. 

Vereinfachung der Geschiiftsformen. Die pla.n.maBige Vereinfaohung 
der Gesohaftsformen, die mit der Organisation von 1895 kraftig im ga.nzen 

1) Erlall des Ministers vom 17. JUDi 1907, VV. S.789. 
Z) Organisation vom 24. November 1879 § 20. 
8) 1m Jahre 1904 war das Telegraphenwesen mit den Sicherungsanlagen zu 

einem Dienst vereinigt worden, der besondere Telegrapheninspektor, der letzte 
Oberbeamte il.lterer Zeit, weggefallen und die Arbeit der Telegrapheninspektoren 
und Telegraphisten a.uf die Beamten der Bahnunterhaltung und sonstige Betriebs· 
bea.mte iibergega.ngen. 
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Bereich der Sta.a.tsbahnverwaltung einsetzte, hat seitdem nicht geruht; 
a.lle Hilfsmittel der neueren Zeit, Telephon, Schreib:ma.schine, Druck 
und Umdruck werden unter Aufwendung erheblicher Einrich­
tungskosten benutzt. Die Abrechnung, die Prii£ung der Rechnungen 
und Materia.lienbestande ist fortdauemd einfacher gestaJtet. 

Jetziger Znstand. Die 21 Direktionsbezirke der preuBisch-hessischen 
Staatsbahn-Verwaltung haben jetzt im Durchschnitt 1899 km Strecken­
lii.nge, sind also gegen die Zeit vor der letzten Organisation um etwa 40 % 
groBer geworden. tiber die Maxima.lgrenze von 1500 km, welche damaJs 
fiir den Direktionsbezirk angenommen wurde, sind 15 Direktionen 
hinausgegangen, zum Teil bis fast zur doppelten Langel). Die Ein­
richtung hat sich bei diaser VergroBerung und der noch weit starkeren 
Vermehrung der Geschafte (vgl. Anm.l S. 152) fortdauemd bewahrt. 
Die Zahl der leitenden Beamten in den Direktionen und Eisenbahnamtem 
ist dabei nur maBig gestiegen S). 

Einheitliche Leitung des Ferndienstes. Es ist nicht anzunehmen, 
daB von den raumlich zusammengezogenen Direktionsbezirken wieder 
abgegangen werden wird. Dagegen kann daB Bediirfnis nach einer kraft­
vollenBeherrschung des Betriebes, welches mit demAnwachsender Massen 
immer dringender wird, wohl dazu fiihren, die Einrichtungen weiter zu 
erganzen, welche schon fetzt fiir die einheitliche Leitung des Femdienstes 
getroffen sind. Sicherlich laBt sich kein Fahrplan ohne genaue Kenntnis 
der Ortlichkeit durchfiihren, die immer nur bei den Ortsbehorden in aus­
reichendem MaBe gefunden wird. Wohl aber fordert daB groBe zusammen­
hangende Eisenbahngetriebe eines Landes, daB die Verkehrsstrome be­
standig von alles iiberschauenden Stellen beobachtet, gelenkt, die Strom­
betten geregelt werdenS). Wie bisher wird hoffentlich der groBe Lehr­
meister, die Zeit, der preuBischen Sta.a.tseisenbahnverwaltung die 
richtigen Wege zeigen. Der in ihr fest eingewurzelte Grundsatz, da.B die 
Bediirfnisse von Betrieb und Verkehr iibera.ll den Leitstem fiir die MaB­
regeIn der Verwaltung bilden, ist dafiir der beste Biirge. 

AuBerpreu8ische Staatsbahnverwaltnngen in Deutschland. Die 
anderen deutschen Sta.a.tsbahnverwa.ltungen sind mehrfach den or-

1) VgI. 8.148. Etat fUr 1912 S. 45. Die Direktion Danzig hat 2612, Konigs­
berg 2838 km. Die noch vorhandenen Direktionen unter 1500 km haben meist 
sahr starken Verkehr, wie Berlin, Essen, Elberfeld. 

2) .Akademisch gebildete hOhere Beamte gab es in den Eisenbahn-Provinzial­
behOrden 1886 809, 1894 952, 1911 1196. Sie vermehrten sich von 1886-1894 
um 18 Kopfe jiilirlich, seitdem um 12--13 Kopfe jii.hrlich, obwohl die Einnahmen 
vor 1894 in dem angegebenen Zeitraum um 1 %, seitdem um mehr als 7 % jiilirlich 
stiegen. 

8) In der Verkehrs-Abtei1ung des Ministeriums der offentliohen Arbeiten 
iiberwaoht je ein Referent fiir den Personen- und fiir den Giiter-Dienst die 
Ausbildung und Durohfiihrung des Fahrplans. Vgl. S. 161. 
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gtmisa.torischen Einrichtungen gefolgt, welche vorher die preuBische 
Sta.a.tsba.hn in ihrem groBeren Bereich ausgeprobt hatte. In wichtigen 
Punkten weichen sie aber von der preuBischen Ordnung a.b. 

In Bayem liegt die Gesa.mtleitung bei dem Sta.a.tsministerium 
fur Verkehrsa.ngelegenheiten, wa.hrend in Sa.chsen, Baden, Wiirttem­
berg, Elsa.B-Lothringen, Mecklenburg, Oldenburg unter der obersten 
Sta.a.tsleitung einheitliche Direktionen (Genera.ldirektionen) da.s gauze 
La.nd umfa.ssen1). Bayem ha.t wegen des groBeren Umfa.nges seiner 
Strecken:!) 6 Eisenba.hndirektionen eingerichtet und dem Ministerium, 
im .Ankla,ng a.n daB preuBische Eisenba,hn-ZentraJamt, mehrere ZentraJ­
.A.mter zur Seite gestellt, die gemeinsa.me Angelegenheiten erledigen oder 
vorbereiten, so fiir MateriaJienbescha.ffung, Unterha.ltung der Betriebs­
mittel, UnterhaJtung der Bahn, Trie usw. Ala Unterbehorde wirken 
bei den a.nderen Sta.a.tsba.hnen wie in PreuBen Inspektionen oder .A.mter 
fur einzelne Dienstzweige. Nur sind a.bweichend von der seit 1895 in 
PreuBen durchgefiihrten Vereinigung von Betrieb und Bahnunterha.ltung 
diese beiden Dienstzweige in getrennte .A.mter verlegt, da.gegen die Ver­
kehrsa.ufsicht demselben Amt wie der Betrieb zugewiesen3). 

Deutsche Privatbahnen. Bei den deutschen Priva.tba.hnen wird 
ebenso wie bei den Sta.a.tsba.hnen jetzt der Betrieb von den Direktionen 
a.us geleitet. Wo die Direktion sich nicht in der Nahe der Bahn befiudet, 
wird a.ber die ortliche Verwa.ltung unter ihr durch Oberbea.mte gefiihrt. 

Aus18ndische Verwaltungen. .A.hnlich wie in Deutschla.nd steht da.s 
a.usgedehnte osterreichische und da.s unga.rische Sta.a.tsba.hnnetz unter 
Oberleitung der Ministerien in Wien und in Pest und ist unter Eisenba.hn­
direktionen geteilt, denen die Ausfiihrung des Dienstes zufallt. Ebenso 
liegt in ItaJien die Verwaltung der Sta.a.tsbahnen der Generaldirektion 
in Rom ob, unter welcher 10 Betriebsdirektionen von Turin bis Palermo 
die Bezirke leiten. 

1) Die GeneraJdirektion der elsaB-Iothringischen Reichseisenba.hnen steht 
unter einem besonderen Reichsa.mt fUr die Reichsba.hnen, zu dessen Chef der Mi­
nister der Ofientlichen Arbeiten in PreuBen bestellt wird. 

I) Die bayrlschen Staatseisenbahnen hatten 1909 eine Eigentumsli!.nge von 
7816 km, die niLchstgroBen soohsischen Sta.a.tseisenba.hnen von 3285 km. 

3) Wenn der Betrieb mit der Ba.hnunterhaJtung in dem Ausfiihrungsa.mt 
verbunden ist, so wirkt die Betriebsaufsicht sicherer dahin. daB der Zusta.nd der 
AnIa.gen immer den Bediirfnissen des Fahrdienstes entspricht, besonders auch bei 
Umbauten, Wiederherstellungen. Die Aufsicht iiber den Verkehr hii.ngt mit dem 
Betriebe bei der Beforderung der Giiter eng zusammen, weniger bei der Abfertigung, 
gar nicht bei der Kassenfiihrung. Die selbstandige Stellung, welche PreuBen der 
Verkehrsaufsicht im Unteramte gibt, hat den Vorteil, daB den mittleren Beamten, 
welche im Verkehrsdienst ausreichende Erfa.hrung gewinnen, die Verantwortlich­
bit fUr die Ausfiihrung in der hOheren Stellung eines Amtsvorstandes iibertragen 
werden kann. Ihr Zusa.mmenwirken mit den Vorstii.nden der Betriebsll.mter vollzieht 
sich ohne Anstoll. 
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Dagegen werden die Direktionen der gro13en Privatba.hnen in Eng­
land, Frankreich, Norda.merika noch immer hauptsii.cblich aus Kauf­
leuten, Juristen (lawyers) und Politikem gebildet; sie fiihren fUr die 
Aktionare die fina.nzielle Wirtschaft und vertreten die Gesellschaften 
gegeniiber dem Staat. Die Leitung von Bau und Betrieb bleibt 
fa.chm8.nnischen Oberbea.mten iiberla.ssen, welche von der Direktion 
entweder einem Genera.lbevollmii.chtigten unterstellt werden oder unter 

. fur nebeneinander gIeichgeordnet stehen. Jedem Oberbeamten wird 
gewohnlich fiir seinen Dienstzweig ein besonderer Bea.mtenkorper in 
stra.ffer Unterordnung beigegebenl). 

In diesen Betrieben hat der Fa.chma.nn lediglich im Rahmen der 
fina.nziellen und wirtschaftlichen Riicksichten zu handeln, welche von 
der ihm vorgesetzten Gesellschafts-Direktion fiir zweckmii.13ig geha.lten 
werden. Bei den Sta.a.tsbahnen ist der leitende Minister selbst berufen, 
die fachmannischen Gesichtspunkte innerha.lb der Gesamtregierung des 
Sta.a.ts zur Geltung zu bringen. 

Achtzehnter Abschnitt. 

Betrieb. Fahrplan. Lokomotiv- und Wagendienst. 
Betriebsleitung. FUr Betrieb und Verkehr sind die Eisenba.hnen 

da.. Der Betrieb mu13 dem Verkehr entsprechen; Anlagen, Einrichtungen, 
Bedienstete sind dem Betriebe a.n.zupassen. 

In der alteren Zeit, a.ls die Neubauten vielfach von besonderen Bau­
direktionen oder Abteilungen von Direktionen ausgefiihrt wurden, 
ka.m die Betriebserfahrung bei Feststellung der Entwiirfe nicht immer 
ausreichend zu Gehor. Die Anlagen wurden manchmaI unmittelbar 
nach der Betriebseroffnung erst so umgeandert, wie sie Fahr- und Ver­
kehrsdienst brauchen konnte. Seit der Vereinigung von Bau- und Be­
trieb sowohl bei der Ieitenden Direktion wie meist auch bei dem aus­
fiihrenden Eisenba.hnbetriebsamt2) finden die jeweiligen Ergebnisse des 
Betriebs bei den Anordnungen der Bau-Verwa.ltung die erforderliche Be­
achtung (vgI. S. 145ft., 156). 

Notwendig ist famer fiir den Betrieb die Einheitlichkeit der Behand­
lung. Da a.lle Ziige ineinandergreifen, ist es unzweckmaBig, die Leitung 
des Betriebes zwischen Personenziigen und Giiterziigen zu trennen, wie 
dies in den Direktionen vor 1895 geschehen konnte, solange die friiheren 
Eisenbahnbetriebsa.mter die unmittelba.re Verwa.ltung der Strecken 

1) General manager heIDen die Bevollmii.chtigten der Direktion in England 
und Amerika, chef d' exploitation in Frankreich. 

8) Nur fUr Bauten, zu denen durch besondere Gesetze oder im Etat auBer­
gewohnliche Mittel bewilligt sind, werden selbstli.ndige Bau-Abteilungen errichtet, 
die aber stets von den Direktionen abhingen. V.V. 8,87,825. 
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hatten. Seit Aufhebung dieser Amter wird die Betriebsleitung aJs eine 
besondere Aufgabe angesehen, die den Direktionsdezernenten neben der 
Bea.rbeitung des Fahrpla.ns fUr Personen- oder Giiterziige oder sonstiger 
Betriebsgeschafte iibertragen wird und die Aufsicht iiber den Gesamt­
fahr- und Stationsdienst umfaBt. Ihre Bedeutung ist immer mehr an­
erkannt1) und der Kreis ihrer Pflichten entsprechend hamessen worden. 

Personenzug-, Giiterzugfahrpla.n, Zugbildung, Sicherheitsdienst, 
Aufldarung der Unfalle, Beurteilung der Entwiirfe fUr Betriebsa.nla.gen 
usw. verlangen eingehende Priifung, umfassende aktenma.Bige Vorberei­
tung vor der Entscheidung. In der Betriebsleitung muB augenblicklich 
gehandelt werden, volle Erfahrung und ortliche Kenntnis den Stiitz­
punkt geben und der ganze Dienstzug auf schnellste Ausfiihrung ein­
gerichtet sein. Der Betriebsleiter steht in unmittelba.rer Verbindung 
mit dam die Direktion iiberspannenden Telegraphen- und Telephonnetz; 
er verkehrt unmittelbar mit den Stationen, Eisenba.h.na.mtern, anderen 
Betriebsleitern (vgl. S. 156). Die Vorsta.nde der Eisenbahnbetriebs­
amter unter ihm haben den Fahrdienst ihrer Strecken selbst in der 
Hand und nehmen die Sorge fiir die 6rtliche Regelung groBenteils auf sich. 
Von der Betriebsleitung in den Direktionen wird der ganze Mechanis­
mus des Fahrdienstes bis zu den untersten Hehaln in Bewegung gesetzt. 

In dem Ministerium findet der Betrieb der preuBisch-hessischen 
Staatsba.hn seine Gesamtvereinigung bei der Verkehrsabteilung, in welcher 
die Arbeiten fUr Personen- und Giiterziige, Sicherheitsdienst usw. iiJm­
lich wie in den Direktionen an verschiedene Referenten verteilt sind. 
Diese Abteilung, in welcher die Twe und sonstigen Verkehrsfragen 
zugleich erledigt werden, wa.cht dariiber, daB der Betrieb mit dem Ver­
kehrsbediirfnis in Einkla.ng bleibt, daB die gemeinsamen Arbeiten fiir 
den Betrieb, die Zugbildung, die Zugforderung, da.s Umsetzen und Ver­
schieben der Wa.gen, da.s Umladen angemessen zwischen den Direktionen 
vertei1t, daB Aushilfe iiberaJl, wenn n6tig, geleistet wird. Sie bildet da.s 
Mittel, durch welches der Minister selbst in den Betrieb eingreift 2). 

Fahrplan. FUr Personenziige muB ein Plan schon desha.lb auf­
gestellt und, wie da.s Gesetz verla.ngt8), bekannt gemacht werden, da.mit 

1) ErIa.Jl yom 16. Juni 1907, V.V. 8.761. Den Dezementen fiir Personenzug­
und fiir Giiterzugfa.hrpIa.n war nach der Organisll.tion von 1895 die Priifung der Fahr­
berichte, jedem fiir seine Zuggattung, belassen, damit auch im wesentlichen die 
Verfolgung der in den Berichten mitgeteilten Unregelm.ii.Bigkeiten und somit ein 
wichtiges Mittel der Betriebsleitung. In dem obigen ErlaB wurden die Fahrberichte 
dem betriebsleitenden Dezementen zugewiesen, der nun in der ganzen Direktion 
oder in einem Teile des Bezirks aJlein verantwortlich fiir die Regelm.ii.Bigkeit des 
Fa.hrdienstes wurde (vgL 8.156). 

I) Verg!. 8. 158. 
8) Gesetz yom 3. November 1838, § 36; Verkehrs-Ordnung fiir das Deutsche 

Reich, § 10. DieFahrplane sind vor ihrem Inkrafttreten zu verBffentlichen und recht-
Wehrmann. 11 
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die Reisenden sich zur Beforderung rechtzeitig einfinden. Dieser Plan 
regelt fUr die vorgesehenen Fahrzeiten die Benutzung der Geleise auf der 
Strecke und in den Bahnhofen, die Aufeinanderfolge und da.s Begegnen 
der Ziige, die Wiederkehr der Betriebsmittel zu ihrem Ausgangspunkt. 
Uber ihn miissen sich wegen Durchfiihrung der Ziige und AnschIuB von 
Strecke zu Strecke die Na.chbarbahnen und schIieBlich a.Ile Verwa.Itungen 
eines zusammenhlingenden Netzes, in Europa samtliche nander ein­
schlieBlich der durch Dampfschifie zusammenhiLngenden englischen 
und schwedischenBahnen verstandigen. Die miihseligen Vorbereitungen 
dafUr kommen a.Iljahrlich zum AbschIuB in einer mitteleuropaischen 
Fahrpla.nkonferenz, in welcher der Gang der groBen durchgehenden 
Ziige, da.s Riickgrat fiir a.Ile iibrigen Verbindungen, bestimmt wird1). 

Giiterziige konnen ohne Plan gefa.hren werden, da die Eisenbahn­
verwa.Itung selbst den Abga.ng des Gutes bestimmt, na.chdem sie es iD1 
Bahnhof aufgenommen hat, und auch dem Kunden gegeniiber die 
Ankunft nicht an eine bestimmte Zeit bindet 2). Indessen hat der stark 
steigende Verkehr schon friihzeitig die deutschen Bahnen genotigt, auch 
fUr die Giiterbeforderung Plane aufzustellen, da ohne sorgfaItige Vor-

_ bereitung die Giiterziige zwischen dem feststehenden Lauf der Per­
sonenverbindungen nicht durchzubringen waren. Mit Verbandsziigen 
zu den Nachbarbahnen fing das pla.nmaBige Fahren an. Jetzt wird der 
Fahrp1a.n fiir Giiterziige ebenso vollstandig aufgestellt wie fiir Personen­
ziige. Nur treten darin viel haufiger wie bei letzteren PliLne fUr Beda.rfs­
ziige auf, die nur gefahren werden, wenn Last dafiir vorhanden ist; der 
Giiterverkehr schwankt bei dem Wechsel der Jahreszeiten und Ge­
schiLftslagen bestandig, der Personenverkehr meist lediglich zu gewissen 
Zeiten, Festen, Sommertagen und dgl. 

Wenn die Personenzugfahrplane in der Ha.uptsache feststehen, 
werden die Giiterziige endgiiltig beitimmt und mit den Na.chbarver­
waltungen vereinbart. Auch diese Verhandlungen erstreoken sich iiber 
lange Linien, wenngleich nicht in der weiten Ausdehnung wie bei Per­
sonenziigen. 

1m Fahrpla.n zeigt der Betrieb sein wirtschaftliches und finanzielles 
Ziel, sein Programm. Je mehr Ziige, je schneller sie gefahren, je bequemer 

zeitig auf den Stationen auszuhll.ngen. Gattung, Wagenklassen, Abfahrtszeiten der 
Ziige miissen darin enthalten sein. 

1) Seit 1910 wird der Fahrplan in Deutschland am 1. Mai fiir ein gauzes Jahr 
eingefiihrt, wa.hrend friiher der Fahrplan auBerdem zum 1. Oktober wechselte, 

, die internationalen Zugvereinbarungen auch nur fUr jades Halbjahr galten. Die 
auf den Sommer- oder Winterverkehr beschra.nkten Ziige (Bade-, Riviera-, Spon­
ziige usw.) werden besonders bekannt gemacht. Die Stetigkeit des Fahrplanes 
hat dabei gewonnen; viel Arbeit und Aufwand ist erspart worden. 

S) Nur ExpreBgiiter, welche zu bestimmten Personenziigen angenommen 
werden, liefen die Eisenbahn zu den verOffentlichten Ankunftszeiten aus. 
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sie eingerichtet werden, desto starker wird die tatige Bewegung im. 
Lande gefordert; desto hoher steigen a.ber a.uch die Kosten des Betriebes, 
von dessen Umfa.ng die Za.hl der da.rin beschii.ftigten Bea.mten und 
Arbeiter, die Menge der d.a.£iir verwendeten Mittel a.bhii.ngt. 

ImPersonenzugfa.hrpla.n wirddie Leistung, welche die Verwa.ltung a.uf 
sichnimmt, im wesentlichen fiireinganzes Ja.hrvorher bestimmt, da.ebenso 
la.nge die Frist lauft, fUr die der Fa.hrpla.n vereinba.rt und a.ngekiindigt wird 
(vgl. Anm.l, S.162). Der Giiterzugfa.hrpla.n, der nicht vero:!fentlichtwirc!, 
a.n den sich a.lso die Verwa.ltung nicht bindet, bietet den Vorteil, da.B 
Giiterziige eingelegt werden und a.usfa.llen kOnnen, je na.chdem die Auf­
lieferung steigt oder na.chlaBt, daB sich somit die Ausga.ben des Fa.hr­
dienstes den Schwa.nkungen des Giiterverkehrs a.lsba.ld anzupa.ssen 
vermogen. 

Die Leistungen im Personenzugdienst hii.ngen da.von a.b, wie die 
Verwa.ltung die Aufga.ben des Fa.hrpla.ns fUr da.s kommende Eta.tsja.hr 
einschatzt und ihn da.na.ch gesta.ltet. Je na.chdem sie a.uf Grund der Ver­
kehrsergebnisse a.nnimmt, daB Personenziige genug oder zu wenig be­
stehen, erhOht sich die Leistung starker oder geringer. 1m Ja.hre 1890 
stiegen die Personenzugkilometer, die a.uf der preuBischen Sta.a.tsba.hn 
gefa.hren sind, um 15,1 % gegen da.s Vorja.hr, 1894 nur um 1,2%, 1903 um 
9,1 %, 1908 um 1,4%1). Eine gewisse Steigerung tritt immer ein fUr 
die 6- bis 700 Kilometer neue Strecken, die jahrlich dem preuBischen 
Sta.a.tsba.hnnetz hinzutretenll). In den Unterschieden, die da.na.ch 
bleiben, spiegelt sich der entweder kUhn vora.neilende oderdurch fina.n­
zielle Bedenken zurUckgeha.ltene EntschluB der Verwa.ltung. 

1m ganzen halt die Entwicklung des Personenzugfa.hrpla.ns in 
PreuBen mit dem Verkehr Schritt. 

Von 1889-1899 stiegen die Personenzugkilometer um 59,7 % 
die Personenkilometer um 94,50/ 0 3), die Einna.hme a.us dem Personen­
verkehr um 66,9%. Von 1899-1909 betrug die Steigerung dilr Personen­
zugkilometer 69,3%, der Personenkilometer 84,84%, der Einna.hmen 
61,70%. Die Schnellzugkilometer sind in diesen Zeitraumen sogaa: 
um 64,1% und 105,2%, die Schla.fwa.genkurse 1909 gegen 18911 
um 152%, die Speisewa.genkurse um 127,6 % vermehrt. Die Schnell· 
ziige, welche im Durchschnitt 1889 23 Achsen ha.tten, sind 1899 25: 

1) Die Ziffern sind aus den Zehnjahrsberichten des Ministers der Ofientlichell 
Arbeiten an den Kaiser und Konig entnommen. Das Jahr 1907, in dem die Steige< 
rung gagen das Vorjahr 9,2 % betrug, eignet sich weniger zum Vergleich, weil 
von 1907 ab die Zugleistungen nach anderen Grundsatzen ermittelt wurden. 

2) Von 1900-19106815 kID. Zehnjahrsbericht S. 13. 
B) Die Zahl der gefahrenen Personen stieg in diesem Zeitraum sogar um 

135,6 %, ka.nn aber mit der Zugleistung nicht in Vergleich gestellt werden, da darin 
die Menge der auf kurze Strecken im Stadt- und Vorortverkehr beforderten Per­
sonen einbegriffen ist. 

11* 
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1909 30 Wagena.chsen stark gewesen. Kraftiges FortBcbreiten im 
Peraonenzugbetriebe iat unverkennbar. 

Gegeniiber den Peraonenzugkilometern, die 61,19% aller Zug­
kilometer bilden, iat die Leiatung fiir den Giiterverkehr, der nur 37,14:% 
aller Zugkilometer inAnspruch nimmt, die weitaua geringere1). Die Ge­
achwindigkeit derGiiterziige mit 20-4:0 km in derStunde steht gegen die 
dar Peraonenziigemit35-60 km erheblich zuriick. Wahrend die Schnell­
ziige (60-100 km in der Stunde) fast % aller Personenzugkilometer leisten, 
werden in beachleunigten Ziigen (50 km in der Stunde) noch nicht 1/10 

aller Giiterzugkilometer gefa.hren. Die Giiterziige sind aber im Durch­
schnitt 78,12 Achsen, die Peraonenziige 25,64: Achsen stark 2). Nicht nur 
die groBere Last macht mehr Arbeit. Die Giiter miiasen im Gegensatz 
zu den Reisenden, die sich selbst ein-, aualaden und die Richtung 
wii.hlen, von der Verwaltung in die Ziige gebracht, bei allen Abzweigungen 
des Netzes getrennt und wieder vereinigt werden. Sie sind nicht bloB 
in Eil- und gewohnliche Ziige zu verteilen, sondern noch in Fernziige 
fUr Maasengiiter (Kohlen, Koks, Erze uaw.), in Durchgangaziige fiir waite 
Entfernungen und Ortaziige fiir Nahverkehr; daa Gut, was in der 
Nachbarachaft bleibt, d8.rf die Fernsendungen nicht aufha.iten. 

Die Leitung des Giiterzugdienstes lii.Bt sich nicht 80 vollatii.ndig 
fUr eine lange Zeit im voraua regeIn wie die des Peraonenzugdienstes, 
der im wesentlichen nur in Fest-, Reisezeiten und fUr Ma.nover 
beaondere Anordnungen erfordert. Die Giiterziige haben sich dem 
wechseInden Stande des Veraanda anzupa.ssen und verla.ngen, wenn auch 
der groBte Teil dar Arbeit sich nach Plan vollzieht, beata.ndig das Ein­
greifen der Betriebsbeamten. Wie in der richtigen Bemesaung una 
Aufatellung des PeraonenzugfahrpJ.a,ns, so beruht in der fortlaufenden 
sorgsamen Lenkung des Giiterzugdienstes der Erfolg des Betriebes3). 

In Norda.merika. wird wegen der Unregelmii.Bigkeit des Giiterver­
kehra auf eine Regelung desselben im voraua verzichtet; ein Zugleiter 
(train dispatcher) verfiigt an Zentralatellen des Netzes auf Grund tele-

1) ImJahre 1909 sind auf der preuBischen 8taatsbahn 282 MillionenPersonen. 
zugkilometer gefahren, emschlieBlich gemischte und Militarziige, darunter 62,6 
·Millionen in Schne1Iziigen; Giiterzugkilometer dagegen 171,1 Millionen, darunter 
in Ell-, Vieh. und Postziigen 16,6 Millionen; auJ3erdem noch Arbeits· und Werk­
stattziige. Auch die iibrigen hier gegebenen Zahlen geiten fiir da.s Ja.hr 1909. 

B) Auf den Hauptbahnen des preuBisch-hessischen Netzes wurden a.uf 1 km 
Betriebslii.nge durchschnittlioh 274663 Achskilometer der Personen·, Gepick. und 
Postwagen, 542 961 Achskilometer der Giiterwagen bela.den und leer gefahren. 

8) Der Giiterzugdienst ruht in Deutschland regeJmiiBig an den 8onn- und 
hohen Festtagen von 4 Uhr morgens bis 8 Uhr abends. Diese Ruhe wird nur in 
Zeiten des Verkehrsa.ndranges aufgehoben. Die Einfiihrung dieser wohltii.tigen 
Ma.J3regel - Ende der 90er Jahre -, welche lange ala unausfiihrbar bekii.mpft 
worden ist, wurde erst moglich durch die einheitliche Regelung in dem groBen 
durch die Versta.atlichungen gescha.ffenen Gabiet. 
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graphischer Meldungen iiber Giiter und Betriebsmittel telegraphisch, wie 
die Ziige laufen sollen1). 

Der Personenzugfahrplan wird fiir die preuBischen Staatsbahnen yom 
Minister der offentlichen Arbeiten festgestellt2). Die Personenzugkilometer, 
welche dafiir aufzuwenden sind, werden yom Ausgabestandpunkt aus 
genau erwogen und bestimmt. Fiir die kiinftigen Giiterzugkilometer 
lii.Bt sich nur eine Schatzung na.ch der Verkehrs-Erwartung machen. 

Lokomotiv- und Wagendienst. 19394 Lokomotiven und Trieb­
wagen, 48086 Personen- und Gepackwagen, 405900 Giiterwagen standen 
Ende 1909 der preuBischen Staatseisenbahnverwaltung zur Verfiigung3). 

DiesegewaltigeZahl ist bestandig so zu verteilen,daB in jedemPunkt des 
Gebiets jeder Reisende zur angekiindigten Zeit in dar gewollten KIasse 
befordert, jedes aufgelieferte Gut in der yom Tari£ zugelassenen Weise 
versendet werden kann4) 

Die groBe Aufgabe wird dadurch erschwert, daB die' Betriebsmittel 
fiir verschiedene Zwecke ungleichartig gebaut sind: Lokomotiven fiir 
Schnell-, fiir Personen-, fiir Giiterziige, fiir schweren und leichten Dienst, 
fiir Ebene und starke Steigungen, Personenwagen nach KIassen, na.ch 
Fern- und Nahverkehr, Giiterwagen nach der Gattung der zu befor­
dernden Waren, offene, bedeckte, fiir sperrige, lange, ungewohnlieh 
schwere Giiter, fiir GroB- und KIeinvieh5). 

Fiir Lokomotiven und Personenwagen ist eine Bestimmung iiber 
die einzelnen Betriebsmittel moglich, da sie im wesentlichen nur inner­
halb des eigenen Netzes und nach den Anforderungen des Fahrplanes 
verwendet werden, Der Lauf von Lokomotiven, Personen- und Ge­
packwagen auf fremden Bahnen wird fiir jeden Fall besonders verein­
bart 6). Giiterwagen, die zul Vermeidung des Umladens moglichst bis 
zur Endbestimmung des Guts durchlaufen, gehen weit iiber die Grenzen 
von Bahn und Staat hinaus. Sie lassen sich mit geringen Ausnahmen 
nur durch allgemeine Anordnungen zu den Versandorten zuriickfiihren, 

1) Hoff und Schwabach, Nordamerikanische Eisenbahnen, S. 119. 
2) Soweit die Bestimmung dariiber nicht den Koniglichen Eisenbahndirek­

tionen iiberlassen ist. Verwaltungs-Ordnung § 3b VV.1910, S.13. Tatsachlich ge­
Bchieht dies nur fiir Schiller-, Arbeiter-, Sonntagsziige u. dgI. 

3) Von Lokomotiven mit besonderen Tendern waren 5207 fUr Personenziige, 
7916 fiir Giiterziige, Tenderlokomotiven 6116, Triebwagen fiir Personenziige 155, 
Gepackwagen 10821, bedeckte Giiterwagen 110336, oHene 295564 vorhanden. 

') .Als PHicht der Eisenhahn gilt iiberall die Forderung, wie sie in Frankreich 
und Belgien wiederholt oiIentlich ausgedriickt wurde: La chemin de fer doit prendre 
tous les transports, qui lui sont oiIerts. 

5) Normalmuster fiir die Betriebsmittel sind wiederholt aufgestellt, ab­
weichende Formen aber immer wieder durch das Bediirfnis aufgenotigt worden. 

6) Der Ubergang von Lokomotiven ist in Deutschland zwischen den Bahnen 
der verschiedenen Staaten haufiger geworden, seitdem die Verstandigung iiber deren 
bessere Ausnutzung und Bauart fiir vorteilhaft erkannt ist. 
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Die Aufstellung der Entwiirfe ffir den Bau der Betriebsmittel, 
die Beschaffung und Verteilung auf die Direktionen erfolgt in PreuBen 
durch das Ministerium, welches dabei von dem Eisenbahnzentralamt 
unterstiitzt wird (vgl. S. 153). Neue Betriebsmittel werden ausschlieB­
lich bei den groBen Privatwerken in Bestellung gegeben. Amerikanische, 
englische, franzosische groBe Eisenbahngesellschaften bauen zum Teil 
ihre Lokomotiven und Wagen in den eigenen Werkstatten1). Sie fiillen 
damit Pausen aus, die in der Beschaftigung ihrer Arbeiter bei den Aus­
besserungsarbeiteneintreten, und halten sich bis zu gewissemGrade unab­
hangig von den Hiittenwerken. Auch die ostreichischen und deutschen 
groBen Eisenbahngesellschaften stellten eigene Betriebsmittel in friiherer 
Zeit her. Die preuBische Staatsbahn hat darauf von jeher verzichtet, 
urn das Feld da, wo ein offentlicher Dienst nicht notig ist, der Privat­
tatigkeit offen zu lassen 2). Die Betriebsmittel werden ausschlieBlich von 
reichsdeutschen Werken entnommen. Nur wenn diese iiberlastet sind, 
wie in den Zeiten des Aufschwungs nach den Kriegen, und versuchsweise 
sindz.B. Lokomotiven von England undAmerika auchdurchpreuBische 
Staatsbahndirektionen bezogen worden. 

. Die Menge der Betriebsmittel kann die Verwaltung mit dem Ver­
kehr nur in Einklang halten, wenn sie das regelmaBige Steigen des letz­
teren richtig einschatzt. SchafIt sie zuviel an, so reichen ihre Schuppen 
und Geleise nicht ffir die leer stehenden Maschinen und Wagen, ganz 
abgesehen von dem Zinsverlust. Die Verwaltung zieht vor der jahr­
lichen BeschafIung behufs Gewinnung eines moglichst sicheren Urteils 
iiber die nachste Zukunft stets Sachverstandige aus der GroBindustrie 
heran und befolgt auch meist deren Ratschlage. Den Mangel an Lokomo­
tiven und Wagen vermag diese Vorsicht trotzdem nicht immer zu ver­
hiiten. 

Bei der Verteilung der Betriebsmittel bestimmt die Zentraistelle 
in der Regellediglich den Direktionsbezirk, die Direktion die BahnhOfe 
und Werkstatten, an welch en sie verwendet und ausgebessert werden 
sollen. Tritt irgendwo Mangel ein, so erfolgt ein Ausgleich auf Grund 
allgemeiner Anordnungen, besonderer Verstandigung oder zeitweise 
durch Eingreifen des Ministers. 

Lokomotivdienst. Der Lokomotivdienst ist schwieriger geworden 
mit der Vervollkommnung der Maschine, mit den hoheren Anforderungen, 

1) Hoff und Schwabach, Nordam. Bahnen, S. 27ff. z. B. die Pennsylvania. 
Eis.-Gesellschaft. - Wehrmann, Reisestudien iiber engIische Eisenbahnen, S.14. 

2) Wenn auch das Staatsbahnmonopol fiir Eisenbahnen in PreuBen im 
wesentlichen durchgefiihrt ist, so zeigt sich hierin wie bei der Unterstiitzung der 
Kleinbahnen (vgI. S. 40), daB der Unternehmnngsgeist, der fiir den Aufschwnng 
im El'werbsleben unentbehrlich ist, seitens der Staatsbahnverwaltung an den 
zulassigen SteDen nach Kraften gefordert wird. 
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welche an dieZugleistung gestellt werden. DieGeschwindigkeit nicht nur 
auch die Zuglast ist gewachsen 1). Von der Ma.schine aus wird vielfach der 
Zug gebremst, geheizt, beleuchtet. Feine Sicherheitseinrichtungen 
hat das Lokomotivpersonal auf der Maschine zu beachten. Der Kohlen­
und Wasserverbrauch ist groBer geworden. Die Lokomotive leistet 
trotz schwererer Arbeit jetzt (1909) im Durchschnitt j a.hrlich auf der preu­
Bischen Staatsbahn rund 41 400 km gegen etwa 30 000 km vor 
20 Ja.hrenS). Sie legt hintereinander langere Strecken zuriick, wo frillier 
Aufentha.lt oder Lokomotivwechsel stattfand3). 

Weil die Instandhaltung der Lokomotive, da.s Auswaschen des 
Kessels, das Putzen a.ller Teile mehr Zeit und Sorgfa.lt als sonst er­
fordert, wird diese Arbeit jetzt von der Zugforderung h8.ufig getrennt 
und von besonderen Beamten und Arbeitern wa.hrend der Ruhe der 
Lokomotive im Schuppen ausgefiihrt. Die Lokomotivbeamten, denen 
in aIterer Zeit stets dieselbe Lokomotive zur Fiihrung und Unterha.ltung 
iiberwiesen war, steigen jetzt auf jede Ma.schine, wie der Dienstwechsel 
as mit sich bringt, oderes werden mehrere Persona.le auf dieselbe Maschine 
angewiesen&). 

Wo die elektrische Zugforderung eingefiihrt ist, hat der FUhrer der 
Lokomotive oder des Triebwagens mit der Erzeugung der Triebkra.ft 
nichts zu tun. Sie wird aus dem Sammler (Akkumula.tor) oder der Strom­
zentra.le geliefert. Auch die Unterha.ltung des Triebwerks nimmt ihn 
wenig in Anspruch. Es ka.nn der Heizer, der 2.Ma.nn, fortfallen, wa.hrend 
bei Dampfiokomotivon da.s Einmannsystem nur unter einfa.chen Ver­
haItnissen ausnahmsweise moglich ist5). 

1) Die Personenwagen, die friiher 12-15 t wogen, haben heut zum Teil30 t 
(D-Zug-Wagen),Schlafwagen 40 und mehr t, die Giiterwagen, die vor 1870 meist5t 
f&Bten, werden heute fiir 20, 30 t und mehr gebaut und haben ein entsprechend 
hOheres Eigengewicht. Vgl. S.163f. 

I) 1m Jahre 1907 fuhr eine Lokomotive der preuBischen Staatsbahn durch­
schnittlich 48 451 km. Die Leistung sank, weil derVerkehr abnahm und derPark 
stark vermehrt wurde. GeschMtL Na.chr., Teil I, S.4O, 44. 

8) So jetzt zwischen Berlin undHannover,Dresd.en,Erfurt,Hamburg, Breslau. 
4) In Nordamerika. wird vielfa.ch die Lokomotivbesetzung na.ch der Regel 

first in first out, d. h. immer fiir die Maschine, die zuerst in den Schuppen zuriick­
gekommen und daher wieder dienstbereit ist, bestimmt. Bei una wird, urn das Per­
sonal an eine Maschine zu gewohnen, die Doppelbesetzung mit bestimmten Beamten 
vorgezogen. 1907 waren auf da.s preuBischen Staatsbahn 39,13 %, 1909 33,02 % 
der verfiigbaren Lokomotiven und Triebwagen doppelt besetzt. 

I) Die elektrische Zugforderung ist auf Vorortbahnen in Berlin und Hamburg 
sowie auf einem Teil der Hauptstrecke Magdeburg-Bitterfeld-Leipzig in 
Gang und steht fiir die ganze Linie Magdeburg-Bitterfeld-Leipzig und andere 
Hauptstrecken bei Gorlitz bevor; sie ist fiir die Stadtbahn in Berlin geplant. 
Einige Triebwagen mit Benzol, die auch vorhanden sind, verlangen ebenfa.lls keine 
Heizer. 
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Die Eisenba.hndirektion regelt die sehr verschiedena.rtige Ver­
wendung der Lokomotiven n.a.ch Gattung und Aufga.be. Da.s Eisenba.hn­
ma.schinenamt hat die Ausfiihrung. Wa.s der Betrieb an Kraft fordert, 
soli iiberall sofort gestellt und doch kein kostspieliger tJberfluB da.von 
gehalten werden. Fortlaufende Verstandigung des Ma.schinendienstes 
mit der Betriebsleitung ist da.zu notig; bei elektrischen Zentralen ist 
aus dem Vorrat an gleichma.l3iger Kraft im a.llgemeinen sicherer zu 
helfen als aus dem Bestande an Lokomotiven verschiedener Leistungs­
fahigkeit. Die Regelma..I3igkeit und die Wirtschaftlichkeit des Dienstes 
hangen gro.l3enteils von der richtigen Verwendung der Triebkra.ft ab. 
Bei Verwendung von Dampflokomotiven geht in der Regel die IDiJfte 
aller Storungen des Fa.hrdienstes vom Betrieb der Ma.schinen aus. 

Wagendienst, Personenwagen. Wa.hrend iiber die Lokomotiven 
von ma.schinentechnischen Beamten vertiigt wird, liegt die Verwendung 
der Personenwagen in den Ha.nden der betriebstechnischen Dezer­
nenten, welche den Fa.hrpla.n wie die Zugbildung bearbeiten. Jeder 
Ba.hnhof, von welchem ein Personenzug seinen Anfang nimmt, bekommt 
die dafiir notigen Wagen nebst Ersatz. Die zugewiesenen Nummem 
kehren immer wieder nach dem Ausgangsbahnhof zuriiek. Die lAufe 
der Durchgangswagen auf fremden Bahnen werden durch die Bewegung 
von Personenwagen dieser Verwa.ltungen anf den eigenen Strecken 
ausgeglichen, so daB eine Barvergiitung fiir Benutzung fremder Personen­
wagen selten stattfindet. Die Ausgleichung vermittelt auf der preuBi­
schen Staatsbahn da.s Zentrala.mt (vgl. S.153). 

Nur etwa 25% der Pla.tze in den laufenden Personenwa.gen werden 
ausgenutzt1), in den hoheren KIa.ssen weniger, in der dritten und nament­
lich vierten KIasse mehr. Eine sta.rkere Besetzung ist, da. die Ziige zu­
riickbefordert werden miissen, auch wenn kein ausreichender Verkehr 
da ist, nicht zu erreichen. Wenn es trotzdem ofters selbst in gewohn­
lichen Zeiten an Pla.tz mangelt, so liegt dies meist nicht an einem Mangel 
an Wagen, sondem man, daB die Ziige nicht so schnell, wie augen­
blicklich der Verkehr fordert, sich folgen kOnnen, weil Sicherheitsgriinde 
im Wege stehen. In diesem Fa.lle werden umfa.ngreiche, teure UmgestaI­
tungen dar Anlagen oder Neubauten erforderlich; urn dem Mangel ab­
zUhelfen B). 

1) Nach der Reichssta.tistik fUr 1910 betrll.gt die Nutzlast der Personenwagen 
auf der preuBisch-h6Ssischen Staatsbahn 25,74 %, im Durchschnitt der deutschen 
Staatsbahnen 25,37 %, im Durchschnitt a.ller deutschen Bahnen 25,19 %. 

I) Die zu 120 Millionen Mark veranschIa.gte Einfiihrung elektrischer Zug­
forderung auf der Berliner Stadt- und Ringbahn bezweckt hauptsii.chlich, die Zug­
folge, die jetzt in den Stunden stii.rksten Verkehrs schon in 2% Minuten sich voll­
zieht, noch weiter, etwa bis auf PI, bis 11/. Minuten, zu besch1eunigen. In dieser 
Zeit muB der voraufgehende Zug seineD Teilabschnitt durchfa.hren haben und 
zuriickgemeldet 86in (Blocksystem). 
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Giiterwagen. Gftterwagen werden den Staatsbahndirektionen iiber­
wiesen, nicht da.mit die zugeteilten N ummem inihren Bezirken verwendet 
werden, sondem damit sie die Instandhaltung dieser Wagen iiber­
wachen. NurWagen, welche fiir die Fabrikate bestimmter Werke (Pan­
zerpla.tten, Hohlgla,s, Spiegelscheiben, Kanonen usw.) besonders gebaut 
sind, werden den an diesen Werken belegenen Bahnhofen zur a.lIeinigen 
Benutzung ftbergeben. AuBerdem werden Privatwagen a.lIer Art, 
deren Einstellung die Bahn zulaBt, auf den von den Eigentiimem be­
nutzten Stationen aufgestellt und kehren dorthin immer zuriick1). 

1m iibrigen bewegen sich die Giiterwagen fast durchweg £rei nach 
a.llgemeinen Anordnungen, fiir den trbergang auf fremde Bahnen, 
nach Vereinbarungen2). In groBe Gruppen von Direktionsbezirken 
ist das Staatsbahngebiet eingeteilt, in welche die Wagen vorzugsweise 
bei dem Riicklauf gelenkt werden; fiir Koks -, Holz- und andere 
Spezia.lwagen ist diese Richtung immer einzuhalten. 

Deutscher Staatsbahnwagenverband. Seit Errichtung des Staats­
bahnwagenverbandes, der urspriinglich nur a.ls preuBischer mit den 
Reichsbahnen, Oldenburg und Mecklenburg bestand, seit 1909 sioh aber 
auf die swhsichen, bayrischen, wiirttembergischen und badischen 
Linien als deutscher Verband erstreckt3), ist die Gruppierung iiber 
ganz Deutschland ausgedehnt. In die Gruppen sind auch die Privat­
und Kleinbahnen einbezogen, welche ihre Giiterwagen in den Park 
einer" Staatsbahn haben aufn~hmen lassen und von dieser mit Wagen 
versorgt werden4). 

Gewisse Gattungen von W agen, wie Kohlenwagen fiir die Bergwerks­
reviere, Schienenwagen filr die Hiitten, bedeckte Wagen fiir Diinger­
fabriken und groBe Stadte usw., stromen nach der Entladung ohne 
weiteres aus den Empfangsstationen leer in die fiir sie bestimmten Ver­
sandbezirke (Kohlenreviere, Fabrikbezirke u. dgl.) zuriick. An deren 
Eingang werden die Wagen, soweit sie nicht schon von Unterwegsstationen 

1) 1m Gegensatz zu den englischen Eisenbahnen (S.64) werden Print­
wa.gen auf den deutschen Bahnen nur zugeIa.ssen, wenn sie in besonderer, fUr andere 
nicht verwendbarer Weise gebaut und eingerichtet sein miissen (z. B. Bier-, Siure­
wagen), oder wenn sie fiiJ: Massensendungen auf kurze Entfemungen in geschlossenen 
Ziigen Verwendung tinden, somit wenig Verschiebungen wii.hrend der Beforderung 
verursa.chen. Die Gleise fUr die Aufstellung im Leerzustande haben die Wagen­
besitzer, meist Anschlullwerke, in der Regel selbst zu bauen. 

2) VgI. S.55. 
3) tibereinkommen, betr. die Bildung eines deutschen Staa.tsbahnwagenver­

bandes, vom 1. April 1909 giiltig. VV. Ausg. 1910, II, S. 270. 
4) Die Preullische Staa.tsbahn hat Allgemeine Bedingungen fiir die Einstellung 

von Giiterwagen der Privat- und der Kleinbahnen in ihren Park. Diese Bahnen 
werden dadurch gegen miLBige Vergiitung fUr Ausbesserung und Miete der kost­
spieligen Notwendigkeit iiberhoben, fiir die Hohepunkte des Verkehrs einen 
ausreichenden Vorrat an Giiterwagen selbst zu haJten. 
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aus den Ziigen entnommen sind, an die Verladestellen verteilt. Die 
Stationen, welohe sioh nioht aus dem eigenen Bestande oder aus den 
Leerstromen versorgen konnen, erhalten die Wagen von dem Wagen­
bureau der Direktion oder der Gruppenverwaltung1) zugewiesen. 

Samtliohe Stationen melden um die gleiohe Stunde taglioh an ihr 
Wagenbureau telegraphisoh den Bestand der Giiterwagen auf dem 
Bahnhof und den Bedarf fiir den naohsten Tag, naoh Gattungen getrennt. 
Aus dem Vorrat an leeren Wagen, weloher sioh duroh den Untersohied 
zwisohen Bestand und Bedarf ergibt, weist sofort das Wagenbureau 
die fehlenden Wagen fiir seinen Bezirk zu, meldet aber zugleioh weiter 
an das Hauptwagenamt in Berlin (vgl. S. 154), welohes an demselben 
Tage nooh die notigen tJberweisungen von einem Bezirk an die anderen 
anordnet. Duroh ein Netz von besonders dazu bestimmten Telegraphen­
und Telephonlinien, duroh Einsohaltung von VermittIungsstationen, 
duroh die besondere Einriohtung der Wagenbureaus wird erreioht, daB 
diesas Meldesystem, welohes sioh iiber fast 3000 Stationen und mehr als 
1000 Giiterabfel'tigungen erstreokt, piinktIioh arbeitet. Die Einheit­
liohkeit in den Verfiigungen iiber den Wagenbestand der vereinigten 
deutsohen Sta.a.tsbahnen ist daduroh gesiohert, daB die endgiiltige Be­
stimmung iiber die Verwendung bei dem Hauptwagenamt ruht, 
welohes mit Kraften aus allen Staatsbahnverwa.1tungen besetzt ist, 
sioh aber naoh der Anordnung des preuBisohen Ministers der offent­
liohen Arbeiten zu riohten hatS). 

Vorteile des Staatsbahnwagenverbandes. PreuBen, welohes fast % der 
W agen des deutsohen Staats bahnwagenverbandes ste11t3), hat nioht zu be­
fiiohten, daB sein Gebiet in der Wagenversorgung duroh tJberstimmung 
seitens der anderen Sta.a.tsbahnen im Verbande leidet. Andererseits 
ist die gleiohmaBige Versorgung aller Glieder des Verbandes die 
unerlaBliohe Voraussetzung fiir sein Fortbestehen. Der Vorteil, welohen 
der Verband bietet, liegt hauptsaohlioh darin, daB der Wagenmangel 
keinen Teil des Gebiets mehr einseitig trif'Et, und daB die Leerlaufe fort­
fallen, welohe notwendig waren, um den entladenen Wagen zur Eigen­
tumsbahn zurUokzubringen. Beides hat fiir die anderen Staatsver­
waltungen eine hohere Bedeutung als fiir PreuBen, welohes sohon vor­
her ein groBes gesohlossenes Gebiet besaB. Da allein auf den preuBi­
sohen Staatsbahnen 1909 von Giiterwagen 3768 Millionen Aohskilo­
meter (auf den Vollbahnen 29,58% der Gesamtleistung) leer gefahren 

1) Die GruppenverwaJtung des mittleren Verteilungsbezirks Magdeburg ver­
fiigt z. B. unmittelbar an die Stationen fUr gewisse Wagengattungen. 

I) V gl. S. 154 und .Anm. 1 daselbst. 
3) Bei Begriindung des deutBchen Verbandes wurden von PreuBen 379669, 

~on den iibrigen Staatsbahnen zusammen 106 452 Giiterwagen eingebracht. 
VV. von 1910, II, S. 270. 
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sind und auf 1000 Wagenachskilometer 71,56 M. der Gesamtbetriebs­
ausgabe entfallen, so ist die von der Verminderung der Leerkilometer zu 
erwartende Ersparung an Arbeit und Kosten als erheblich anzusehen1). 

Wiinschenswerte Erganznng des Staatsbahnwagenverbandes. Die 
Leerlaufe wiirden noch mehr als geschehen zuriickgehen, wenn nicht die 
Giiterwagen "bis auf weiteres" wegen der bahnpolizeilichen Unter­
suchung ihres Zustandes an die Heimatbahn zuriickgeschickt werden 
miiBten2). Es ist zu hoffen, daB dies aulliort, wenn infolge des Strebens 
nach Einheitlichkeit die Bauart der Wagen eine gleichmaBige geworden 
ist. Daun wiirde auch die umstandliche Abrechnung der Ausbesserungs­
kosten, die jetzt noch vorbehalten ist, unter den Verbandsbahnen fort­
fallen oder vereinfacht werden konnen. 

Eine andere Liicke in dem Verbandsgefiige ist schwerer auszufiillen. 
Der Umschlag der Giiterwagen von Beladung zu Wiederbeladung und 
damit die Ausnutzung des gemeinsamen Parks hangt zu einem wesent­
lichen Teil von der Handhabung des Stations- und Zugdienstes ab. 
Je schneller der Wagen bela.den und entladen, an die Ladestelle und in 
den Zug gebracht wird, je mehr Giiterziige fahren, nnd je rascher die 
Ubergange im Bahnnetz sich iiberwinden lassen, desto haufiger kann der­
selbe Wagen belastetund mit dem ganzen Park mehrgeleistetwerden. Am 
notwendigsten wird eine straffe Betriebfiihrung in den Zeiten des Wagen­
mangels, in welchen nur durch schnellere Bewegung ersetzt werden kann, 
was an Wagen fehlt. 

1m deutschen Staatsbahnwagenverband, dessen Glieder aus dem 
gemeinsamen Bestand an Giiterwagen schopfen, ist, wie selbstverstand­
lich, vorgesehen, daB alle auf gleichmaBige Befriedigung innerhalb des 
ganzen Verbandsgebietes hinwirken sollena). Die Gewahr aber, die fiir 
die Durchfiihrung dieses Grundsatzes in einer einheitlichen Betriebs­
leitung liegt, besteht nicht. Der Mangel einer solchen pflegt sich in 
Zeiten der Wagenknappheit darin zu zeigen, daB einzelne Gegenden 
UberfluB haben, wahrend an anderen Orten, gewohnlich in den groBen 
Bedarfsstellen, der Ausfall an geforderten Wagen zu brennender Hohe 
steigt. Die Ausgleichung gegeniiber riicksichtsloser Deckung des Be­
darfs im eigenen Bezirk durchzufiihren, vermag nur die Strenge der 

1) VgI. Geschaftliche Nachricbten der preuB.-hess. Staatsbahn, Ausg.1911, 
S. 51, 57, 86. Auf den preuBisch-hessischen Staatsbahnen ist bisher das Verhaltnis 
der LeerIaufe zu den Gesamtleistungen der Giiterwagen immer giinstiger gewesen, 
als auf den iibrigen deutschen Staatsbabnen: 189532,19 % gegen 33,05 %, 1905 
30,08 gegen31,16%, im Jahr 1909, in dem seit 1. April der deutsche Verband wirkte, 
nur noch 29,58 % gegen 29,89 %. Das groBere Ubergewicht der beladenen Laufe in 
PreuBen ist umso bewerkenswerter, als dort die Kohlenreviere und Hafen mit 
ihren Rohstoffversendungen eine Masse von Leerlaufen bedingen. 

2) § 8 des Ubereinkommens. 
3) § 4, 5 des Ubereinkommens des Verbandes, VV. II, S.271. 



172 Verwaltung der Staatseisenbahnen. 

obersten Leitung, verbunden mit der Aufwendung der bedeutenden 
Mittel, welche an den geeigneten Stellen die Verstarkung der Betriebs­
kraft erfordert. Die Aufgabe wird dadurch erschwert, daB die notigen 
MaBnahmen meist in sehr kurzer Zeit, entsprechend den plotzlichen 
Schwankungen des Verkehrs, getroffen werden mussen, und das ganze 
Heer der Betriebsbeamten jedesmal fUr die benotigte Wagengattung 
sein Verfahren zu andern hat. 

1st es schon nicht leicht, im weiten Gebiet der preuBischen Staats­
bahn zu erreichen, daB durch gemeinsame Kraftanstrengung die ver­
langten Wagen gleichma13ig und moglichst vollstandig gestellt werden, 
daB also z. B. der Beamte in Berlin gewissenhaft den Bedarf des eigenen 
Bahnhofs einschrankt, um dem groBeren Mangel in Konigsberg oder 
am Rhein abzuhelfen, so treten auf seiten der einzelnen Verbandsmit­
glieder noch die Erwagungen hinzu, inwieweit es gerechtfertigt ist, 
besondere Betriebsaufwendungen zu machen, damit bei der anderen 
Verwaltung ein Mangel beseitigt wird, den man selbst nicht oder nicht 
gleich stark spurt. Jetzt bleibt jeder Verbandsverwaltung nur ubrig, 
zu vertra,uen, daB die anderen nach eigenem Ermessen das ihrige tun 
werden, um durch Betriebsanordnungen dem auftretenden Wagen­
mangel zu steuern, oder eine Verstandigung dariiber mit den Verbands­
verwaltungen zu versuchen1). Eine gemeinsame Prufung, Beurteilung 
und Durchsetzung der erforderlichen MaBregeln fehlt. 

Der Verband kann den immer wieder auftretenden Klagen uber 
fehlende Wagen nur begegnen, indem ar den Park der Gutarwagen jahr­
lich vermehrt. Dies geschieht in bedeutendem MaBell), und jede Ver­
bandsverwaltung beteiligt sich dara,n nach Verhaltnis ihrer Wagenbe­
nutzung umso lieber, da in dem Anteil an der von den Wagen verdienten 
Laufmiete eine reichliche Verzinsung der Beschaffungskosten vom Ver­
bande gewahrt wird. Aber ein beschaffter Vorrat von Wagen muB auch 
aufgestellt und bewegt werden. FUr die Befriedigung des Wagen -Bedarfs 
ist durchaus notig, daB die erforderlichen Maschinen, Zuge, Gleise und 
Bediensteten an den richtigenStellen da sind. tJber die Beschaffung der 
Maschinen, EinIegung der Zuge, Vermehrung der Gleise und Beamten 
hat indes der Verband nicht zu beschlieBen8). Eine gemeinsame, das 
Reich umfassende Bestimmung daruber ware von hochstem Vorteil 

1) Ubereinkommen des Verbandes § 5. 
2) Das 'Obereinkommen des Verbandes § 12 sieht vor, daB die fortlaufende 

Vermehrung des Verbandswagenparks auch fiir einen starken Verkehr ausreichen 
solI. Regelmii.Big werden Sachverstandige aus Industrie und Landwirtschaft aus 
dem ganzen Reiche iiber den zu erwartenden Verkehr befragt. 

3) Das Eisenbahnzentralamt kann sich durch orlliche Priifungen iiberzeugen, 
ob die Verbandsvorschriften durchgefiihrt werden, §62 des 'Obereinkommens. Diese 
Ermachtigung erstreckt sich nicht auf den Betrieb, zu dessen Priifung das Zentral­
amt, welches eine betriebsleitende Stelle nicht iat, auch nicht imstande wa.re. 
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fiir die Wagenausnutzung, wiirde mit geniigender Kraft jedoch wohl nurin 
einerzu vereinbarendenBetriebsgemeinschaftderdeutschenStaatsbahnen 
herbeigefiihn werden konnen. Ob die Schwierigkeiten des wachsenden 
Verkehrs dazu den Antrieb geben werden, mull die Zukunft lehren1). 

Jedenfa.l1s stellt der deutsche Stata.sbahnwagenverband schon heut 
einen bedeutenden Fortschritt gegen den vor seiner Griindung im Wagen­
austa.usch geltenden Zustand dar. Bis dahin galt auch zwischen den 
deutschen Staatsbahnen wie nooh heut im Verkehr mit allen iibrigen 
deutschen Bahnen, soweit sie nicht mittelbar dem Sta,atsbahnwagen­
Verbande angehOren (vgl. S. 169, Anm.4), das Wageniibereinkommen 
des deutschen Eisenbahnvereins, zufolge dessen jeder Giiterwagen zwar 
bis ans Ende seiner Last laufen bnn, aber zu seiner VerwaJtung, und 
zwar moglichst au! dem Wege des Hinlaufs, zuriickgehen mull. Dieser 
Grundsatz, der auch im internationaJen Wagenverbande fiir Mitteleuropa 
gilt, ist, solange nicht eine weitergefallte Gemeinschaft besteht, un­
entbehrlich, damitder Wagen seiner fiir ihn sorgenden und a.uf ihn an­
gewiesenenHeimat zuriiokgegeben wird. Seine Anwendung fiihrt aber zu 
den gewaltigen Leerlaufen und zu der Schreiberei, mit welcher jeder 
fremde Wagen verfolgt wird, um etwaige Abweichungen yom vor­
geschriebenen Wege zu ermitteln und die Mietzahlung zu sichern. Mit 
dem Aufschwung des Giiter- und Wagenaustausohes werden diese Be­
lastungen des Verkehrs immer schwerer ertraglich. Darum bedeutet 
der deutsche Sta.atsbahnwagenverband einen wichtigen Schritt im 
Sinne der einheitlichen Verwaltung des deutschen Eisenbahnnetzesll). 

1) Der deutsche StaatsbaJmwagenverband ist zum 31. Mirz 1912 nicht, wie 
nach dem Griindungsvertrage geschehen konnte, mit einjahriger Frist gekiindigt 
worden, hat also in seiner Probezeit die Verbandsverwa.ltungen befriedigt. Wie sich 
der Wagenumschlag im Verbande gesta.1tet (siehe S. 170), lassen die verOfientlichten 
Ziffem nicht erkennen. 1m Zehnjahrsbericht des preuBischen Ministers der Ofient­
lichen Arbeiten fiir 1890-1900 Anlage 22 ist angegeben, daB in den Monaten Sep­
tember bis November, d. h. in der Zeit regelm!i.Biger Wagenktta.ppheit, der Giiter­
wagenumschlag fUr die preuBische Sta.a.tsbaJm 1892 3,53 Tage betrug und fast be­
standig fa.llend auf 3,01 Tage im Jahre 1899 herabging. Spii.ter sind dera.rtige.An­
gaben nicht mehr gemacht worden, wahrscheinlich wei1sie, aufSchii.tzung beruhend, 
statistische Sicherheit nicht bieten. Statistisch kann fUr die preuBische Sta.a.tsbahn 
nur festgestellt werden, daB die Giiterwagenachse durchschnittlich 1889 17633 km 
durchla.ufen hat, daB sie mit 3,73 t bela.den war und auf 1000 bela.dene Achskilo­
meter 535 leere kamen, wiihrend in aJlmlllilicher Abwandelung diese Ziffern sich 
1909 auf 16 380 km, 4,42 t Nettolast und 420 leere Achskilometer stellten. Die 
Vermehrung der Nettolast ist auf die steigende Tragfii.higkeit der Wagen zuriick­
zufiihren. Auf die Verminderung der Leerkilometer ist die erleichterte Wagen­
benutzung, auf das Herabgehen der geleisteten Achskilometer da.s ungewohnliche 
.Anwa.chsen der auf kurze Entfemungen la.ufenden Rohstoffe von EinfluB gewesen. 
Ein SchluB auf die Leistungen des Betriebes fiir den Wagenumschlag lii.Bt sich aus 
diesan Ziffem nicht ziehen. 

I) Reichsverfassung yom 16. April 1871, Art. 42. 
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N eunzehn ter A bschni tt. 

Verkehrsdienst. Abfertigung. Tarifaufstellung. 
Wa.hrend der Fahrdienst fiir das FortschafIen sorgt, hat der Ver­

kehrsdienst Reisende und Giiter durch Tarife heranzuziehen, fUr Ab· 
fertigung, Ein· und AusschifIung zu sorgen. In dieser Tatigkeit, die 
unter sich zusammenhangt und anfanglich in den Eisenbahndirektionen 
von einer Person wahrgenommen wurde, hat sich, wie im Fahrdienst, 
allmahlich ebenfaJls die Arbeitsteilung vollzogen. 

Tarifaufstellnng. Der Minister der ofIentlichen Arbeiten stellt fiir 
die preuBischen Staatsbahnen, wie den Personenzugfahrplan mit Riick· 
sicht auf die Ausgaben, so die Tarife als Hauptquelle der Einnahmen 
fesP). Die EisenbahI·direktionen bereiten die Entscheidung iiber An· 
trage auf Abanderung der Tarife vor durch Verhandlungen unter sich 
oder mit den beteiligten Kreisen. Einzelne Direktionen haben nach 
Bestimmung des Ministers Gruppen von Direktionen im Staatsbahntarif 
oder in Verbanden mit fremden Verwaltungen die ganze preuBische 
Staatsbahn zu vertreten2). Wichtigere Fragen werden von den Direk­
tionen mit den Bezirkseisenbahnraten behandelt, die funen gruppen­
weise.als Beirat beigegeben sind. Der Minister legt EntschlieBungen, 
welche das ganze Land angehen, seinerseits dem der Zentralverwaltung 
als Beirat zugewiesenen Landeseisenbahnrat vor. Sofern die allgemeinen 
Vorschriften iiber die Anwendung der Giitertarife (Tarifvorschriften 
und Giiterklassifikation) geandert werden sollen, hat vorher dariiber die 
Generalkonferenz der zum deutschen Reich gehorigen Eisenbahnen 
zu verhandeln, deren Beschliissen wiederum durch die standige Tarif· 
kommission vorgearbeitet wird3). 

1) Verwaltungsordnung § 3c. VV. fiir 1910 S. 14. "Soweit die Bestimmung 
dariiber nicht denKonigIichen Direktionen iiberlassen ist." Dies geschieht im Ein· 
zelnen und nur in Fallen, die fiir die Einnahmen keine Bedeutung haben, z. B. fiir 
Frachtvergiinstigungen, welche nach allgemein vorgeschriebenen Grundsatzen ge· 
wahrt werden . 

• ) Die Tarife mit den andern deutschen, den russischen, skandinavischen, 
osterreichischen, itaIienischen, Schweizer, franzosischen usw. Bahnen sind an ein· 
zelneentsprechend belegene preuBischeStaatsbahndirektionen verteilt, urn die Ver­
handlungen mit den fremden Verwaltungen zu fiihren und die Ausarbeitung biszur 
Genehmigung durch den Minister zu iibernehmen. 

3) VgI. S.77. Gesetz betr. die Einsetzung von Bezirkseisenbahnriiten und 
eines Landeseisenbahnrats fiir die Staatseisenbahnverwaltung vom 1. Juni 1882 
mit Abanderungen durch Gesetze von 1906 und 1910. GS. S. 313. Vgl. Abschnitt 34. 
Erst nach der Verhandlung im Landeseisenbahnamt entscheidet sich der Minister 
der offentIichen Arbeiten dariiber, ob er den preuBischen Staatsbahnen die Zu· 
stimmung zu den Beschliissen der Generalkonferenz, welche er demLandeseisenbahn· 
rat vorgelegt hat, gestatten will. 
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Die Entscheidung uber die Tarife ist bei der preuBischen Staats­
bahn eine durchaus zentrale, in einer einzigen Hand zusammengefaBte. 
Der leitende Minister ist allein gesetzlich berechtigt, dariiber zu verfugen 
und wird in seiner EntschlieBung nur gebunden durch seine Stellung 
in der Staatsregierung, namentlich zu dem Finanzminister, der iiber 
diese ergiebige Quelle von Einnahmen und Ausgaben fur den Staat 
zu wachen hat. Die groBe Verantwortlichkeit, welche der Minister der 
offentlichen Arbeiten hierin gegenuber dem Lande und seinen Vertretern 
im Landtage tragt, wird aber erleichtert durch die ausgedehnte Vor­
bereitung seiner Entscheidung in den Provinzialbehorden, in den Ver­
tretungen der Erwerbsstande des Landes und, fiir die allgemeinen deut­
schen Fragen, in den Eisenbahnverwaltungen und bahnbesitzenden 
Regierungen des Reichs. Es wird viel und lange, fast immer unter Be­
teiligung breiter Offentlichkeit, erwogen, bevor eine wichtige Entschlie­
Bung in Sachen des Eisenbahntarifs zustande kommt. Der Verkehr 
ist vor tJbereilung, vor Unbestandigkeit ausreichend gesichert und trotz­
dem die Moglichkeit schnellen Zugreifens, wie es der Wechsel der Ver­
haltnisse notig machen kann, erhalten, ,sobald die leitenden Manner 
gIauben, von ihrer Machtvollkommenheit Gebrauch machen zu durfen1). 

Verkehrsleitung. Die Leitung des Verkehrs beruht dagegen bei den 
Eisenbahndirektionen. Innerhalb der allgemeinen Anordnungen des 
Bundesrats fiir den VerkehrZ) regein sie die Abfertigung der Reisenden 
und Guter zu einem groBen Teil durch Vereinbarungen untereinander. 
Seit Februar 1886 besteht fiir diese Verha.ndiungen ein Verkehrsverband 
der deutschen Bahnen, welcher in ahnlichen Formen wie die General­
konferenz der deutschen Bahnen fur die Tarife, Beschlusse zum Teil 
mit verbindlicher Kraft faBt 3). Er bestimmt uber die Abfertigung der 
Reisenden und Guter, die Veriadung und Behandlung der Ietzteren in 
den Zugen und auf den Unterwegsstationen. Einheitliche Abfertigungs­
vorschriften, ein vereinfachtes Abfertigungsverfahren (ohne Begleit­
karten, lediglich auf Grund der Frachtbriefe), Beforderungsvorschriften 
sind durch den Verband eingefiihrt, Zoll-, Steuer- und polizeiliche Ver­
ladevorschriften durch fun gesammelt und herausgegeben. Nach seinen 

1) So verfiigte iiberraschend kurz vor Beginn der Reisezeit 1901 der preu.Bische 
Minister v. Thielen mit Zustimmung des Finanzministers die Ausdehnung der 
Giiltigkeitsdauer samtlicher mit verschiedenen kiirzeren Fristen laufenden Riick­
fahrkarten auf 45 Tage und bereitete damit die allgemeine Erma.Bigung der Fahr­
preise auf die Satze der Riickfahrkarten vor. AIle deutschen Staatsbahnen folgten 
alsbald. VgI. fiir fremde Lander S. 79 f. 

2) Verkehrsordnung und internationales Ubereinkommen S. 54. 
3) Der Verkehrsverband trat an die Stelle a.lterer Teilverbande und ging aus 

dem "gro.Ben Tarifverbande von 1869" hervor. Bei wichtigen Fragen hii.ngt die Zu­
stimmung der preu.B. Staatsbahnen von der Genehmigung des Ministers abo VgI. 
S. 174, Anm. 3. 
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Beschliissen sind die gesamten Staaotsbaohnen mit einem Netz von mit­
einander pla.nmii.Big arbeitenden Umladestellen belegt, welche die 
Stiickgiiter behufs voller Ausnutzung der Wagen und moglichst schneller 
Beforderung na.ch den Ziel8tationen zusaommenstellen. Auslii.ndischen 
Verwaltungen gegeniiber werden Vereinbarungen mit gleichem Ziel 
fiir einzeIne Stationsverbindungen von den beOOiligten Direktionen 
getroilen. 

Der Dezement, welchem in der Direktion die Leitung des Verkehrs 
ob1iegt, sorgt fiir diesen Teil des Dienstes in ii.hnlicher Weise wie der 
Betriebsleiter fiir den Fa.hrdienst. Er biirgt da.fiir, daB die Verkehrs­
amter des Bezirks ordnungsmaBig und ineinandergreifend verfahren. 
Die Vorstii.nde der !.moor regeIn, soweit die Direktion nicht eingreift, 
selbstii.ndig den gesamten Dienst der Abfertigungs- und LadesOOllen 
ebenso wie den Verkehr mit der Kundschaft einschlieBlich fast a.ller 
Beschwerden 1). 

Der Verkehrsdienst ist im Gegensatz zu der zentralen Behandlung 
der Tarife soweit moglich in die Hii.nde der OrtsbehOrden gelegt und 
desha.lb imstande allen nach der Ortlichkeit verschiedenen Bediirfnissen 
zu entsprechen. Weil auf diese Bediirfnisse bei der Verteilung der Giiter­
wagen je nach der Dringlichkeit Riicksicht zu nehmen ist, wird Bait 
langeren Jahren die Meldung und Verfiigung iiber die Wagen in der 
Regel von den Verkehrsstellen und leitenden VerkehrsbeamOOn wahr­
genommen, wahrend der Fahrdienst die Zufiihrung zu vermitteln hat. 
In den DezemenOOn der Direktion treilen Verkehrsdienst und Fahr­
dienst zu gemeinsamer Verfiigung zusammen; die besonderen, ofters 
auch raumlich getrennten Verkehrs- und Betriebsamter sind gehalten, 
sich dazu untereinander zu benehmen. Wie sehr die Aufgabe fiir den 
Verkehrsdienst wachst, zeigt am besten die Steigerung der auf der 
preuBischen Sta.a.tsbahn von GiiOOr,n aller Art und Vieh zuruckgelegten 
TonnenkilomeOOr, die von 1889 an bis 1909 143% betragt. Dabei 
bildet Eil- und Stiickgut 1909 5,75% aller TonnenkilomeOOr gegen 
4,3% im Ja.hre 18892). VerhaItnismii.Big stark vermehrt sich mit 
wachsender Feinfa.brika.tion das Stiickgut, welches der Verwa.ltung 
in der Abfertigung groBere Arbeit al8 die Wagenladungen verursacht. 

1) Nur Beschwerden fiber Werle von mem ala 300 M. und aJIe Frachtriick­
forderungen, abgesehenvonNebengebiihren,sindausgeschlossen, dann ~uch solche, 
deren Behandlung fiir fremde Verkehre nach den Vereinbarungen mit den beteiligten 
Verwaltungen der Eisenbahndirektion ebenso wie die Erledignng dar vorgenannten 
Beschwerden vorbehalten ist. 

I) 1889 betrugen die gesamten Tonnenkilometer 14532186193, .1909 
35446 700 000. Zehnjahrsbericht f. 1890-1900 S. 308, GeschiftL Mitteilungen f. 
1911 S. 106 if. 
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Zwanzigster Abschnitt. 

Personentarif. 
lltere Tarife. Wahrend die ersten Eisenbahnen lediglich fiir den 

Giiterverkehr bestimmt waren (vgl. S.1£), trat die Personenbeforderung, 
sobald sie erst einmal zu den Aufgaben offentlicher Bahnen gerechnet 
wurde (vgl. S. 4), bald in den Vordergrund. Auf derLiverpool-Man­
chester Eisenbahn, die zuerst offentlichen Personenverkehr hatte 
und ihreu Betrieb im Jahre 1830 damit anfing, iiberfliigelte er die Giiter­
beforderung volIstandig. Erst nach 10 Jahren brachten die Giiter ein 
Viertel der Einnarhme, d~r Personenverkehr noch immer drei Viertel. 
Ahnlich war es auf den andern englischen Eisenbahnen, die im Durch­
schnitt erst von den 50er Jahren des vorigen Jahrhunderts an etwa 
die Halite ihrer Einnahme aus dem Giiterverkehr erhalten. Die gleiche 
Erfahrung wurde in Deutschland gemacht. Bei der Berlin - Anhaltischen, 
der Berlin-Stettiner, der Berlin-Potsdam-Magdeburger Bahn, die 
Anfang der 40 er Jahre erofinet wurden, gingen die Einnahmen aus dem 
Giiterverkehr erst von 1852, 1854 und 1856 an dauernd iiber die aus der 
Personenbeforderung hinaus, bei der 1851 in Betrieb gekommenen preu­
Bischen Ostbahn erst von 1863 anI). 

Es war nicht zu verwundern, daB im Anfang des Eisenbahnbetriebes 
die Haupteinnahme aus dem Personenverkehr erwartet und daher der 
Fahrtarif entsprechend hoch bemessen wurde. Man sah damals in der 
Eisenbahn den Ersatz fiir die Post bei eigentlichen Reisen und nahm 
deren Satze zum Anhalt fiir die Fahrpreise. DaB durch die Eisen­
bahnen ein Nahverkehr, eine tagliche Gewohnheit des Fahrens ent­
wickelt werden konnte, wurde kaum erwartet2 ). 

Die ersten Eisenbahntarife enthielten in England wie in Deutsch­
land Satze fUr Leute, die im eigenen Reisewagen sich auf die Eisenbahn­
lore setzen lieBen. Ais dies mit der wachsenden Geschwindigkeit der 
Ziige betriebsgefahrlich wurde, blieb fiir alIe Reisende nur das 
Fahren innerhalb der Eisenbahnwagen iibrig, die nun in mehrere 
Klassen geteilt wurden. 

1) In "Berlin und seine Eisenbahnen 1846-1896" Bd. I S. 290 finden sich 
graphische Darstellungen, welche die nebeneinander lamende Entwicklung von 
Personen· und Giiterverkehr anschaulich machen. Acworth Railway economics, 
1904, S.58. Am der Great Western und der London and Birmingham Railway 
lieferte der Giiterverkehr anfanglich nur 11. oder 11. der Gesamteinnahme. Jetzt 
betragt die Einnahme der englischen Bahnen aus der Giiterbeforderung etwa 51 bis 
43 % des ganzes Ertrages. Archiv fiir 1911, S. 1132. Entwicklung der preullischen 
Ostbahn. 

2) Stephenson, der Erfinder des Rocket (S.2) solI schon vorausgesagt 
haben, daB es mittels der Eisenbahn fiir den Arbeitsmann billiger werden wiirde 
zur Werkstatt zu fahren als zu Full zu gehen. 

Wehrmann. 12 
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Die Preise fiir die erste Klasse deckten sich zuerst mit den Post­
taxen. In England betrug die Einheit 2 d fiir 1 mile = 10,5 Pf. fiir 1 km, 
bald wurde eine 2. und 3. Klasse zu 1 % und 1 d hinzugefiigtl). In Deutsch­
land wurden die Fahrpreise der preuBischen Ostbahn vom HandeIs­
minister fiir eine Meile auf 6 Silbergroschen fiir die I., 4Sgr. fiir die II., 
3 Sgr. fiir die III. Klasse = 9,6Pf., 6,4 Pf. und 4,8 Pf. fUr 1 km im Jahre 
1851 festgesetzt, wobei die erst", Klasse der Taxe der bisherigen Personen­
posten entsprach2). FUr SchnelIziige wurden erhohte Meilensatze ge­
nommen. 

Weitere Entwicklung. Die Erfahrung zeigte bald, daB der Verkehr 
sich vorzugsweise in den Klassen entwickelte, deren Preise eine wesent­
liche ErmaBigung gegen die Postbeforderung gewahrten. Einige west­
liche Bahnen Preu6ens stellten fiir ihre Arbeiterbevolkerung eine 
IV. Klasse ein3). Der preuBische HandeIsminister folgte auf der Ost-' 
bahn diesem Beispiel schon 1856 mit einem Satze von 1 Sgr. 6 Pf. fiir 
die Meile = 2,4 Pf. fiir 1 km. Traglasten konnten in die IV. Klasse, die. 
nur Stehplatze enthielt, mitgenommen oder ohne Frachtberechnung 
im Packwagen untergebracht werden. Marktleute, Handwerker, Land­
arbeiter gewohnten sich nun daran, in ihrem Gewerbe zu fahren. Ein 
neuer Verkehr wurde mit dieser MaBregel gewonnen, die in Norddeutsch­
land schnell Nachfolge fand. 

Dieser ersten ErmaBigung der urspriinglichen hohen Fahrpreise 
folgten andere, welche zunachst auf den Nahverkehr berechnet waren. 
Riickfahrkarten wurden mit einer EnnaBigung von meist 25 % und eiuer 
Geltungsdauer von 3 Tagen ausgegebe::J., ferner Zeit-, Schiller-, Arbeiter-, 
Sonntagskarten. Mit wachsendem Verkehr wurde das Bediirfnis billi­
gerer Fahrpreise auch fiir weitere Entfernungen anerkannt. Die ein­
fachen Fa,hrten wurden Mch Einfiihrung des Meterma,Bes und der 
Markwahrung auf 8,6, 4und 2 Pf. fiir 1 Person und 1 Kilometer in 1. II. 
III. und IV. Kla,sse durch die preuBische Sta.a.tsbahn herabgesetzt, 
fUr zusammenstellbare Rundreisehefte seitens aller Bahnen des deutschen 

1) Aoworth S. 62. 1 mile = 1,6 km, 1 £ = 20,40 M. Zu 2 d fiir eine 
englisohe Meile fuhren 1842 13000000 Reisende; m. Klasse ka.m wenig vor. 
Jetzt (1902) bewegen sich von den 1500 000 000 Reisenden der engIischen 
Bahnen '/'0 in m. Kl., 18000000 allerdings noch immer zu dem a.lten hohen 
Satz zu I Yz d in n. Kl.; die excursions und workmanns fares in m. KL 
stallen aich erheblich billiger, auf 1 d bis 5 miles = 1,05 Pf. fiir 1 km. 

I) Archlv 1911 S.1132. Die Privatbahnen erhoben hOhere SlI.tze: Berlin­
Hamburg r., n., m. Kl. 6Yz, 4Yz, 3% Sgr., Berlin-Stettin 61/., 5, 31 / a Sgr., 
Niederschl.-Markische 7, 41/., 31/. Sgr., Potsdam.Magdeburg 7, 5, 3Yz Sgr. 
Dar deutsche Eisenbahn·Verein empfahl schon damals, iibera.ll eine WagenklQ.SSe 
zu hOchstens 3 Sgr. fiir 1 Meile einzufiihren, behufs Wettbewerbs gegen das Fuhr­
werk im Nahverkehr. 

8) Zum Beispiel die Koln·Mindener Eisenbahn, an deren Strecke von Duis­
burg bis Dortmund dama.ls die dichteste Arbeitermasse sall. 
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Eisenba.hnvereins ErmitBigungen fiir groBe Strecken gewlihrt und end­
lich allen Riickfahrkarten die bis dahin nur bei Rundreiseheften 
vorkommende Geltungsdauer von 45 Tagen durch die deutschen Staats­
ba.hnen beigelegt. 

Heutiger Zustand in Deutschland. Als danach 70-75% aller 
Reisenden im Fernverkehr mit Riickfahrkarten befordert wurden, nah­
men 1907 die deutschen Staatseisenbahnen in dem damals vereinbarten 
einheitlichen Personen- und Gepa.cktarif die Einheitssa.tze von 7 Pf., 
4,5 Pf., 3 Pf. und 2 Pf. fiir die I., II., III. und IV. Klasse an unter Be­
seitigung der regelmitBigen Herabminderungen fiir Riickfahrten1). 

Fiir die Mannschaften ist der Militarta.rif in III. Klasse schon seit 1901 
auf 1 Pf. fiir das Personenkilometer herabgesetzt. 

Die regelmaBigen Fahrpreise gelten jetzt fiir alle Ziige, wahrend 
friiher um etwa 10% erhOhte Sa.tze fiir Schnellziige erhoben wurden. 
An Stelle dieser ErhOhungen sind fiir die Benutzung der Schnellziige 
maBige feste Zuschlage eingefiihrt, die auf weitere Entfernungen nicht 
mehr wachsen. Feste Satze sind auch fiir die Gepackfracht unter 
Aufgabe des seitherigen auf den norddeutschen Rahnen gewahrten 
Freigewichts von 25 kg fiir 1 Person angenommen mit geringem 
Aufstieg fiir groBe Strecken2). 

Neben der allgemeinen ErmaBigung der Fahrpreise werden seit 
der 1880 erfolgten Eroffnung der Stadt- und Ringbahn in Berlin dem 
ortlichen Verkehr der Reichshauptstadt besondere Vergiinstigungen 
gewahrt; 15 Pf. kostet die Fahrt bis zur fiinften Station in II. Klasse, 
10 Pf. in III. Klasse, fiir entferntere Stationen das Doppelte. Weitere 
ErmaBigungen sind fiir Monats-, Schiller-, Arbeiterkarten auf dar Stadt­
und Ringbahn gegeben. Von 1891 ab besteht auBerdem in Berlin 
ein Vororttarif fiir II. und III. Klasse mit Zonensa.tzen bis 20 km, an 
welche fiir weitere Entfernungen die regelmaBigen Fahrpreise ange­
stoBen werden. Er gilt nur, ebenso wie der ahnliche Zonentarif der 

1) Die Sitze entsprechen im allgemeinen den bisherigen Preisen der Riickfahr­
karten. An Stelle der IV. Klasse fiihrten Bayem und Baden die mb Klasse ein. 
Die Mindestsittze an Fahrgeld sind von der Wiirttembergischen Sta.a.tsbahn fiir 
die IV. Kl., in Mecklenb. fUr die H.-IV. Klasse etwas erhOht. 

I) Die SchnellzugsZUBchl!!.ge betragen 0,50-2 M. fiir L und H. Kl., 0,25 
bis 1 M. fiir m. Klasse bei Entfernungen bis 75, 150 und iiber 150 km; die 
Gepa.ckfracht bis 25 kg 0,20, 0,50 und 1 M. fiir Strecken bis 50, 300 und mehr km; 
iiber 25 kg geiten erheblich hOhere Sittze. Durch SchnellzugsZUBchlage und Gepick­
fracht sollte derAusfall von 15,6MillionenMark, der fiir die preu.BischeStaatsbahn 
von der Ermi!.J3igung der einfachen Fahrkarten erwartet wurde, herabgemindert 
werden. Zehnjahresbericht 1900-1910, S.80. Die Bedeutung der friiheren kilo­
metrischen PreiserhOhungen fiir Schnellziige war iibrigens fiir die preu.Bischen 
Bahnen schon Ia.ngere Zeit wesentlich dadurch abgeschwitcht worden, daB die 
Riickfahrkarten auf diesen auch Geitung fiir die Schnellziige bekamen. 

12* 
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Hamburger Stadt- und Vorortsbahn, fUr die Vorortziige, nicht fiir 
Fernziige. 

Eine ErhOhung haben die Fahrpreise neuerdings durch die Fahr­
kartensteuer des Reichs erfahren (vgl. S. 119) bei welcher aber die 
IV. Klasse sowie die Betrage unter 60 Pf., und damit zum groBten 
Teil die Stadt- und Vorort-Tarife, freigeblieben sind l ). 

Abgesehen vondieser, auBerhalb tarifarischerErwagungenliegenden, 
im Gauzen nicht erheblichen Versohiebung nach oben sind die Fahrpreise 
dauernd heruntergegangen. Vergleicht man die Betrage der verschie­
denen Klassen mit der Posttaxe, welche nur einen Satz fiir alie hatte, 
so zeigt sich der gewaltige Abstand gegen friiher in jeder Klasse, am 
meisten in den niedrigsten Satzen von 1 Pf. und 2 Pi. gegen 10 Pf. fUr 
1 Kilometer. Deutlicher wird die Erleichterung im Preise, wenn dem 
Postsatze, von dem der Personentarif der Eisenbahn ausging -
10 Pf. fiir 1 Personenkilometer -, die Durchschnittseinnahme der 
PreuBischen Staatsbahn aus dem Personengeld fiir eine Person und 1 km 
gegeniiber gestellt wird. Sie betrugschon 1889 nur 3,09 Pf., 18992,65 Pf., 
19092,32 Pi. Die Kosten der Beforderung im offentlichen Verkehr zu 
Lande sind im Durchschnitt auf den 4. Teil herabgegangen. 

Erwagt man zugleich die auBerordentliohen Verbesserungen, welche 
das Reisen auf der Eisenbahn erfahren hat, in Bauart, Beleuchtung, 
Heizung der Wagen, in den Sohlaf- und Speisegelegenheiten u. dgl., in 
Behaglichkeit der BahnhOfe, in Schnelligkeit, Haufigkeit, Sicherheit der 
Ziige, so wird zugegeben werden miissen, daB trotz del' immer billiger 
werdenden Preise die Eisenbahn ihre Leistungen fiir den Reisenden fort­
dauernd gesteigert hat. Die Moglichkeit des Reisens ist fUr die Gesamt­
heit des Volkes auf das hochste erleiehtert worden. In der IV. Klasse 
reist der Arbeiter heute besser als vor 70J ahren der Vornehme in der Post­
kutsehe. 

Einwendungen gegen dendeutschen Personentarif. Trotzdem ist der 
deutsehe Personentarif wiederholt der Gegenstand heftiger Meinungs­
kampfe gewesen. 

Klasseneinteilung. Angefochten wird die Klasseneinteilung. Vier 
Klassen werden fast nur in Deutschland untersehieden. In England 
ist nach dem Vorgang der Midland Ra.ilway ziemlich allgemein die 
II. Klasse ausgefallen; die I. wird zu dem alten Satz von etwa II Pf fiir 
1 km, die friihere III. zu 5 Pf. gefahren. In den Vereinigten Staaten 
wird noeh festgehalten an der Annahme, daB im Lande del' Gleiehheit 
nur eine Wagenklasse bestehen diirfe. Die besser gestellte Gesellschaft 
benutzt die Pullmann cars mit ihren erhebliehen Zusehlagen; fUr Aus­
und Einwanderer gibt es besondere Wagen. 

1) Die Preise der III. Klasse, welche den Satz von 2 Pf. fUr 1 km nicht iiber­
steigen, sind steuerfrei, wenn die Ziige eine IV. Klasse nicht fwen. 
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Sieht man ferner, daB in den deutschen Stadt-, Vorort- und Unter­
grundbahnen 2 Klassen ausreichen, in den StraBenbahnen und 
offentlichen Automobilen alleSchichten sich in einem Wagen zusammen­
finden, so liegt die Frage nahe, ob das gesellschaftliche Bediirfnis nach 
Absonderung wirklich eine Teilung in vier Klassen verlangt1). 

In der Tat lamen die vier Wagenklassen nur in einem Teil der ge­
wohnlichen Personenziige nebeneinander her. In manche Schnellziige 
werden haufig nur die I. und II., die beiden Poisterklassen aufgenommen; 
in der iiberwiegenden Mehrzahl der Schnellziige ist allerdings aus Ent­
gegenkommen gegen den Mittelstand auch die III. Klasse (niemals 
die IV.) zugelassen. Dagegen werden in den Ziigen der Nebenbahnen 
fast durchweg nu!' die II. III. und IV. Klasse, manchmal nur die beiden 
letzteren gefiihrt. Aus den gewohnlichen Personenziigen der Haupt­
bahnen ist die I. Klasse iiberall entfernt worden, wo sie nicht regelmaf3ig 
Benutzung findet. 

Die einzelnen Klassen entsprechen in ihrer Einrichtung und Ver­
wendung verschiedenartigen Bediirfnissen des Reiseverkehrs; die Poister­
klassen in den Schnellziigen erleich tern lange Fahrten; die IV. KJ asse 
gewahrt die Moglichkeit, Gepack, Ware oder Handwerkszeug bei sich 
zu haben2). Sie decken bestimmteAnforderungen ahnlich wie dieSchlaf­
Speise-, Aussichtswagen, die Durchgangs- und Abteilwagen. Der Ab­
sonderungstrieb der Gesellschaftsklassen wirkt natiirlich fiir die Be­
nutzung mitbestimmend. Solange aber die verschiedenen Wagen­
klassen und Wageneinrichtungen ausreichend benutzt werden, wird 
man ihre Einteilung ala zulassig anerkennen miissen. 

Die Einrichtung ist in allen Klassen mit der neuen Technik fort­
geschritten, am meisten verbessert in den unteren Klassen, besonders 
in der IV., die im Gegensatz zu den alten diirftigen Wagen ohne Sitze 
und mit lukenartigen Fenstern jetzt mit ihren an den Wanden herum­
laufenden Banken sich von der III. Klasse fast nur noch durch die 
Raum- und Sitzeinteilung unterscheidet3). Die neuere Bauart, die 
Ausdehnung auf viele Ziige und der billige, zuletzt noch von der Fahr-

1) In London haben einzelne Untergrundbahnen nur eine Klasse. Die 
IIIb Klasse in Bayern und Baden unterscheidet sich von der III. Klasse nicht 
durch die Wageneinrichtung, sondern nur durch den niedrigeren Preis von 2 Pf. 
fiir 1 km; sie wird lediglich in Ziige Iangsamerer Gangart eingestellt. 

2) Auch im Vorortverkehr Berlins, wo sonst nur II. und III. Klasse gefUhrt 
wird, ist in einzeInen Ziigen ein besonderer Wagen III. Klasse fUr Traglasten 
eingestellt. 

3) Es gibt in der IV. Klasse aUch Frauen- und Nichtraucherabteile. Der 
noch wahrend der Erorterungen iiber die Tarifreform von 1907 von siiddeutschen 
Gegnern kommende Vorwurf, daB die IV. Klasse "menschenunwiirdig" sei, ist 
ganz verstummt. Die Bauart, Federung, Beleuchtung, Heizung, Aborteinrichtung 
ist in allen Klassen fast gleich geworden. 
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kartensteuer freigelassene Preis (S. 180) haben bewirkt, daB die 
IV. Klasse in den letzten Jahren in der Benutzung die iibrigen Klassen 
weit iibertroffen hat, auch die dritte, obwohl in dieser der gewaltig an­
wachsende V orortverkehr mitzahlt. Die Personenkilometer stiegen in 
dem .Jahrzehnt von 1899 an in der IV. Klasse um 96% in der III. und II. 
Klasse um 87% und 52%, in der 1. nur um 3%, die befOrderten Per­
sonen in der IV. Klasse urn 114%, in der III. und II. um 69% und 83%, 
wahrend die Zahl in der 1. Kla.sse um 16 % abnahm1). 

Die 1. Klasse ist in der Benutzung stark zuriickgeblieben und wiirde 
wahrscheinlich aus den Ziigen noch mehr verschwinden, wenn sie nicht 
vorzugsweise den einfluBreichen hoheren Gesellschaftsschichten diente2 ). 

Von Bedeutung fiir das Gesamtergebnis ist der Ausfall in dieser wenig 
umfangreichen Klasse nicht. Die durchschnittliche Ausnutzung der 
bewegten Platze bleibt auf der preuBischen Staatsbahn doch eine 
giinstige3 ) • 

Tarifberechnung. DaB der Tarif fUr dieBefOrderung auf der Eisen­
bahn nach dem durchmessenen Raum berechnet werden muB, bestreitet 
niemand. Aber weit gehen die Meinungen dariiber auseinander, in 
welcher Weise die Fahrpreise der Entfernung angepaBt werden sollen. 

Dem glaichmaBigen kilometrischen Personentarif, bei welchem 
die deutschen Eisenbahnen geblieben sind (vgl. S. 179), halt man 
entgegen, daB darin nicht genug Riicksicht auf die weiten Fahrten 
genommen wird. Durch fallende Preise fiir groBere Strecken solI das 
Weitreisen begiinstigt und dadurch die Einnahme dar Eisenbahn ver­
mehrt, die Beschrankung des Raums zum Vorteil der wirtschaftlichen 
Entwicklung und dar Kenntnis der Welt soviel wie moglich aufgehoben 
werden. Da auf der preuBischen Staatsbahn die Person im Jahre 1909 
durchschnittlich bei den BefOrderungen nach dem Normaltarif4) nur 
I Mark eingebracht und nur 36,46 km wait befordert ist, so scheint eine 
Staigerung nach beiden Richtungen erstrebenswart. 

1) Personen fuhren in der I. Klasse 1909 1 624015 gegen1185 329 im Jahre 
1889; in der IV. Klasse 1889 82886774, demgegeniiber 470177457 im Jahre 1909. 

2) Die Reichstags- und preuBischen Landtagsabgeordneten haben auf den 
Staatsbahnen wahrend der Sitzungszeit freie Fahrt in beliebiger Wagenklasse, 
die Landtagsabgeordneten nur fUr die Reise nach Berlin von und zum Wohnsitz, 
die Reichstagsabgeordneten auch auf Privatbahnen. 

3) Die Ausnutzung im ganzen laBt sich nur schatzen, da die bewegten Platze 
nicht gezahlt, sondern nach der Starke der Ziige annahernd berechnet werden. 
FUr die preuBische Staatsbahn wird nahezu 26 % im Durchschnitt angenommen, 
iiber welchen Verhi!.ltnissatz Eisenbahnen nur in einigen Landern mit besonders 
starkem Verkehr hinauskommen. Vergl. S. 168 Anm. 1. 

4) Ausgeschieden sind bei dieser Angabe aIle BefOrderungen nach geringeren 
aIs den Satzen der 4 Klassen, abgesehen von den internationalen Riickfahrkarten. 
Geschaftliche N achrichten S. 94. 
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In den Naohba.rJ.a.ndem, in Osterreioh, Unga.m, RuBIa.nd, werden 
fiir weite Entfemungen meist niedrigere Fahrpreise eingestellt, 
als fiir die kiirzeren und werden dort duroh das Bediirfnis gereoht­
fertigt, den personliohen Verkehr der entlegeneren Teile des weiten 
Gebiets untereinander zu ermogliohen. Die osterreiohisohen Sta.a.ts­
bahnen erheben fUr jedes Kilometer bis 400 km in I., II. und 
III. Klasse 9, 5,5 und 3,5 Heller, fiir weitere Entfemungen bis 600 km 
8,5, 5 und 3, fiber 600 km 7,5, 4 und 2 Heller, daneben einen gleioh­
ma.Bigen Sohnellzugszusohlag von 2,88, 1,76 und 1,12 Heller fiir jedes 
Kilometer je naoh den 3 Kla.ssen1). Eine Versoha.rfung der fallenden 
Skala liegt in der zonenweisen Abrundung der Sa.tze, welohe einzeIne 
Bahnen in Osterreioh und Ungaro anwenden. Die Ungarisohe Sta.a.tsbahn 
fiihrte 1889 einen Ta.rif mit weitgegriffenen Zonen unter dem Minister 
Bar 0 B ein und erhOhte den Satz der letzten Zone fiber 225km fiberhaupt 
nioht mehr, so daB der Preis fUr diese Zone bis zur Grenze des Landes 
von dem Anwaohsen der Entfemung ganz absa.h. Sie hat indeB bei der 
diesja.hrigen Umarbeitung des Personentarifs die Abweiohungen gegen­
fiber der kilometrisohen Bereohnung na.oh fallender Skala bis auf einige 
Ausna.hmen beseitigt. Die ungarisohen Sa.tze sind auf weite Ent­
femungen nioht unerheblioh billiger aJs die preuBisohen, ebenso die 
Sa.tze der russisohen Bahnen. Auoh die schwedisohen und ita.lienisohen 
Bahnen lassen die Fahrpreise mit der Entfemung fallen I). Die belgisohen 
Staatsba.hnen na.hmen trotz der geringen La.ngenausdehnung des 
Landes im Jahre 1866 die fallende Skala an, gaben sie 1871 aber wieder 
auf und erhOhten die Sa.tze ebenso wie wiederholt die ungarisohenSta.a.ts­
bahnen, weil die Verkehrsentwioklung den Ausfa.ll an den Fahrgeldbe­
tra.gen nioht deokte. In den Vereinigten Sta.a.ten von Amerika werden 
die Fahrpreise im a.llgemeinen naoh kilometrisch gleiohen Sa.tzen, aber 
otters fiir verkehrsreiohe weite Beziehungen, wie Chioa.go-New York, 
unw dem EinfluB des Wettbewerbs ungewohnlioh niedrig bereohnet3). 

1) Die Sitze enthaJten die Fahrkartensteuer und sind in der ersten Sta.ffel 
ohne Sohnellzugszuschlige - in Pf. 7,65 I. Kl., 4,675 II. n, 2,975 m. Kl. -
etwas niedriger alB die preuBischen Sta.a.tsbaJmklassen nur bei der III. Klassa, 
vgl. S. 179. Werden die Sohnellzugszusohlage den Osterreiohisohen Fa.hrpreisen 
hinzugereohnet, so stehen diese den preuBisohen, ebenfaJ1s einschlie81ioh 
Fahrka.rtensteuer und Schnellzugszuschlag, in II. und m. Kl. a.nnihemd gleich, 
abgesehen von sahr weiten Entfemungen, auf weichen die Osterreichischen 
Fahrpreise billiger sind. Dagegen fehlt in Osterreich die IV. Klasse. 

I) Dar rnssische Fahrpreis III. Kl. fillt von 1,50 Kop. fUr 1 Werst auf 0,4 Kop. 
bei 2861-3010 Werst; der schwedische gilt 20 Oere fiir 8 km in den ersten 12 Zonen, 
in spiteren fallend fiir 9,10 usw. km;der ita.lienische 5,25 centesimi, von 151 km 
aber abfallend weniger. 

8) Dar Personenzugfahrpreis fiir die einzige i., in der Ausstattung unserer 
3. gieichstehende Klassa (ausschlie.Blich der Zuschlige fiir Pullmann Cars, 
vgl. S. 180), betrigt na.ch gewohnlioher Annahme 2 cents fiir 1 mile = rund 
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Die unbedentenden Begiinstignngsn, weiche in Dentschland den 
weiten Entfemungen zngestanden werden, liegen in der Begrenzung 
der SchnellzngsznschHLge und der Gepackfracht bis 25 kg(Vorstnfe) anf 
bestiDlmte niedrige Betrage sowie in den Feriensonderziigen, welche 
ans Wohlfahrtsgriinden zn erma13igten, meist halben Preisen gefahren 
werden 1). Versnche, die fallen de Skala fUr die Fahrgelder dnrchzn­
setzen, sind zwar anch bei nns gemacht worden. Eine Iebhafte Bewegung 
entstand nach Einfiihrnng des Zonentarifs in Osterreich und Ungam; 
sie ging soweit, Zonen-Einheitssatze nach dem Vorbild der Posttaxe 
(1-3 M. fiir die Person) im dentschen Femverkehr zn verlangen. 

Derartigen Bestrebungen ist entgegenznhalten, daB wichtiger als 
PreisermiiBigungen fiir weite Reisen gnte nnd beqneme Verbindungen 
sind, daB anBerdem, sobald Gasthofskosten entstehen, neben diesen 
die Herabsetzung des Fahrgeldes fiir den ReiseentschlnB weniger ins 
Gewicht fallt. Mit den wesentlichen Verbesserungen des Fahrbetriebes 
in Dentschland wird es erreicht, daB der Reiseverkehr nnterder Herrschaft 
der bestehenden Fahrpreise in bestandigem lebhaften Steigen begriffen ist. 
Die Znnahme der Personenkilometer hat anf der prenBischen Staats­
bahn 1909 gegen 1899 im Dnrchschnitt 85% betragen, also jahrlich rnnd 
8,5%, wahrend die Bevolkernng sich in dieser Zeit noch nicht nm 1 % 
jahrlich vermehrt hat. 

Gepackfracht. Das im Jahre 1907 abgeschaffte Freigewicht (vg1. 
S. 179) ist von der Post iibemommen und besteht noch iiberall im Schiffs­
verkehr, anf den Eisenbahnen in den angeIsachsischen Landem nnd in 
Frankreich. Sonst wird anBerhalb Dentschiands meist wenigstens eine 
Registriergebiihr erhoben. Die deutsche Gepackfracht der Vorstufe bis 
25 kg geht wenig iiber die Hohe einer solchen Gebiihr hinans nnd 
erscheint als eine billige Belastung des Reisenden, welcher sich nicht 
ohne Gepack oder mit Handgepack behelfen will. Die Satze fiir die 
25 kg iiberschreitenden Gewichte sind zwar billiger als die vor 1907 
geltenden Taxen, aber hoch genng, um der tlberlastnng der schweren 
Schnellziige mit Gepack entgegenznwirken. 

Nahverkehr. Zn den ermaBigten Satzen des Nahverkehrs, im Stadt-, 
Ringbahn- und Vororttarif, anf Zeit-, SchUler-, Arbeiterwochen- nnd 
Riickfahr- nnd Sonntagskarten, sind von der prenBischen Staatsbahn 

5 Markpf. fiir 1 km; 4-5 ets. werden im Gebirge und in Gegenden mit diinnem 
Verkehr erhoben, niedrigere Preise etwa. 1 ct. fiir 1 mile auf Stadtbahnen. 
Die Fahrkarten werden zu einem groBen Teil durch Handler (tieket·searpels) ver­
trieben, welche mit den Preisen dem Wettkampf unter den Eisenbahn- und Dampfer­
linien folgen. Hoff und Schwabaeh, Nordamerikanische Eisenbahnen, S. 194:ff. 

1) Die Bevorzugung, welche weiten Reisen friiher dureh die 45- und 60 tagige 
Gliitigkeitsdauer der zusammenstellbaren Rundreisebilletts gewahrt wurde, ist 
mit Annahme der Riiekfahrpreise fiir die einfachen Fahrten fortgefallen. 
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im Jahre 1909 465 Millionon Personen mit 5692 Millionen Personen­
kilometem befordert und haben 73 Millionen Einnahme gebrachtl). 
Gegeniiber der Gesamtbeforderung von 1040 Millionen Personen, 
24111 Millionen Personenkilometem und 599 Millionen Einnahme liefert 
der verbUligte Nahverkehr fast die Halfte der Personen, aber nur den 
5. Teilder Kilometerleistung und wenig mehrals den 8. TeilderEinnahme. 

Die niedrigen Preise des Berliner Stadt- und Vorortverkehrs (vgl. 
S.179) werden wegen des darin liegenden Vorzugs fiir die Reiehshaupt­
stadt und wegen ihres unzulanglichen Ertrages neuerdings stark ange­
foehten. Man bereehnet, daB im Stadt- und Ringbahnverkehr die Fahrt 
einer Person nur 7% Pf. aufbringt. wahrend auf der Hoeh- und Unter­
grundbahn in Berlin sowie auf den OrtsschneIlbahnen aIler andem 
GroBstadte der Welt etwa das doppelte zur Erhebung kommt. Bei den 
Monatskarten geht der Preis fiir das Personenkilometer bei wirklieher 
woehentaglieher Benutzung auf 0,4 Pf.,d. h. ein Aehtel des regelmaBigen 
Fahrpreises III. Klasse herunter. Aueh der staatliche Vorortverkehr 
Berlins ist wesentlieh billiger bedient, als in London, obwohl dort 
der Mitbewerb der versehiedenartigsten Untemehmungen die Fahrpreise 
gedriickt hat 2). 

Den andem groBen Stadten PreuBens, welehe sieh um die gleichen 
Vergiinstigungen bemiihten, sind vermehrte Ziige zu ihrer Verbindung 
mit der Nachbarsehaft, abernichtdie billigerenSatze Berlins zugestanden, 
da diesemit der Entstehung der Berliner Stadt- und Ringbahn zusammen­
hangen und eine gesehichtliehe, sonst nieht vorkommende Grundlage 
haben 3). 

in l\iillionen 
Personen Personenkm. 1\[. Elnnahme 

1) Der Vorort-, Stadt- und Ring-
bahnverkehr in Berlin hatte 1909 . 131 1237 24 
Der Hamb.-Altonaer Stadt- und Vor-

ortverkehr 22 174 4,5 
Die Zeitkarten 210 2215 21 
Davon im Berliner und Hamburger 

Stadt- u. Vorortverk .. (116) (976) (8,5) 
Die Schiilerkarten 12 125 1,4 
Die Arbeiterwochenkarten. 164 1444 13 
Die Arbeiterriickfahrkarten 12 207 3 
Die Sonntagskarten 14 286 6 

Summa 465 5692 73 
GeschMtIiche Nachrichten S.22. 

2) Der Hamburger Stadt- und Vororttarif ist etwas Mher als der Tarif fiir 
den weit groBeren Berliner Ortsverkehr. Kemmann, Die Fahrpreise der Stadt­
schnellbahnen. Zeitschr. des Vereins deutscher Eisenb.-Verw. 20, 23/3 1912. 

3) Die Stadt- und Ringbahn wurde erbaut, um den in der Hauptstadt zu­
sammentrefl'enden Bahnen die fiir Verkehr und Verteidigung notwendige Ver­
bindung zu geben. Billige Personentarife sollten die kostspielige Anlage fiir den da-
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Das Bediirfnis fiir beaondere Einrichtungen der Staatsbahn zu_ 
gunsten des Nahverkehrs vermindert sich iiberdies, je mehr StraBen-, 
Klein-, Hoch- und Untergrundbahnen sich desselben bema.chtigen 
(vgl. S. 4Of). 1m Jahre 1909 belorderten die nebenbahnahnlichenKlein­
bahnen in Deutschland 100 Millionen, die StraBenbahnen2137 Millionen 
Personen, mehr als doppelt soviel als die preu.l3isch-heaaischen Staats­
bahnen iiberhaupt. Die GroBe Berliner StraBenbahn mit ihren Zube­
hOrungen (Weatliche Vorort- und Charlottenburger Bahn) fuhr im 
gleichen Jahre 455 Millionen, die Hoch- und Untergrundbahn in Berlin 
58 Millionen Menschen, wahrend die Berliner Stadt- und Ringbahn 
160 Millionen, der Vorortverkehr 140 Millionen Fahrgli.ste hatte1). Die 
Leistungen der Kleinbahnen im Nah-Personenverkehr haben das 
Sta.atsbahnnetz bereits weit iiberfliigelt. 

Die Entwicklung, die hiermit eingesetzt hat, schreitet fort. Nicht 
bloB innerha.lb der GroBstadt, sondern auch schon weit ausgreifend 
in deren Umgebung dehnen sich in Berlin und Hamburg die Hoch- ~d 
Untergrundbahnen aus; Zwischenverbindungen benachbarter Stii.dte 
werden an anderen Stellen verfolgt2). Die Pilege des Nahverkehrs geht 
mit Recht mehr und mehr an Privatgesellschaften und die Gemeinde­
verba.nde iiber, welche damit Entwiirfe fiir die planma.Bige Bebauung 
der zu erschlleBenden Bezirke verbinden. Fiir denSta.at b1eibt in Preu.l3en 
der Fernverkehr sowie der iiberkommene Nahverkehr seiner Linien. 

Um diesen in Berlin nach dem Vorbilde der Hamburger Stadt­
und Vorortsbahnen zu verbessern, wird die Einfiihrung des elektrischen 
Betriebes beabsichtigt, weicherermoglicht, die Ziige in kiirzeren Zwischen­
ra.umen sich foigen zu lassen und dadurch die kostspielige Strecke starker 
auszunutzen 3). Zur Deckung der dafiir aufzuwendenden gewaltigen 
Kosten') wird dieErhOhung der Stadt- und Ringbahntarife beabsichtigt, 
die jetzt anerkannterma.Ben keine Rente abwerfen5). Die Tarife der 

maJs noch fehlenden Ortsverkehr nutzba.r machen. Die Hamburger Stadt- und 
Vorortsbahnen sind ebenso fiir den ZusammenschluB der dortigen Fembahnhofe 
errichtet. 

1) Zeitschrift fiir Kleinbahnen 1911, S. 81,248. Zehnjahrsbericht 1900-1910, 
8.252. 

I) SO Wiesbaden-Frankfurt a. Mo, Ko1n-Diisseldorf. 
3) Wii.hrend a.uf der Berliner Stadtbahn bei Dampfbetrieb hOchstens 20 Ziige 

in der Stunde sich auf einem Geleise folgen, sollen bei elektrischer Zugforderung 
30-40 Ziige in der gleichen Zeit unter gleichzeitiger Abkiirzung der Fahrzeit hinter­
einander durchgefiihrt werden konnen, wie jetzt schon auf der Londoner Metro­
politan-Untergrundbahn, auf welcher der elektrische Betrieb seit einigen Jahren 
eingefiihrt ist . 

• ) 120 Millionen werden fiir die elektrische Einrichtung der Stadt- und Ring­
balm in Berlin veranschlagt. 

5) Da die Ausga.ben fiir die Stadt- und Ringbahn nicht besonders berechnet 
werden, lassen sich diesa nur schil.tzen. In der Denkschrift fiir das Abgeordneten-
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Hoch- und Untergrundbahn, welche 5% Dividende aufbringt, zeigen, 
daB die von ihr erhobenen hoheren Tarife trotz ihras riesigen Verkehrs 
(3 Millionen Personen jahrlich auf 1 km Betriebslange) notig sind, um 
fiir die hohen Anlagekosten Ertrag zu haben1). 

DurchschDitt der Personengeldeinnahme. Obwohl der Personen­
tarif der preul3isch-hessischen Staatsbahn in den drei oberen K1.a.ssen und 
namentlich auf weiten Entfemungen hoher ist ala bei manchen Aus­
la.ndsverwa.ltungen, stellt sich der Durchschnitt der Personeneinnahmen 
fiir die Leistung, d. i. fiir das Personenkilometer doch niedriger, als 
auf den meisten anderen Bahnen, 

Fiir IPkm kommendurchschnittlichauf : beiderpreuBisch-hessischen 
Staatsbahn 2,32 Pf., in ganzDeutschla.nd 2,42 Pl., in Fmnkreich 2,92 Pf., 
bei der Osterreichischen Sta.a.tsbahn 2,34 Pf., bei der ungarischen Staats­
bahn 2,41 Pf., auf den Sta.a.tsbahnen in Danemark 2,81 Pf., in Schweden 
3,16 Pf., in Belgien 1,86 Pf, auf den niederlandischen Eisenbahnen 
3,91 Pf., auf den russischen Eisenbahnen (ausschlieBlich der Bahnen ort­
licher Bedeutung) 1,72 Pf., in den VereinigtenStaaten von Amerika (aus­
schliel3lich Zuschlage fiir Pullmann cars, vgl. S.180) 5,2 Pf., inArgentinien 
4,93 Pf.S). Nur die belgischen Sta.a.tsbahnen und die ausgedehnten 
russischen Strecken ha.ben niedrigereDurchschnittseinnahmen fiir IPkm 
als die preuBische Sta.a.tsbahn. Das Verhaltnis andert sich auch nicht, 
wenndieEinnahme aus derneueingefiihrten Gepackfrachthinzugerechnet 
wird. Der Durchschnittsertrag stellt sich dann bei der preuBischen 
Sta.a.tsbahn fur 1 Pkm auf 2,38 Pf. 

Der niedrige Durchschnitt der Einnahme fiir die preuBische Sta.a.ts­
bahn beruht vor aHem in der Einwirkung der IV. Kla.sse, auf welche 
fast 60% der beforderten Personen entfallen, wenn der Berliner und 

haus iiber Elektrisierung der Stadtbahn nimmt (fiir 1912) der Minister an. daB 
die Stadt· und Ringbahn einen Fehlbetrag von fast 2 Millionen Mark an den Be­
triebskosten hat und fiir die Verzinsung nichts aufbringt. 

1) Die niedrigsten Tarife dar floch- und Untergrundbahn (10 und 15 Pf. 
fiir ill. und II. Kl.) galten jetzt in arster Staffe!, wie auf dar Stadt- und Ring. 
bahn bis zur 5. nachfolgenden Station; aber auf der Stadt- und Ringbahn sind 
die kilometrischen Abstii.nde zwischen den Stationen weiter. Die floch- und 
Untergrundbahn hat keine Zeitkarten, wii.hrend sie auf der Stadt· und Ring­
bahn den groBten Teil des Verkehrs liefem. Die Arbeiterwochenka.rten zu 1 M. 
fiir die Stadtbahn bringen bei 4maJ.iger Benutzung tii.glich etwa 1/6 Pf. fiir 1 Pkm. 

2) Die Za.hlen gelten teils fiir 1909 teils fiir 1908, ohne Steuem und ohne 
Riicksichtnahme auf die Personengeld.Ertril.ge der Klein- und Untergrund­
bahnen. Archlv 1911, S.I00I, 1029, 1211, 1249 ft., 1471, Hoff und Schwabach 
a. a. 0., S. 194. Fiir die englischen Bahnen wird eine Angabe des Ertrages fiir 
1 Pkm nicht gemacht. Die Fahrgelder sind in England haher ala in Deutschland, 
wie sich auch daraus ergibt, da.Jl in dem weniger ausgedehnten Lande jede beforderte 
Person 0,598 M., in Deutschland 0,55 M. aufbringt. 
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Hamburger Stadt- und Vorortverkehr auBer Betracht geIa.ssen wird1}. 

AuBerdem aber tragen dazu bei die sonstigen ErmaBigungen des nor­
malen Personentarifs, die zum Tell noch unter den Satz der IV. Klasse, 
selbst unter den Betrag von 1 Pf. fiir d80s Pkm heruntergehen 2} und fast 
durchweg den minder wohlhabenden Kla.ssen der Bevoikerung zugute 
kommen. Trotz der Beseitigung der Riickf8ohrk8.rten werden auch 
nach dem Reformtarif noch 55 % der Reisenden zu ermaBigten 
Sii.tzen befordert. Zu Durchschnittsbetragen von etw80 1 Pf. fiir 
1 Pkm werden fast vier Milliarden Personenkilometer = 16% der 
Ges8omtkilometer geleistet. 

Trotz der fortBchreitenden Verbilligung der F80hrgelder ist die Ein­
nahme aus dem Personenverkehr der preuBischen Sta.a.tsbahn un8ouf­
hOrlich gestiegen, von 5000 M. fiir 1 km Betriebslange im J. 1854 auf 
10 000 im J80hre 1895 und 80uf 16240 M. im J. 1909. Der Antell, 
welchen der Personenverkehr zu der Gesa.mteinnahme beitragt, stelIt 
sich aber fiir die deutschen B8ohnen, die durchweg eine ahnliche Preis­
politik verfolgen, erheblich niedriger a.ls in den Landern mit ebenfalls 
dichter Beforderung 80ber hoheren PersonengeldsiLtzen. In Deutschland 
bringt der Personenverkehr 28,25% der Gesamteinnahme, in EngJa.nd 
37,53%, in Fr80nkreich 34,84%, in Niederla.nd etw80 50%, in Danemark 
46,4%8}. 

Einwendnngen gegen die billigen Fabrgeldsiitze. Die Preispolitik 
der deutschen Bahnen wird daher, ebenso wie von den Anhangern noch 
weitergehender ErmaBigungen (vgl. S.I84), auch im entgegengesetzten 
Sinne 8ongefochten, well die Satze zu billig seien und die Giitersendungen 
infolgedessen iibermaBig bela.stet wiirden, um die erforderlichen Ertrage 
fUr Betrieb und Verzinsung 8oufzubringen. 

1) Der Stadt- und Vorortverkehr mull bei der Vergleichung der Klassen­
ertriige ausscheiden, da er eine IV. Klasse nicht fiihrt, auch in der III. Klasse 
mehrfach billiger aJs die m. Klasse des Fernverkehrs ist. Werden die 
355 Millionen im Stadt- und Vorortverkehr zuriickgelegten Fahrten von der 
Gesamtbeforderung von 1040 Millionen Personen abgezogen, so stellen von 
den verbleibenden 785 Millionen die 470 Millionen Reisenden der IV. Klasse 
59,87% dar. Zehnjahrsbericht fUr 1900 bis 1910 S. 252, 253. Geschii.ftl. Nachr. 
Ausg.1911, S.94. Nach Abzug des Vorort- und Stadtverkehrs hat die III. Klasse 
mit 7 Milliarden Pkm. iiber ein Drittel weniger Verkehr a1s die IV. Klasse mit 
fast 10 Milliarden Pkm. 

I) Das Personenkilometer brachte 1909 bei der preullischen Sta.atsbahn 
auf: im Berliner Vorort-, Stadt- und Ringbahnverkehr 1,94 Pf., fiir Gesellschafts­
fahrten 1,67 Pf., fiir Zeitkarten 0,93 Pf., fiir Schiilerkarten 1,03 Pf., fiir Arbeiter­
wochenkartenO,88Pf., fiir Arbeiterriickfahrkarten I Pf. GeschaftlicheNachrichten 
Ausg. 1911, S. 96ft. 

3) Bei der preullischen Staa.tsbahn fallt auf den Personenverkehr 28 % 
der Einnahme, bei der oBterreichischen Staa.tsbahn und in Argentinien 25 %. 
In den beiden letzteren Fallen steht die Dichtigkeit der Bevolkerung zuriick. Archlv 
1911, S. 147, 623, 747, 765. 
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Die Meinung, daB der Personenverkehr zur Rente der Eisenbahnen 
gemischten Betriebes wenig beitragt, aber dazu dient, die besser 
lohnende Giiterbef6rderung hervorzurufen, war schon friihzeitig bei den 
groBen rheinisch -westfalischen Eisenbahn· Unternehmungen vertreten. 
Ein Nachweis fiir die Richtigkeit dieser Ansicht kann indes, ebensowenig 
wie fiir die ungeniigende Ertragsfahigkeit der Berliner Stadt· und Ring· 
bahn (vgl. S.186 Anm. 5), durch Vergleichung der wirklichen Ausgaben 
fiir jeden Dienstzweig mit den daraus erwachsenen Einnahmen gefiihrt 
werden. Die Anlagen, Einrichtungen, Dienstleistungen fiir beide Dienst· 
zweige sind so eng verbunden, daB jede Teilung der Ausgaben zwischen 
Ihnen im einzelnen zu Willkiirlichkeiten fiihrt und wertlos wird 1). 
Aus allgemeinen Erwagungen laBt sich jedoch schlieBen, daB in der 
Tat die Annahme der Rentenlosigkeit fiir den Personenverkehr der 
Haupteisenbahnen nicht ohne Grund ist. 

Rentabilitatdes Personenverkehrs. Auf 1 Achskilometerder Personen· 
wagen auf der preuB.·hess. Staatsbahn fallen in Personenziigen aller Art 
10,57 Pf. Einnahme, auf 1 Achskilometer der Giiterwagen ungefahr 
ebenso viel, namlich 10,36 Pf. 2). Die Schnell·, Eil· und Personenziige 
fiihren im Durchschnitt 22,92 Wagenachsen, die Giiterziige dagegen, 
selbst unter Einrechnung der meist Mannschaft enthaltenden Militarziige 
67,63 Wagenachsen. Der Giiterzug bringt also, da die Einnahme fiir 
den Wagenachskilometer annahernd fiir Reise· und Frachtdienst gleich 
ist, dreimal soviel wie der Personenzug Un Durchschnitt auf3). 

Von den Ziigen hangen die Ausgaben im wesentlichen ab, da bei 
jedem entwickelten Betriebe Umfang und Art der Einrichtung mit dem 

1) Versucht wird die Berechnung der Selbstkosten immer wieder, so neuerdings 
von Gustave Pereire, Essai sur une methode de comptabilite des chemins de fer, 
1911, der aberselbstseine Veranschlagung fiir anfechtbar erklii.rt und zugibt,daBeine 
groBe Anzahl von Fachleuten das Ziel ffir unerreichbar halt. Archiv 1912, S. 517ft. 
Vgl. Ulrich, Das Eisenbahntarifwesen, 1886, S.57. 

2) Geschaftliche Nachrichten fur 1910, S.91, 105, 112. Ein tkm des Ell., 
Stuck· und Frachtgutes brachte im Jahre 1908 3,56 Pf., ein tkm des Tierverkehrs 
7,44 Pf. Die 33 Mi1liarden tkm Guter und 443 tkm Mi1lionen Tiere, welche im Durch· 
schnitt 3,56 Pf. Einnahme ergeben, entiallen auf 595 Mi1lionen Achskilometer in Eil·, 
Vieh- und Postzugen und 11 Milliarden Achskilometer in Guterzugen. Auf 
1 Achskilometer der Guterwagen kommen also 10,36 Pf., Einnahmen. 

3) 22,92 x 10,57 Pf. = rot. 235 Pf. ist die Einnahme fUr das Personenzug­
kilometer,67,63 x 10,36 Pf. = 700,64 Pf. die Einnahme ffir das Guterzugkilo­
meter im Jahre 1908 auf der preuBisch-hessischen Staatsbahn gewesen. Die Per­
sonenziige sind so erheblich weniger belastet als die Guterzuge, well die Personen­
wagen wegen der Sicherheit und Bequemlichkeit weit schwerer als die Giiterwagen 
gebaut sind und die Personenzuge hiLufiger und schneller fahren. Bei letzteren 
betrii.gt die Tara etwa das 12-20 fache der Nutzlast, bei Guterzugen das 1,3 fache. 
VgI. Ulrich, Eisenbahntarifwesen 1886, S.48. Rechnet man die Achskilometer 
der Gep1l.okwagen dazu, steUt sich das Ergebnis bei dem Personenverkehr 110ch 
ungiinstiger. Archiv 1912, S.412. 
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Gang der Zuge in Einklang steht. Auch konnen die Kosten eines Guter­
zuges wohl denen eines Personenzuges gleichgestellt werden. Sind fur 
den Giiterverkehr Lade- und Verschiebe-Arbeiten vorzunehmen, Lade­
und Verschiebebahnhofe anzulegen, so erfordert der Reisedienst teure 
Empfangsstationen, weitergehende Sicherheitsvorkehrungen und wegen 
der groBeren Zuggeschwindigkeit mehr Bahnunterhaltuug. Unter dieser 
Annahme, daB ein Giiterzug durchschnittlich ebensoviel Ausgaben ver­
ursacht wie ein Personenzug, liefert der erstere ill Durchschnitt einen 
sehr viel groBeren nberschuB abo 

AuBerdem bringt der Giiterverkehr im Ganzen mehr als das Doppelte 
der EinnahmenausdemPersonenverkehrauf, imJ ahre 1910aufderpreuB.­
hess. Staatsbahn 1430 gegen 605 Millionen Mark. Die groBere Giiter­
einnahme wird aber nur durch 162 Millionen Giiterzugkilometer auf­
gebracht, wahrend fiir den noch nicht halb so groBen Ertrag des Per­
sonenverkehrs 225 Millionen Schnell-, Ell- und Personenzugkilometer 
geleistet werden muBten. Sowohl bei den Brutto-Einnahmen wie bei 
den Ausgaben zeigt der Giiterverkehr ein ungleich giinstigeres Ergebnis. 
Es laBt sich der SchluB nicht abweisen, daB der Personenverkehr auf 
der preuBischen Staatsbahn einen nberschuB iiber dieBetriebsunkosttm, 
wenn iiberhaupt einen, jedenfalls in wesentlich geringerem MaBe als 
der Giiterverkehr abgibtl). 

Rechtfertigong billiger Fahrpreise. Die billigen Fahrpreise der 
preuBisch-hessischen Staatsbahn stehen gewiB nicht ganz ill Einklang 
mit der wirtschaftlichen Regel, daB jede Leistung ihren ausreichenden 
Lohn finden soIl. Eine Bahn, welche nur oder vorzugsweise auf Per­
sonenverkehr angewiesen ist, muB in diesem die Deckung fiir ihre Aus­
gaben von finden. Bei derpreuBisch-hessischenStaatsbahn dienen die 
ErmaBigung des Fahrgeldes und der reiche Personenzugfahrplan dazu, 
die Arbeitskraft der Bevolkerung, namentlich auch in den weniger 
wohlhabenden Standen, zu entfalten und dadurch die Hauptquelle in 
FluB zu bringen, aus welcher in unserem Lande die Giitererzeugung, 

1) Selbstverstandlich gibt ein vollbesetzter Schnellzug einen Uberschuf3 iiber 
die Betriebskosten. Gegeniiber guten Ziigen und dichtbesetzten Strecken stehen aber 
viele Linien des Bahunetzes, auf denen schwach benutzte Personen-Ziige fahren, 
Z. B. auf Seitenbahnen, die schon wegen der .Anschliisse an die Hauptlinien minde­
stens 5 Ziige mit Personenbeforderung in jeder Richtung zu haben pflegen. - Ver­
teilt man die Betriebtlausgabe fiir 1908 = 1425,4 Millionen auf Personen- und 
Giiterverkehr nach Zugkilometern, 277 Millionen in Personen-, 178 Millionen in 
Giiterziigen, 80 fallen auf den Personenverkehr 3/5 = 570 Millionen, also 
mehr als die obige Einnaltme von 539 Millionen. Bei Verteilung nach Wagen­
achskilometern -6162 Millionen fiir Personenziige, 12084 Millionen fiir Giiterziige­
kommt Ya = 475,1 Millionen auf Personenverkehr, so daB dann noch 64 Millionen 
UberschuB iiber die Betriebsausgabe, dagegen bei dem Giiterverkehr 255 Millionen 
UberschuB blieben. Wahrscheinlich liegt das Richtige in der Mitte. 
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der Wohlstand stromt. Die Billigkeit der Fahrpreise kommt mittel­
bar dem Giiterverkehr zugute1) und fordert dadurch auch diejenigen, 
welche an der Giitererzeugung beteiligt sind, ebenso wie sie zu der be­
friedigenden Gesamtrente der preuBischen Staatsbahn auf diesem Wege 
beitragt. 

Bei den Bahnen, welche ganz auf Personenverkehr angewiesen sind, 
zeigt sich iibrigens zum Teil ebenfalls das Bestreben, die Kosten nicht 
ganz aus den Fahrpreisen zu nehmen, sondern durch mittelbare Vorteile 
sich schadlos zu halten. Auch die Fahrpreise der privaten Stadtschnell­
bahnen reichen groBtenteils nicht aus, um fUr diese kostspieligen Unter­
nehmungen eine angemessene Rente zu gaben. StraBenbahnen bringen 
nicht immer die notige Verzinsung auf!!). StraBenbahnen, Untergrund­
bahnen werden deshalb von Bau-Gesellschaften und Gemeindever­
banden durch unentgeltliche Hergabe von StraBen und Grundstiicken, 
durch Bauzuschiisse und Zinsgewahrleistungen unterstiitzt, um Bau­
gelande zu erschlieBen, Bewohner und Gewerbe heranzuziehen. Zu Er­
mlWigungen des Fahrgeldes schreiten mehrfach die Gemeinden, welche 
StraBenbahnen besitzen oder kaufen, selbst wenn die Rente dadurch 
zunachst sinkt, behufs Verbesserung der Wohngelegenheit. Die Politik 
der deutschen Eisenbahnfahrpreise findet hierin eine Nachahmung und 
Bestatignug. 

Mitbewerb im Personenverkehr gegeniiber der Staatsbahn. Trotz 
der billigen Fahrpreise und des. reichlichen Fahrplans der Staatsver­
waltung ist wiederholt der Versuch gemacht, nicht bloB fUr nahe Ver­
bindungen, sondern auch im Fernverkehr der Staatsbahn gegeniiber 
Mitbewerb zu scha:ffen. In Gegenden reichen Verkehrs im Ruhrrevier, 
zwischen benachbarten GroBstadten, Berlin-Hamburg usw., solltenLinien 
ausschlieBlich fiir den Reiseschnelldienst gescha:ffen werden. Zustande 
gekommen sind sie noch nicht, obwohl sie fUr kiirzere Strecken, Frank­
furt-Wiesbaden, Koln-Diisseldorf, yom Staat nicht beanstandet sind. 
Fiir groBere Strecken ist mit Recht die Genehmigung versagt, weil durch 
die Tarife solcher Unternehmungen die erst gewonnene Einheitlichkeit 
im Personenverkehr der Hauptlinien erschiittert werden wiirde. 

1) Von agrarischer Seite ist friiher die Bewegungsfahigkeit, welche die billigen 
Fahrpreise (.Arbeiterriickfahrkarten und dgl.) den .Arbeitern geben, getadelt worden, 
weil sie deren KrMte der Landwirtschaft entzoge zugunsten der Stadte. Indea 
stellt sich meist heraus, daB zu den billigen Satzen die .ArbeitskrMte ebenso reichlich 
aus der Stadt auf das Land gehen wie umgekehrt. Die Angriffe dieser Art sind des­
halb allmahlich verstummt. 

2) Kemmann, Fahrpreise der Stadtschnellbahnen, s. S. 185 Anm.2, S.187 
Anm. l. Nur die Berliner Hoch- und Untergrundbahnen, die 2 Klassen fiihren 
und keine Zeitkarten ausgeben, die Pariser Untergrundbahnen (20 und 15 centimes 
Einheitspreis fiir II. und III. Kl.) und die Manhattan Hochbahnen und Subway 
in New York (5 cents Einheitspreis) geben angemessene Rente. VgI. betreffs 
der StraBenbahnen S. 41. 
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Die einheitliche Behandlung des Verkehrs der Haupt-Eisenbahnen 
ist aber, ebenso wie die allgemeine WehrpHicht, die gleichartigen Schul­
einrichtungen, die gleiche Verwaltung und Rechtspflege, ein wichtiges 
Mittel zur gleichmii.Bigen Entwicklung der Volkskraft und der Volks­
wohlfahrt, welche jetzt fiir aIle Teile des Staates verlangt wird. 

Nebenbetriebe des Personenverkehrs. FUr die Nebenbetriebe des 
Personenverkehrs, Bahnhofswirtschaften, Ga.sthii.user, Speise- und 
Schlafwagen. Wa.schrii.ume, Fuhrwerks-undSchifisanschliisse, Auskunfts­
stellen, Bahnhofsbuchhii.ndler, Geldwechsler u. dgl. haben fremde Eisen­
bahnverwaltungen vielfach eigene Einrichtungen getrofien, z. B. haben 
die englischen Bahnen groBe Bahnhofshotels gebaut; an Gesamt-Unter­
nehmer werden von den Eisenbahngesellschaften in England und 
Frankreich filr ihren ganzen Bezirk vielfach Bahnhofswirtschaften und 
Buchhandlungen vergeben. In Deutschland ist dies in ii.lterer Zeit 
hier und da auch geschehen. Seit langem werden aber grund­
sii.tzlich eigene Gasthii.user auf den Bahnhofen nicht mehr eingerichtet 
und die sonstigen Nebenbetriebe regelmii.Big besonderen ortlichen Unter­
nehmern iiberlassen. Nur an wenigen Stellen wird, abgesehen von den 
Bahnhofsbeamten und Verwa1tungsstellen, noch in besonderen Bureaus 
Auskunft erteilt. Schlafwagen werden, soweit nicht fiir fremde Linien 
nach Vereinbarung Unternehmergesellschaften verwendet werdenmiissen, 
von der preuBischen Staatsbahn im eigenen Betriebe gefahren, weil sich 
dieser weit ausgedehnte Dienst mit den staatlichen Fahrbeamten min­
destens ebenso zuverlii.ssig versehen lii.Bt. Der eigene Fii.hrbetrieb fiir 
Vbersetzen ganzer Ziige, wie zwischen SaBnitz und Trelleborg, kann nur 
a.ls Fortsetzung des Schienenwegs angesehen werden. 1m iibrigen befolgt 
die preuBische Staatseisenbahn auch hier den fiir eine groBe Verwaltung, 
besonders aber fiir den Staat empfehlenswerten Grundsatz, aIle nicht 
aus dringenden Riicksichten eigenen Beamten zu iiberweisenden Ge­
schii.fte der freien Tii.tigkeit einzelner zu iiberlassen. V gl. S. 166 Anm. 2. 

Einundzwanzigster Abschnitt. 

Gdtertarife. 
Allgemeines. Bei Bemessung der Fahrgeldsii.tze sind allgemeine 

Gesichtspunkte entscheidend, von denen aus das Verhii.ltnis der Volks­
schichten zueinander, die Verwertung der Arbeitskraft, die Wechsel­
wirkung zwischen Personen- und Giiterverkehr beurteilt wird. Er­
wii.gungen dieser Art liegen dem Volksempfinden nahe. Der Erfolg der 
getrofienen Anordnungen tritt in der zahlenmii.Bigen Benutzung weniger 
Preisklassen deutlich genug fiir jedermann hervor. 

1m Giitertarif kommt es darauf an, durch die Preisfestsetzung den 
Versender zu bestimmen, daB er die Ware aufliefert. Er wird as nur tun, 
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wenn er bei der Beforderung einen Nutzen erzielen kann. Der Bildner 
des Tarns muB also wissen, bei welcher Fra.chthohe ein solcher Nutzen 
noch moglich ist; er muB zu diesem Behuf die Natur der Ware, ihre 
Erstehungskosten, die AbsatzmogJichkeit und den ihr begegnenden 
Mitbewerb kennen. Da dies fiir jedes Gut gilt, welches zur Beforderung 
angeboten werden kann, so wird dem Giitertarnmann die Aufgabe ge­
stellt, in seinem Gebiet die gesamte Warenerzeugung zu beobachten und 
keine Entscheidung zu treffen, ohne nach Lage der einzelnen Verhaltnisse 
deren voraussichtliche Wirkung zu priifen. Nur soweit aus der so ge­
wonnenen Kenntnis allgemeine Gesichtspunkte fiir den Giitertarn ab­
geleitet w( rden konnen, sind sie berechtigt. Viel Arbeit und Erfahrung 
gehort dazu, um auf diesem Gebiet sachverstandig zu werden. Streit­
fragen treten bei dem ewigen Wechsel der Fabrikations- und Markt­
verhaItnisse bestandig auf und werden durch die Ergebnisse der Be­
forderung nicht immer klar entschieden, weil die Ursachen des Erfolgs 
oder MiBerfolgs einer Preisstellung haufig mehrfacher Deutung fahig 
sind. 

Altere Tarife. Die Tarne der ersten in Europa fiir den allgemeinen 
Giiterverkehr bestimmten Bahn, der Liverpool-Manchester Eisenbahn, 
trugen bereits der verschiedenen wirtschaftlichen Bedeutung der Waren 
Rechnung und setzten damit das Verfahren von Landfuhrwerk und 
Schiffahrt fort, fiir welche alteren Bewegungsmittel damals wie heut 
die Frachten nach Art und Umfang der r.asten in jedem Falle 
besonders bemessen werden. Das Bahngeld (tonnage rate) wurde 
1830 von der Regierung in 4 Klassen derart festgesetzt, daB hoch­
wertige Rohstoffe und Fabrikate hoher, zum Teil doppelt so hoch 
als Erde, Kohlen u. dgl. zu zahlen hatten, und ahnlich wurden die 
von der Eisenbahngesellschaft angenommenenen Beforderungspreise 
(einschlie.Blich des Bahngeldes) abgestuftl). Ebenso fUhrte der 
preuBische Minister 1852 im ersten Tarn der Ostbahn 3 Klassen 
ein, von denen die niedrigste im Preise fiir Rohstoffe, die hochste fUr 
sperrige Giiter und teure Fabrikate, die mittlere Normalklasf'le fUr die 
iibrigen Waren bestimmt war 2). 

1) V gl. S. 83 und Anlage II. Die tonnage rate betrug 1 Yz d fiir 1 tonmile 
fiir Erden, Kohlen usw., 2 d fiir Koks usw., 2Yz d fiir Zucker, Getreide, 3 d 
fiir Baumwolle, Manufakturwaren usw., die carriage rate fUr die ganze Strecke 
8 d fiir 1 t, 8 sh fiir Erde usw., 9 sh fiir Zucker usw., 11 sh fiir Baumwolle, 
Manufakturwaren usw. 

2) Archiv 1911, S.1134. Zu den Rohstoffen wurden BauhoIz, Baumwolle, 
Braunkohle, Butter, Blei, Erden, Erze, Flachs, Gemiise, Getreide, Rohzucker, 
Spiritus, Steine usw., zur erhohten Klasse Baume, Betten, Hopfen, Hiite, Mabel, 
Maschinen gerechnet. Die Satze betrugen 6 Silber-Pf., 3 Pf., 1Yz Pf. fiir 1 Zoll­
zentner = 100 Zollpfund und 1 Meile, d. i. 1,6 Mark-Pf., 0,8 Pf. und 0,4 Pf. fiir 
100 kg und 1 km. Man ging von dem Mitbewerb gegen das Landfuhrwerk mit 

Wehrmann. 13 
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Schon diese einfachsten Gruppierungen der Giiter zeigen groBe 
Verschiedenheiten in der Auffassung iiber die StellUng der einzelnen 
Waren, indem z. B. Baumwolle, welche die preuBische Ostbahn dem 
niedrigsten Tarif zuweist, in Liverpool in die hochste Klasse genommen 
ist. Mit der Entwicklung des Giiterverkehrs wurde die Einteilung der 
Waren immer vielgestaltiger und, da jede Bahnverwaltung zunachst 
fiir sich diePreise bildete, iiberall verschieden1). Die Verwirrung, welche 
hieraus fiir die Berechnung der Frachten entstand, fiihrte dazu, daB 
bald na.ch Grundsatzen und Systemen der Preisfestsetzung von den 
Bahnverwaltungen, clem Publikum und den Regierungen gesucht 
wurde (vgl. Abschn. 10), um Ordnung zu scha.ffen. 

Tarifsysteme. Die deutschen Eisenbahnen blieben zunachst in ihren 
Verba.nden, auf welche die Entwicklung der Tarife allma.hlich iiberging 
(vgl. S. 69), bei der alten Regel stehen, die Giiter nach ihrer wirtschaft­
lichen Bedeutung und Absatzfahigkeit einzuschii.tzen, und verstii.ndigten 
sich iiber die Klassen, in welche die Waren danach einzuteilen sind. 
Zugleich wurde mehr und mehr darauf gehalten, die Tarifbedingungen 
so einzurichten, daB die Kosten der BefOrderung moglichst ver­
mindert wurden. Deshalb unterschied man Stiickgut und Wagen­
ladung, bedeckte und offene Verladung, sperriges und Schwergut, Ver­
packung und Nichtverpackung, kostbares, leichtzubeschadigendes, 
gefa.hrliches und anderes Gut. Der Wert der Giiter war aber das aus­
schlaggebende Prinzip in diesen Tarifen, die alB Wertklassifikationen 
bezeichnet wurden2). 

einer Fracht von 8 bis 10 Silber-Pf. fiir 1 Zentner und 1 Meile aus, glaubte aber 
auch gegen die Wasserfracht, die fiir Getreide zwischen Berlin und Stettin auf 
1 Silber-Pf. fiir 1 Zentner und 1 Meile angenommen wurde, Sendungen gewinnen 
zu konnen. 

1) Die Rheinische Eisenbahn hatte 1839-1843 eine einheitliche Wagen­
ladungsklasse, von 1845 an eine ausgebildete Klassifikation, die benachbarte Koln­
Mindener Bahn gleich 7 Klassen, die Diisseldorf-Elberfelder 3 Klassen im Jahre 
1850,dieBergisch-MarkischeBahnimJahreI8538 Klassen,davon5fiir loo-Zentn er­
Ladungen. Die Bahnen bei Berlin hatten 1846-1848 Ladungssatze fiir 75, 80 und 
100 Zentner mit verschiedener Auswahl der Artikel. Ulrich, Eisenbahntarifwesen 
1886, S.212ft. 

I) Die bis zur Tarifreform am meisten verbreitete Klassifikation des nord­
deutschen Tarifverbandes, vgl. Anm.l S.69, hatte folgendes Schema: Eilgut 
10 Silber-Pf. fiir 1 Zentnermeile + 12 Pf. fiir 1 Zentner Abfertigungsgebiihr. Drei 
Stiickgutklassen: I. die Normalklasse 5 Pf. + 12 Pf. fiir alie Stiickgiiter, die 
nicht besonders genannt sind, II. Klasse fiir Stiickgiiter der zu den Ladungsklassen 
A und B gehOrigen Waren 4 Pf. + 12 P£.. ill. Kl. fiir Stiickgiiter der Waren in 
Ladungsklasse C und D 3 Pf. + 6 Pf., vier Ladungsklassen zu 100 Zentnern: 
A 3 Pf. + 6 Pf. (gleichhoch mit der ill. Stiickgutsklasse), B 2Yz Pf. + 6 Pf., 
C 2 Pf. + 6 Pf., D lYz Pf. + 6 Pf., vier Spezialtarife: la zu 100 Zentnern 
1 Yz Pf. + 3,6 Pf., b die iibrigen Spezialtarife zu 200 Zentnern (I b) 1 % Pf. + 3,6 Pf. 
(auf Bahnen unter preuBischer Staatsverwaltung iiber 14 Meilen 1 Pf. + 7,2 Pf.), 
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Wertsysteme. Nicht anders wird im Auslande venahren, insbeson­
dere von den englischen Ba.hnen, welche ebenso wie namhafte dortige 
Schriftsteller den Grundsatz vertreten, daB die Frachten danach be­
messen werden miissen "was die Ware tragen kann". Darunter wird 
nicht eine Belastung verstanden, welche bis zur Grenze der Verkaufs­
m5glichkeit geht, wie etwa bei einem hohen Tabakzoll, sondern ein 
Preis, welcher einen geniigenden Verdienst fiir die Bahn abwirft und 
doch die Entwicklung des Absatzes nicht hindert1). 

Entgegengeha.lten wird dem Wertsystem, daB die Entscheidungen 
iiber die wirtschaftliche Bedeutung der Waren und ihre- Absatzfii.hig­
keit auf unsicherer Grundlage beruhen, da die Meinungen dariiber weit 
auseinandergehen und auBerdem Wert und Absatz bestii.ndig schwanken. 
Das 'Einvernehmen unter den Ba.hnen ist daher schwer zu erreichen. In 
Deutschland hielt man es anfii.nglich wie in England fiir aussichtslos, 
auf diesem Wege zu der gewiinschten Einheitlichkeit der Tarife zu 
kommen. Willkiirlichkeiten, Bevorzugungen aller Art schien damit die 
Tiir geOfinet. AuBerdem neigt dieses System, bei welchem die Absatz­
moglichkeit den Ausschlag giebt, dahin, behufs Ausdehnung des Ab­
satzes den weiten Entfemungen billigere Sii.tze als den nahen Verbin­
dungen zu gewii.hren, womit die Gegnerschaft derjenigen, welche sich 
durch entlegene Mitbewerber bedroht sehen, alsbald entfesselt wird 
(vgl. S.207:ff.). 

Dem kaufmii.nnischen Gedanken gegeniiber, welcher das Wertsystem 
beherrscht,2) wird die Behandlung der Frachten als Gebiihren emp­
fohlen und verlangt, daB der Gebiihrenberechnung die Kosten der 
Beforderung zugrunde gelegt (cost of carriage) sowie daB die Gebiihren 
gleichmii.Big nach der kilometrischen Entfernung belastet werden 
(equal mileage) 3). In den Selbstkosten der Beforderung glaubt diese 
II. 1 % Pf. + 6 Pl., III 1 Pf. + 7,2 Pf. In die Klassen ABC waren hOherwertige 
Stoffe und Fabrika.te, in C z. B. die Eisen- und Sta.hlwaren eingereiht, in die Spezia.l­
tarife die Rohstoffe, Halb- und Sohwerfabrika.te. Au.Berdem besta.nden allgemeine 
Ausnahmetarife, wie z. B. bei den rheinisoh-westfalisohen Bahnen der sogenannte 
Rohstoff-Ta.rif fiir Erze, Erden, Steine usw • 

• 1) Aoworth, Ra.ilway economios, 1904, S.73. Der Zoll auf Zigarren wurde 
April 1904 von 60 £ fUr die Tonne auf 112£ erhOht, w&hrend die Fraoht Liverpool­
London 3 £ betragt. Stiiokgut ta.rifieren die englisohen Bahnen vieHaoh zum gleiohen 
Preise wie die Ladungen und sind auoh sonst weniger darauf beda.oht, die Kosten 
der Beforderung duroh die Tarifbedingungen zu vermindern. 

B) Aoworth, Ra.ilway eoonomics S.88 vergleioht die Fraohtberechnung 
der Eisenbahnen mit den Preisbestinlmungen eines Kleiderhandlers, weloher naoh 
der J ahreszeit mit der Hohe der Kosten wechselt, mit elektrisohen Unternehmungen, 
diefiir den Strom beiVerwendung zu Lioht oder Kraft versohiedene Preise nehmen usw. 

8) Aoworth, a. a. O. S. 51. Zwei Generationen von parlamentarisohen 
Committees rind konigliohen CommiBBaren sind angefleht worden, die englisohen 
Eisenbahnen anzuha.lten, daB die Fraohten naoh den SelbstkoBten der Be­
forderung bestimmt und gleiohmii.Big fiir jede Entfernung bereohnet wiirden. 

13* 
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Meinung den sachlich festen MaBstab zu finden, welcher die F:t'a.cht­
satze bilden kann und gerecht ist; die gleichmaBige Belegung aner 
Entfernungen solI zugleich die Verschiebung des geographischen Raums 
verhiiten, welcher als die von der Natur gegebeneBegrenzung der wirt­
schaftlichen Tatigkeit angesehen wird. 

Wagenraum- und Gewichtssystem. Ein ernsthafter Versuch na.ch 
dieser Richtung wurde im Jahre 1867 mit dem Giitertarif gemacht, 
welchen die preuBische Regierung in dem vor kurzem erworbenen 
nassauischen Lande auf der dortigen Staatsbahn einfiihrte1}. Hier wurde 
bei gleicher Behandlung der Entfernungen nur unterschieden zwischen 
Stiickgut (Eil-, Fracht- und sperrigem Gut) und Ladungen zu 100 und 
200 Zentnern. Lediglich Wagenraum und Gewicht sowie der Auf­
wand an Arbeit fiir Abfertigung und Verladung sollten fiir die Hoh~ 
der Frachten bestimmend sein. 

Streitfragen iiber den Wert der Waren und die Wirkung der Ent­
femungen sind bei diesem System ausgeschlossen. Zweifel bleiben aber, 
ob die Abstufung der Satze den wirklichen Kosten der BeIOrderung 
entspricht, und vor allem, ob die Einzwangung der Waren in so wenige 
Klassen die wirtschaftliche Entwicklung nicht hindert statt sie zu 
fordern. 

-Unmogllchkeit der Tarifbildung auf Grund der Selbstkosten. DaB 
Frachsatze nach den Kosten der Beforderung richtig berechnet sind,laBt 
sich fiir die Eisenbahnen iiberhaupt nicht nachweisen (vgl. S.186, 189). 
Der groBere Teil dieser Kosten besteht in Anlagen, Einrichtungen, 
verwaltenden Stell en, welche fiir den Gesamtverkehr der Bahn notig 
und fast an jedem Punkt der Bahn verschieden hoch sind2). Wieviel 

1) Nassauischer Staatsbahntarif vom 1. September 1867. d'Avis, Zeitung des 
deutschen Eisenb.-Vereins 1870, S.409, 483, 457, 477. VgI. S.75 Amn.2. 

I) Ulrioh, Eisenbahntarifwesen, 1886, S. 38 scMtzt die Kosten, welche ohne 
Riicksioht auf den jeweiligen Umfang desVerkehrs entstehen, die "festen" Kosten, 
auf 75 % der Selbstkosten, indem er 50 % der Gesamtausgabe der Bahn auf Ver­
zinsung des AnIa.gekapitaJs und die Rii.lfte der Betriebsausgabe = 25 % der Gesamt­
ausgabe auf a.Ilgemeine Verwaltung, Unterhaltung und Bewachung rechnet. Nur 
25 % der Gesamtausgabe, d. i. fiir Abfertigung, Beforderung, Unterhaltung der 
Betriebsmittel, sind von der Starke des Verkehrs abhll.ngig. Acworth, Railway 
economics, 1904, S. 50 kommt zum gleichen Ergebnis. Er rechnet die Verzinsung 
des immobilisierten KapitaJs fast ganz auf den Gesamtverkehr und MIt die Rillite 
der Betriebsausgabe ebenfalls fiir konstant. Er weist S. 31 darauf hin, daB z. B. die 
Unterhaltung der Bahn auf dichtbefahrenen Strecken sich fiir die Verkehrseinheit 
am billigsten stellt. Die Pennsylvania. Railway hat mit 5 250 000 traffic miles 
(d. i. ton miles und passenger miles) wahrscheinlich den stiirksten Verkehr der 
Welt im Jahre 1910 gehabt; ihr kostete da.ma.ls die Bahnunterhaltung 
800 Pfund St. fiir die eng!. Meile. Bei diesem hohen Betrage stellte sich 
aber fiir die Verkehrseinheit (traffic unity) die A1JSgabe auf den niedrigen 
Satz von 0,38 d. (Penny). 
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von den Aufwendungen auf die Giiter der einzelnen Tarifklassen fallt, 
ist nicht erkennbar. AuBerdem verteilen sich die Kosten dieser Art auf 
die Verkehrsleistungen ganz verschieden nach der Starke des Verkehrs. 
Fur schwach befahrene Bahnen stellen sich die "festen" Ausgaben im 
Verhaltnis zu den beforderten Reisenden und Gutern hoch, auf stark 
besetzten Strecken dagegen niedrig trotz erheblicher Betrage, 
welche auf die kilometrische Lange entfallen. Ferner wirkt auf die Be­
triebsausgaben ein, ob die Bahn in Steigungen oder Kriimmungen, daher 
schwer oder leicht zu befahren ist, ob die Ziige und Wagen ausreichend 
belastet sind, ob Ruckladung vorhanden ist, ob die Bediensteten aus­
reichend beschaftigt sind oder nicht. Auch diejenigen Ausgaben also, 
deren Hohe von Umfang und Art der Beforderung unmittelbar abhangt, 
die "veranderlichen Kosten", fallen keineswegs gleichmaBig aus, sondern 
sind nach Strecken und Verkehr verschieden. 

Es ist ein vergeblicher Versuch, aus den Selbstkosten die Hohe 
der Tarifsatze rechnungsmaBig begriinden zu wollen, etwa wie £lin 
Handler seinen Verkaufspreis durch Zuschlag zu dem Einkaufsatze 
finden kann. Dies Ziel ware fur eine Bahn offentlichen allgemeinen 
Verkehrs bei den einfachsten Verhaltnissen nicht zu erreichen, viel 
weniger fur ein vielgestaltiges umfangreiches Bahnnetz. Die Selbst­
kosten konnen nur £line Grenze fiir die Tarifbildung insofern abgeben, 
als dahin gestrebt wird, daB das Gesamtergebnis des Betriebes nicht 
unter der Betriebsausgabe und Verzinsung des Anlagekapitals bleibt, 
andererseits aber auch nicht einen Gewinn abwirft, der als iibermaBig 
anzusehen und mit einer unbilligen Belastung des Verkehrs verbunden 
ware. In dieser Form wird die Berucksichtigung der Selbstkosten bei der 
Tarifgestaltung von den Bahnverwaltungen mit Recht gefordert. 

Beeintra.chtigung des Verkehrs durch das Raum. - und Gewichts­
system. Obwohl der Handelstand den Tarif der nassauischen Staats­
bahn von 1867 als "eine natiirliche Grundlage" fiir den Eisenbahn­
giiterverkehr begruBte, zeigte doch schon die nachste Anwendung seiner 
Grundsatze eine erhebliche Abweichung von dem Raum- und Gewichts­
system. Der elsaB-lothringische Gutertarif, welcher 1871 ins Leben 
trat, hatte neben den allgemeinen Ladungsklassen einen Spezialtarif 
mit niedrigeren Satzen fur diejenigen Artikel, welche nach der Reichs­
verfassung auf groBeren Entfernungen zu ermaBigten Satzen, tunlichst 
zum Einpfennigtarif, gefahren werden sollen1). Hier war durch Gesetz 

1) Reichsverfassung yom 16. April 1871, Art. 45. "DasReich wird nament· 
lich dahin wirken, daB die moglichste GleichmaBigkeit und Rerabsetzung der Tarife 
erzielt, insbesondere auf groBeren Entfernungen fiir den Transport von Kohlen, 
Koks, Rolz. Eisen. Steinen, Salz, Roheisen.Diingungsmitteln und ahnlichen Gegen. 
standen ein den Bediirfnissen der Landwirtschaft und Industrie entsprechender 
ermaBigter Tarif, und zwar zunachst tunlich der Einpfennigtarif eingefiihrt werde. " 
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fUr eine Reihe wiehtiger Artikel wegen ihrer Geringwertigkeit eine Be 
vorzugung in der Tarifstellung gewahrt und mlillte gegeniiber den 
anderen Waren, deren Fracht lediglich von dem Gewicht und der Art 
der Verladung abhangig gemacht war, durchgefiihrt werden. 

Bei der Vergleichung der in Deutschland geltenden Wertklassifika­
tionen, die sehr griindlich in den damaligen Verhandlungen iiber ein 
einheitliches Tarifsystem vorgenommen wurde (vgl. S. 76f.), stellte sich 
dann hemus, daB der eine in ElsaB-Lothringen zugelassene Spezialtarif 
durchaus nicht geniigte, um die Frachten den verschiedenartigen Be­
diirfnissen des Verkehrs anzupassen. Besonders bemangelte die GroB­
industrie, daB die Satze der Reichsbahn fUr ihre Rohstoffe und Schwer­
fabrikate zu hoch seien und die Frachten des Spezialtarifs nach der 
auch in den Reichslanden durchgefiihrten 20 prozentigen Erhohung 
den Forderungen derReichsverfassung nicht mehr entsprachen1). Eine 
reichere Gliederung der Klassen wurde allgemein als notwendig an­
erkannt, auf der anderen Seite aber zugegeben, daB der Riicksicht auf 
die Kosten der Beforderung und auf Vereinfachung des Tarifs in hoherem 
Grade Rechnung getragen werden miisse. 

Gemischtes System. So kam der Reformtarif von 1877(vgl.S. 77) zu­
stande, welcher aus dem Raum- und Gewichtssystem die allgemeine 
Stiickgut- und die allgemeinen WagenIadungsklassen sowie den Grund­
satz iiberuahm, daB jede Ladungsfracht die Unterbringung in einem 
Wagen voraussetzt. 1m iibrigen wurden drei Spezialtarife fUr 10 000 kg 
vorgesehen; das Bediirfnis nach weiteren Spezialisierungen wurde 
a.uf Ausnahmetarife verwiesen und die Bestimmung der Frachtsatze 
den einzelnen Verwaltungen iiberlassen2). Ausnahmetarife wurden von 

Gemeint ist der damals noch geltende Silberpfennig. Die Markwahrung kam erst 
mit dem Reichsgesetz vom 4. Dezember 1871 auf. - Der elsaB-Iothringische Tarif 
von 1871 hatte nebenEilstiickgut (10 Pf. fiir 1 Zentnermeileund 12 Pf. Abfertigungs­
gebiihr fUr 1 Zentner) eine Frachtstiickgutklasse zu 4 Pf. + 10 Pf., 2 Ladungs­
klassen Al und A2 fiir 5000 und 10000 kg in bedeckten Wagen zu 3 und 2 Spf. 
+ 7,5 und 2,5 Pf., 2 Ladungsklassen Bl und B2 fiir 5000 kg und 10 000 kg in oHenen 

Wagen zu 2 und 1% Spf. + 7,5 und 2,5 Pf. und den Spezialtarif fiir 10000 kg in 
oHenen Wagen zu 1 Spf. + 5 bis 7,5 Pf. AbfertigungsgebUhr fiir die Waren des 
Mikels 45 der Reichsverf. und emige ahnliche. Die Ladung muBte in einem 
Wagen vom Versender selbst untergebracht sein und entleert werden. Die Ein­
fiihrung erfolgte in bewuBter Nachahmung des nassauischen Vorgangs, nachdem 
vorher damit ein widerruflicher Versuch gemacht war. Ulrich, a. a. O. S. 230 H. 

l) Dem Spezialtarif lag nun der Markpfennig fUr die Zentnermeile zugrunde, 
wahrend die Reichsverfassung den Silberpfennig in Aussicht gestellt hatte. Vgl. 
Anm. 1 S. 197. 

2) Der Verein der deutschen Eisenbahnen hatte fiir sein Gebiet (einschl. 
()sterreich-Ungarn, Holland usw.) 1873 die Klassifikation des Tarifverbandes mit 
29 Gruppen fUr Ausnahmetarife empfohlen; Bayern fiihrte 1874 einen Tarif mit 
3 Wertklassen neben den allgemeinen ein; die deutschen Privatbahnen forderten 
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vornherein fiir gewisse Giiter von den meisten Bahnen, auch von den 
preuBischen Sta.a.tsbahndirektionen vorgesehen, manchmal nur fiir 
bestimmte Richtungen, aber auch auf aile Stationen eines Bezirks aus­
gedehnt, wie fiir Getreide Holz, Erze. 

In diesem "gemischten" System war die Vereinfachung, welche die 
Berechnung nach Ral1m und Gewicht bietet, in den ailgemeinen Klassen 
festgehalten und kam den zahlreichen Waren zugute, die nicht umfang­
reich und bedeutsam genug sind, um eine besonderePreisstellung fiir die 
Fracht zu rechtfertigen. Die Riicksicht auf die Kosten ist durch die 
Unterscheidung zwischen dem erheblich hOher belasteten Stiickgut 
und den La.dungen, zwischen bedeckter und oftener Beforderung sowie 
durch die BeschranIrung der La.dungstarife auf die Versendung in einem 
Wagen gewahrt. In den Spezia.ltarifen aber war eine Kla.ssifikation nach 
dem Wertsystem aufgebaut und in den Ausnahmetarifen fiir jeden wichti­
gen Artikel die Moglichkeit gegeben, ihn zu ermaBigten 8atzen nach 
seiner wirtschaftlichen Bedeutung zu behandeln. Die schwierige Aufgabe, 
die Vorgange des Wirtschaftslebens in der Bewegung der einzelnen 
Waren zu erfassen und da.na.ch die Frachten einheitlich zu gestalten, 
wurde somit eingeschrankt und nur noch fiir Artikel von Bedeutung 
gestellt; soweit eine besondere Behandlung der Waren nicht erforder­
lich scheint, entscheidet iiber die PreishOhe der einfache Begriif der Last 
mit seinen wenigen nach der Erfahrung geordneten Abstufungen. 

FortbRdung des Belormtarils. Die Folge hat gezeigt, daB der ge­
fundene Ausgleich zwischen der allgemeinen Berechnung nach der Last 
und der besonderen auf Grund des Einzelwerts der Waren als Grundlage 
fiir ein einheitliches und zugleich entwicklungsfahiges Tarifsystem im 
deutschen Reiche dienen konnte. Durch die Beschliisse der General­
konferenz der deutschen Bahnen (vgl. S. 77) wurde die Reformklassi­
fikation fortgebildet, indem man dem allgemeinen Eilgut wie Fracht­
gut ermaBigte Klassen fiir bestimmte Eil- und Frachtgiiter sowohl in 
Stiickgut wie in Ladungen an die Seite setzte. Die Zahl der Waren in den 
ermaBigten Spezialta.rifen vermehrt sich bestandig durch neue Artikel, 

12 Spezialtarife; das Reiohs-Eisenbahn-Amt empfa.hl1874 das "braunsohweigisohe" 
System einer Konferenz norddeutsoher Staats- und Privatbahnen mit 4 Spezial­
tarifen. DasSohema des Reformtarifs stellte sioh mit den Sil.tzen, welohe die preu­
l3isohe Staatsbahn dafiir a.nna.hm, wie fo1gt: EiIstiiokgut 2,2 Mpf. fiir 100 kg und 
1 km + 40 Pf. Abfertigungsgebiihr, fiir 100 kg Stiiokgut 1,1 Pf. + 20 Pf. Allge­
meine La.dungsklassen: A fiir 5000 kg in bedeokten Wagen 0,67 Pf. + 20 Pf., 
B fiir 10 000 kg in offenen Wagen 0,60 Pf. + 12 Pf. Spezia.lta.rife fiir 10000 kg 
in offenen Wagen: I 0,45"II 0,35, ill 0,26, fallend iiber l00km auf 0,22 Mpf. (letzterer 
Satz gleioh dem Silberpfennig fiir den Zentner und die Meile) vgl. S. 194, Anm.2. 
Die Abfertigungsgebiihren fiir die Spezialtarife waren zuerst im Osten und Westen 
PreuBens versohieden. 
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welche damit aus den allgemeinen Klassen ausgeschieden werden I). 
Ebenso gehen fortwahrend Fabrikate und Rohstoffe aus den hoheren 
Spezia.ltarifen in die niedrigeren iiber. Wo diese Erma13iglmgen inner­
halb der einheitlichen Klassifika.tion nicht geniigen, schaffen die Einzel­
verwaltungen nach Priifung' aller wirtschaftlichen Beziehungen Aus­
nahmetarife, von welchen einzelne, wie fUr Holz des Spezialtarif II, fUr 
Rohstoffe, Ka.lk, Diingeka.lk, Wegebaustoffe, allgemeine Geltung er­
la.ngt haben. 

Hentiger dentscher Tarif mit prenBischen Einheitssatzen. Das 
Schema des Giitertarifs mit den Einheitssatzen der preu13isch -hessischen 
Staatsbahnverwaltung sieht nunmehr folgendermaBen aus: 

1. Eilstiickgut, gewohnliches, zu 2,2 Pf. fUr 100 kg und I km, fallend 
bis 1,2 Pf. von 50 km auf mehr als 500 km + Abfertigungsgebiihr 
von 20 Pf. fiir 100 km, steigend auf 40 Pf. bei mehr als 100 km. 

2. Eilstiickgut, Spezialtarif fiir bestimmte Giiter (leichtverderb­
Hche Gliter, Konsumartikel, Pflanzen), zu 1,1 Pf., fallend bis 0,6 
von 50 km auf mehr als 500 km + 10 Pf., steigend auf 20 bei 
mehr als 100 km. 

3. Frachstiickgut, gewohnliches, zu 1,1 Pf., fallend bis 0,6 Pf. + 10 Pf. 
bis 20 Pf. wie zu 2. 

4. Frachtstiickgut, Spezialtarif fiir bestimmte Stiickgiiter (landwirt­
schaftliche Erzeugnisse und Hilfsmittel, grobe Fabrikate und 
Stoffe), 0,8 Pf. + 10 bis 20 Pf. wie zu 2. Bei 726 km werden die 
Satze zu 3 als die billigeren berechnet. 

5. Eilgut in Wagenladungen, gewohnliches, a) zu doppelten Satzen 
der Klassen Al und B, b) fiir bestimmte Eilstiickgiiter zu den 
einfachen Satzen der Klassen A I und B. 

6. Die allgemeinen Wagenladungsklassen, B zu 10 000 kg und Neben­
klasse Al zu 5000 kg, zu fUr B 0,60 Pf. + 8 Pf., steigend auf 12 
Pf. bei mehr als 100 km, und flir A 0,67 Pf. + 10 Pf., steigend 
auf 20 Pf. bei mehr als 100 km.. 

7. Die Spezialtarife, Nebenklasse A2 zu 5000 kg fiir Giiter der Spe­
zialtarife I und II, und die Spezialtarife I-III zu 10000 kg 
sowie der Spezia.ltarif II fiir Giiter des Spezialtarifs III zu 5000 kg, 

1) Die Spezialtarife enthalten jetzt fiir Eilgiiter 10 Positionen, fiir Stiickgiiter 
45, fiir Ladungen 162, II 87, III 215. ManchePositionenbildenSammelbegriffefiir 
viele verschiedene Artikel, so Eisen und Stahlwaren, Steine, Diingemittel. In den 
Jahren 1900-1910 sind 120 Artikel-Erzeugnisse und Rohstoffe der Land- nnd 
Gartenwirtschaft, der Fischzucht, des Berg- nnd Hiittenbetriebes, der Metall- und 
chemischen sowie anderer Industrien, Baumaterialien und Ausfuhrwaren - in die 
Spezialtarife aufgenommen oder in niedrigere Spezialklassen versetzt worden. 1m 
Jahre 1878 hatten die Spezialtarife zusammen nur 160Positionen: Spezialtarif I 70, 
Spezialtarif II 50, Spezialtarif III 40 Positionen. 
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zu filr A II 0,50, filr I 0,45, fUr n 0,35 und fUr m 0,26, faJIend 
iiber 100 km auf 0,22 + 6 Pf., steigend auf 12 Pf. bei mehr 
als 100 kmI ). 

Die spatere Ausgestaltung des Reformtarifs liegt auf seiten der Wert­
kla.ssifika.tion. Wahrend die a.llgemeinen Kla.ssen im wesentlichen un­
verandert geblieben sind, haben sich die 3 urspriinglichen Spezialtarife 
auf 9 vermehrtll), haben ihren Inha.lt erweitert und finden reiche Er­
gauzung durch eine Fiille von Ausnahmetarifen3). In den allgemeinen 
Kla.ssen werden jetzt (1909) nur 7,24 % alier tkm geleistet, welche aller­
dings vermoge ihrer hOheren Einheitssatze 20 % der Einnahme ana dem 
Giiterverkehr aufbringen. Auf die Ausna.hmetarife fallen (1909) 64 % 
der tkm, aber nur 47 % der Einnahme. 

VorteUe der Wertklassiftkation. Anpassung an die Leistungsfahig­
keit. Die Bestimmung der Fracht nach der wirtschaftlichen Bedeutung 
der Ware beherrscht den bei weitem groBten Teil des Giiterverkehrs. 
Es gelingt vermittels der FachbehOrden und Beirate, das Einvernehmen 
iiber die Preisbemessung trotz alies Wandels der Verhaltnisse teils im 
Reich teils in den EinzeIstaa.ten zu erzielen. Wer die Verhandlungen der 
standigen Tarifkommission der deutschen Eisenbahnen sowie der ver­
schiedenen Eisenbahnbeirate liest, wird zugeben, daB die einschlagigen 
Fragen sa.chgemaB und erschopfend behandelt werden. Dabei tritt neben 
die Riicksicht auf die Einnahmen der Eisenbahnverwaltung aIs ma.B­
gebend iiberali das staa.tliche Ziel, welches da.rauf gerichtet ist, die Er­
werbsfahigkeit im Lande zu starken, dem Schwachen das Dasein 
neben dem Kraftigeren zu ermoglichen'). 

1) Neben den Spezialtarifen und Klassen gelten besondere Bedingungen 
fiir sperrige Stiickgiiter, fiir Giiter, die in bedeckten oder in groBrii.umigen Wagen 
zu befordern sind, fiir Emballagen, Fahrzeuge, verderbliche, zerbrechliche, kost­
bare, gefii.hrliche Giiter usw. Spezialtarif I enthii.lt in der Hauptsache feinere 
Stoffe und Fabrikate, II Halbzeug, grobere Fabrikate und Stoffe, III Massener­
zeugnisse. Papier, Eisenwaren, Glas, Friichte usw. kommen auf Grund dieser 
Unterscheidungen in allen drei Spezialtarifen vor. 

I) Nii.mlich: 1. Eilfracht fUr bestimmte EilBtiickgiiter, 2. Eilfracht fiir 
bestimmteLadungen, 3. Stiickgutfracht fiir bestimmte Giiter, 4. AI, 5.-7. Spezial­
tarife I-Ill, 8. Spezialtarif I fiir 5000 kg Giiter des Spezialtarifs ll, 9. Spezial­
tarif II fiir 5000 kg Giiter des Spezialtarif m. 

8) Nach dem Zehnjahrsbericht 1900-1910 S. 2700. sind in dieser Zeit auf 
der preuBisch-hessischen Staatsbahn 66 wichtigere Ausnahmetarife eingefiihrt 
worden. Der deutsche Eisenbahngiitertarif vom 1. November 1911 Teil II fiir die 
preuBisch-hessische Staats- und andere Bahnen fiihrt 209 verschiedene Ausnahme­
tarife mib iiber 1600 Artikeln auf. Fiir die Landwirtschaft sind wichtig die Aus­
nahmetarife fiir Diinger-, Streu-, Futtermittel, Sta.rke, Spiritus usw., fiir die In­
dustrie die Ausnahmetarife fUr Erze, Roheisen, Petroleum, FIachs, Baumwolle, 
Spielwaren usw. 

') Wenn der Schwefelsii.ure, einem Abfallerzeugnis der oberschlesischen Zink­
hiitten, der ver1angte billigere Tarif nach dem Westen verweigert wird, so ist dafiir 
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Die Wertkla.ssifizierung erIa.ubt der Regierung im. Giiter-Ta.rif eine 
Politik zu verfolgen, welche na.ch den Worten des preuBischen Allge­
meinen Landrechts "den Einwohnem Mittel und Gelegenheit ver­
schaffen will, ihre Fa.higkeiten und Krafte auszubilden und dieselben 
zur Forderung des Wohlstandes anzuwenden"l). Wiirden die Frachten 
als Gebiihren behandelt und lediglich auf Grund von Raum und Gewicht 
festgesetzt, so ware die Moglichkeit, die gewerbliche Tatigkeit durch 
EinzelmaBregeln zu fordem, nicht gegeben. Wiirden die Massenartikel, 
Kohle, Erz, Roheisen usw., welche auf der preuBischen Sta.a.tsbahn jetzt 
(1909) in Ausnahmeta.rifen und Spezialtarif III 80 % der tkm aus­
roachen und 61 % der Frachteinnahme aufbringen, so hoch im. Preise 
gefahren wie andere Giiter in La.dungen zu 10 t, so wiirde ihre Beforde­
rung groBtenteils wegfa.llen. Wollte man die anderen Giiter auf die fiir 
Rohstoffe passenden Satze ermaBigen, so entstande fiir die preuBische 
Sta.a.tsbahn ein Einnahme-Ausfall von etwa 300 Millionen Mark, der den 
BetriebsiiberschuB zu zwei Dritteilen aufzehren und nur noch eine tell­
weise Verzinsung des Anlagekapitals zulassen wiirde. 

Vorteile der aIlgemeinen Klassen. Die allgemeinen Klassen nehmen 
aIle Giiter auf, welche in den Tarifen nicht besonders genannt sind, 
und entheben die Verwaltungen der Miihe, sich iiber deren Frachtbe­
rechnung im einzelnen schliissig zu roachen. Sie gewahren auBerdem den 
Vorteil, die Ansammlung aller hOherwertigen Giiter zu einer Wagen­
Ia.dung zu gestatten, wahrend die Waren der Spezialtarife mit Nutzen 
nur vereinigt werden konnen, wenn sie in derselben Klasse den gleichen 
Fra.chtsatz tragen. Dieses Sammelgeschaft, welches durch den erheb­
lichen Unterschied zwischen Stiickgut- und La.dungsfracht gefordert 
wird, hat dem Speditionsgewerbe in Deutschland namentlich zwischen 
groBeren Stadten, Hafen und Industriebezirken einen bedeutenden Auf­
schwung verscha:fft. Es wird da.durch der Handelsverkehr, fiir welchen 
der Spediteur bei dem Fuhrwerk, auf den SchiffahrtsstraBen und in 
der Verbindung tnit dem Auslande doch unentbehrlich ist, na.ch mancher 
Richtung gefordert. Andererseits treten bei den Ansammlungsfrachten 
die Lager und die Abfertigungsarbeiten der Spediteure fiir Sammel­
giiter an die Stelle der eigenen Giiterab£ertigungsstellen der Eisenbahn­
verwaltung, welche infolgedessen ihre Anlagen weniger auszudehnen, 
ihre Beamten weniger zu vermehren braucht. 

die Sorge fiir die Schwefelldesgruben und die davon beziehenden Sa.urefabriken in 
Westfalen und MitteldeutBchland bestimmend. In den Kohlen- und Erztarifen 
findet besmndig eine genaue Abw3gung der Kril.fte statt, welche in den Gruben­
bezirken an der Ruhr, der Saar, in Schlesien t§.tig sind. 

l) Allgemeines Landrecht von 1794, Teil II, Tit. 13, § 3. Diese Gesetzgebung, 
welche unter Friedrich dam GroBen entstand, wenn auch erst nach seinem Tode 
verofientlicht wurde, driickt aus, wie der philosophische Konig die Aufgabe des 
Staates verstand. 
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Trotz dieser Vorziige ha.ben die auBerdeutschen Verwaltungen sich 
meist gegen die Annahme der allgemeinen Klassen ablehnend verhalten, 
weil sie die hochwertigen Giiter (Seide, Kleiderstoffe usw.) mit besonders 
hohen Satzen treffen und den Nutzen, welchen die Spediteure aus dem 
Sammeln solcher Giiter ziehen, selbst behalten wollenl). 

Der deutsche Stiickgiiterverkehr, der von den Eisenbahnverwal­
tungen durch zweckmaBige Abfertigungs-, Verlade- und Zugeinrich­
tungen gefOrdert wird, hat sich neben dem Mitbewerb der Spediteure 
gut entwickelt. Wahrend in dem Jahrzehnt von 1900-1910 die Tonnen­
kilometer der preuBisch-hessischen Sta.a.tsbahn zusammen um 49,45 % 
zugenommen haben, ist das Eilstiickgut, mit welchem das zeitbrauchende 
Sammeln der Spediteure am wenigsten mitkommen kann, in den ga­
leisteten Tonnenkilometern um 236% (unter dem EinfluB der Ausnahme­
tarife fiir Eilstiickgut), das allgemeine Frachtstiickgut um 41 %, das 
Stiickgut des SpeziaJ.ta.rifs fUr benannte Stiickgiiter um 80% gestiegen. 
Die allgemeinen La.dungsklassen Al und B, in welche Sammelsendungen 
der Spediteure hineinfa.llen, vermehrten sich nur um 29 und 25 % und 
lieferten zusammen im Jahr 1909 nur 1158 Millionen tkm, wogegen Eil­
und Stiickgut 2010 Millionen tkm., d. h. fast da.s Doppelte brachten2). 

Einheitssatze des Reformtarifs. Nur iiber die Einteilung der Giiter 
in die Klassen und die Bedingungen der Beforderung beschlieBt die 
Generalkonferenz der deutschen Bahnen und stellt hierin die Einheitlich­
keit her. Die Frachtsatze fUr die Kla.ssen bestimmt ebenso wie die Aus­
nahmetarife jade Verwaltung selbst. 

Ablertigungsgebiihren und Streekenlraehten. Die Frachtsatze setzen 
sich, wie das Schema S.2oof. fiirdie preuBisch-heBsische Sta.a.tsbahn zeigt, 
aus Streckenfracht und Abfertigungsgebiihr zusammen. Erstere soIl 
die Vergiitung fUr die Benutzung derStrecken und dasFahren des Gutes 
bilden, letztere fiir die Abfertigung bei Versand und Empfang und die 
Benutzung der dazu dienenden Einrichtungen. FUr diese Tei'Iung bnn 
ebensowenig, wie fiir die Kosten des Personen- und Giiterverkehrs oder 
der einzelnen Giiterarten eine zutreffende Begriindung aus den wirk­
lichen Ausgaben abgeleitet werden. Die Kosten der Strecke la.ssen sich 

1) Colson,Transportsettarifs3.Ausgabe, 1809,S. 57Off. 1m Wettbewerb gegen 
die deutschen und schweizerischen Bahnen, welche letztere die aJIgemeinen Tarif. 
kIassen angenommen haben, sind von franzosischen GrenzverwaJtungen einige iiJm· 
liche Tame eingefiihrt. Neuerdings werden in Frankreich Ausnahmetarife fiir 
SammelIa.dungen von Gepii.ck, messageries, Postpa.keten usw. befiirwortet, weil 
die Abfertigung dieser kleinen Sendungen unverhi!.ltnismaBige Kosten (77,81 cts 
pro tkm) verursa.cht. Pereire, Essai 1911. Die nordamerikanischen Eisenbahnen 
iiberlassen kIeinere Sendungen den 22 ExpreBgesellscha.ften, die iibrigens auch 
Ladungen zur Abfertigung iibemehmen. Archlv 1912, S. 517. Hoff und Schwa. 
bach, Amerika.nische Eisenbahnen, S.285. 

I) Zehnjahrsbericht, S. 304. 
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von denen der Abfertigung nicht trennen. Die Ba.hnhofe und Abferti­
gungsstellen werden nicht bloB fiir Versendung und Empfa.ngsna.hme 
benutzt, sondern ha.ben a.uch mit dem Dberga.ng des Gutes von Strecke 
zu Strecke, von Zug zu Zug, mit Verschieben und Umla.den zu tun. Die 
Gesa.mtfra.cht enthalt die Entschadigung fUr a.Ile Leistungen und Anla.gen, 
welche zur Beforderung dienen, ohne da.B jene Unterscheidung notig ist. 

Die altesten deutschen Ta.rife ka.nnten Abfertigungsgebiihren 
nicht, sondern nur eine Mindestfra.cht, welche verhindern solI, daB fiir 
die kiirzesten Strecken bei der Berechnung na.ch Entfernungssatzen 
zu geringe Beitrage erhoben werden l ). Abfertigungsgebiihren wurden 
erst notig, a.ls Ta.rife mit den Na.chba.rn gebildet wurden. Da. die Fra.cht 
na.ch der Streckenlange zu verteilen wa.r (Streckenfra.cht), so ka.m die 
Verwa.ltung, welche die Miihe der Anna.hme und Ausga.be des Gutes und 
die Abrechnung ha.tte, schlecht weg, wenn sie bei kurzer eigener Strecke 
nur fiir diese die Einheitssatze erhielt. Ihr muBte ein Teil der gemein­
sa.men Fra.cht a.ls Deckung fUr die Abfertigungskosten vorweg einge­
raumt werden; sonst weigerte sie sich, da.s Gut a.n der Dberga.ngsta.tion 
zu a.nderen a.ls zu den voUen bis zu diesem Punkt geltenden eigenen 
Fra.chten (den Loka.lsatzen) a.bzugeben. Die Bildung durchgehender 
Fra.chten mit ihren fUr den Verkehr wichtigen ErmaBigungen ware ohne 
dies Zugestandnis a.n die Versa.nd- und Empfa.ngsba.hnen nicht moglich 
gewesen. 

Da. die Versa.nd- und Empfa.ngsba.hnen den Verkehr beherrschen, 
so ha.ben sich bei der Ermittelung der Ta.rife die diesen Verwa.ltungen 
zugute kommenden Abfertigungsgebiihren in Geltung erha.lten, wahrend 
die alteren Erschwerungen der Durchga.ngstrecken, wie Zuschlage fiir 
kurzen Durchga.ng (Tra.nsit), Briicken, Tunnel, Steilra.mpen, mehr und 
mehr gefa.llen sind. Auch in der sta.ttlichen Hohe der Abfertigungs­
gebiihren zeigt sich der bestimmende EinfluB der Versa.nd- und Empfa.ng­
ba.hnen. Diese Verwa.ltungen wollten, wenn sie sich im durchgehenden 
Verkehr a.uf gemeinsa.me niedrigere Streckenfra.chten einlieBen, nicht 
a.uch a.n denAbfertigungsgebiihren ihresBinnenverkehrs etwa.s einbiiBen. 
Sie stieBen a.lso in der Regel die vollen Betrage der Abfertigungsge­
biihren, welche sie sich in den Satzen des eigenen Bezirks (Loka.lsatzen) 
in Anrechnung bra.chten, fiir die Durchga.ngsfra.cht zusa.mmen2). Da. die 
so gebildeten Fra.chten a.ber fiir kurze Entfernungen zu hoch wurden, 

1) Die Rheinische Eisenbahn-Gesellschaft berechnete z. B. fiir Wagenla­
dnngen eine Anmeile von 16 Silbergroschen fiir 100 Zentner, welcher Satz sich bis 
zu der Annahme des Re£ormtarifs in ihren Tarifaufstellnngen erhielt. 

2) Wahrend die rheinisch-westfalischen Bahnen im Binnenverkehr an .Ab­
fertigungsgebiihr fiir denZollzentner beiEil- und Fracht-Stiickgut 6 Silberp£ennig, 
bei Ladungen 3,6 Spf. berechneten, wurden im Verbandsverkehr bei dem hoher­
wertigen Stiickgut 12 Spf. und bei den Ladungsklassen fast durchgangig 6 Pf., 
in den niedrigsten Spezialtarifen 7,2 Spf. genommen. Vgl. Anm.2 S. 194. 
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in diesen den Mitbewerb des Fuhrverkehrs also nicht bestehen konnten 
und durch parallele Strecken des Binnenverkehrs unterboten wurden, 
so fing man auch in den Verbandstarifen mit den einfachen Abfertigungs­
gebiihren des Binnenverkehrs an und stieg erst mit wachsender Ent­
fernung allmahlich zu den verdoppelten Satzen auf. 

So sind die bis zur Entfernung von 100 km sich aufwarts staffelnden 
Abfertigungsgebiihren entstanden, welche sich in dem jetzigen Tarif­
schema der preuBisch-hessischen Staatseisenbahn finden (vgl. S.200). 
Die Steigung nach aufwarts kann sachlich nicht begriindet werden, 
da die Abfertigungskostennicht mit den Entfernungen wachsen und eben­
sowenig ein Grund vorliegt, das Anwachsen nur bis 100 kID gehen zu 
lassen. Widerspruchsvoll erscheint die Aufwartsstaffelung der Ab­
fertigungsgebiihren namentlich bei den Tarifklassen, fUr welche anderer­
seits die Streckenfrachten schon innerhalb der ersten 100 kID fallenl). 

Trotzdem wird der iiberkommene und bewahrte Frachtenstand 
nicht erschiittert werden dimen, lediglich um eine weniger anfechtbare 
Grundlage fiir die Tarifberechnung zu erhalten. Die preuBische Staats­
bahn hat die steigende Skala der Abfertigungsgebiihren, die im Westen 
und Osten des Landes verschieden war, im Jahre 1886 ausgeglichen 2) 
und fiir den wichtigen Rohstofftarif sowie einige andere Ausnahmetarife 
gleiche Abfertigungsgebiihren fiir jede Entfernung angenommen3). 

Eine ErmaBigung der Abfertigungsgebiihren, die fUr Wagenladungen 
mehrfach verlangt ist, bringt erhebliche Ausfalle an Einnahmen fiir die 
Bahn, verschafft aber der Frachtkundschaft eine fiihlbare Erleichterung 
nur auf nahen Entfernungen, bei denen eine entsprechende, die Bahn­
verwaltung schadlos haltende Verkehrsvermehrung nicht zu erwarten ist. 
Andererseits wiirde bei geringerer Hohe der Abfertigungsgebiihren die 
Verteilung der Fracht giinstiger fiir die ausgedehnte preuBische Staats­
bahn im Verkehr mit kleineren Bahnen ausfallen, welche fUr ihre kurzen 
Strecken die Halfte der Gebiihr ebenso erhalten wie die meist sehr viel 
langeren Linien PreuBens4). 

1) Bei Eil- und Frachtstiickgut vermindern sich die Anfangssatze schon bei 
50 kID. VgI. Schema S.200, Nr.1-3. 

2) 1m wesentlichen auf Grundlage der westlichen Satze. 
3) FUr den im Jahre 1897 allgemein eingefiihrten Rohstofftarif 7 Pf. fiir 100 kg, 

also 7 M. fiir die Ladung von 10000 kg, statt 6M., steig end auf 12 M. bei 100 kID 
ill Spezialtarif III. 

4) Die preuBische Staatsbahn gesteht in dem Ubergangstarif fUr die Klein­
bahnen nur die Kiirzung von 2 Pf. fiir 100 kg der Wagenladungen zu, wahrend die 
Halfte der aus gemeinsamen Tarifen der anderu Bahn zufallenden Abfertigungs­
gebiihr 3-6 Pf. fUr 100 kg bei den regelmaBigen Tarifklassen und den meisten 
Ausnahmetarifen betragt. Die letztere wird an die kleinen Privatbahnen 
bei Bildung direkter Satze voll abgetreten. Die allgemeine ErmaBigung der Ab­
fertigungsgebiihren fUr Ladungen, die jetzt angekiindigt ist, soll nur bei Wagen 
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DaB Abfertigungsgebiihren in Ansatz kommen, bleibt fiir den Ver­
kehr mit anderen Bahnen erwiinscht, da ohne die gewohnheitsmaBige 
Abtretung einer Halite derselben die direkten Tarife mit den vollen 
Binnensatzen belastet wiirden, eine solche Erschwerung aber mit Riick­
sicht auf die tatsachliche Verteilung der Abfertigungsarbeiten zwischen 
Versand- und Empfangsstation ungerechtfertigt und der Ausbreitung 
direkter Tarifbeziehungen hinderlich warel ). 

Streckenfrachten. Wahrend die Abfertigungskosten, wie andere 
Gebiihren, in festen Satzen erhoben werden, andern sich die Strecken­
frachten nach der Entfernung; durch sie wird die Beforderung ermoglicht, 
der Raum iiberwunden. Um ihre Gestaltung dreht sich hauptsachlich 
der Kampf der Meinungen iiber die Hohe der Giiterfrachten. 

Die hohen Streckensatze fUr Eil- und Frachtstiickgut, mit welchen der 
Reformtarif auf der preuBischen Staatsbahn anfing (vgl. Anm. 2 S. 198) 
werden weniger angefochten, seitdem der ermaBigte Spezialtarif fUr be­
stimmte Stiickgiiter und spater (1898) ein abfallender Staffeltarif fUr 
allgemeines Stiickgut sowie (1899) ein ermaBigter abgestufter Eilgut­
tarif fUr leichtverderbliche Giiter eingefUhrt ist2), auBerdem auch fiir 
Stiickgiiter herabgesetzte Ausnahmetarife, z. B. fUr Fleisch, Seefische, 
Saatgut, gebildet worden sind. 

Die Streckenfrachten der allgemeinen Ladungsklassen und der 
Spezialtarife sind auf den anfanglichen Satzen stehen geblieben. Die 
Nebenklassen Al und A2 zu 5000 kg sind wenig hoher gehalten als die 
zugehorigen Klassen zu 10 000 kg (gegen B und Spezialtarif I nur etwa 
10 %), um die Versender kleinerer Mengen moglichst giinstig zu stellen. 
Den Stiickgutfrachten entsprechend sind die Satze der allgemeinen Klasse 
hoch gehalten, um nicht zuviel dem Sammeln der Spediteure zufallen 
zu lassen und die hoherwertigenGiiter, die in diesenKlassen verbleiben, 
einigermaBen nach Verhaltnis zu belasten. Die Satze der Spezialtarife 

von mehr aIs 10 t Tragkraft eintreten. Fiir 15 t, 20 t usw. sind diese Gebiihren mit 
der Tragkraft um 50 und 100 % gewachsen, ohne daB die Arbeit der Abfertigung 
sich vergraBert hat. Daher soll, abgesehen von Ausnahmetarifen, ein entsprechender 
NachlaB daran eintreten. 

I} Die astreichischen Bahnen z. B. gewahren keinen NachlaB an Abferti­
gungsgebiihren bei Bildung von Auslandstarifen. Die englischen Bahnen verteilen 
lJei der Abrechnung durch das clearinghouse Abfertigungsgebiihren fiir Anfangs­
und Endstation (on each end); die ersten 5 Klassen der Klassifikation des clearing 
house haben hahere Gebiihrensatze als die special und mineral class. Wehr­
mann, Reisestudien, S. 50 ft. Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von 
Amerika kennen bei der ihnen eigentiimlichen Art der Tarifaufstellung Ab­
fertigungsgebiihren iiberhaupt nicht. 

2} Der Tarif fiir bestimmte Stiickgiiter wurde 1892 auf alle deutschen Bahnen 
ausgedehnt. Den beiden anderen oben erwahnten Tarif!llaBnahmen schlossen sich 
diese Bahnen alsbald an. Vergl. Schema S. 200. 201 Nr. 2 und 4, 
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stufen sich an.nii.hernd in der Skala der wichtigsten KIa.ssen des alten 
norddeutschen Tarifverbandes ab (vgl. Anm. 2 S. 194). 

Fallende Skala. Aus dieser alteren Zeit stammt auch die fallende 
Skala, welche die preuBische Sta.a.tsbahn bei der Tarifreform fiir den 
Spezialtarif III anna.hm (0,26Pf., fallend von 100 km an auf 0,22 Pf. fiir 
100 kg und 1 km, vgl. Anm. 2 S. 198). Die ErmaBigung der StreckensiLtze 
auf weite Entfernungen war grundsatzlich von den ostlichen Sta.a.ts-. 
bahnen in PreuBen vorgenommen1), um durch billige Fra.chten die 
entferntenGebiete und deren meist la.nd-und forstwirtschaftliche Erzeug­
nisse dem volks- und verkehrsreicheren Westen, wie namentlich der 
Landeshauptstadt, naher zu bringen. 

Bei Einfiihrung des Reformtarifs und langere Zeit na.chher ma.chte 
sich gegen die abgestuftenStreckenfmchten vielfach Widerspruch geltend, 
weil man neben der vielfa.chen Verschiebung der Fra.chtverhiLltnisse, 
die mit der Reform verbunden war, nicht auch noch eine weitere Ver­
starkung des Mitbewerbs durch grundsatzliche Verkiirzung der groBeren 
Entfernungen haben wollte. Indes wurde diese Abneigung bei den Stuck­
guttarifen (siehe oben) uberwunden, und bei den Ausnahmetarifen 
ist die Anwendung der fa.llenden Skala auf der preuBischen Sta.a.tsbahn 
fast zur Regel geworden2). 

Will man die Fracht nach der wirtschaftlichen Bedeutung und der 
Absatzgelegenheit abmessen, so kann man sich in der Tat nicht darauf 
beschranken, die kilometrischen Einheitspreise nach Warenkla.ssen ab­
zustufen. Von der Entfernung noch mehr als von der Kla.sse hangt die 
Gesamtfracht und damit die Moglichkeit dar Beforderung ab. Je gering­
wertiger die Ware, um so hinderlicher wird die mit der Entfernung 
wa.chsende Verteuerung durch die Fmcht. Es bleibt nichts ubrig, als 
in jedem wichtigen Fa.lle zu untersuchen, ob unter den gegebenen Um­
standen die verlangte Ware das gewiinschte Ziel zu dem berechneten 
Frachtsa.tz noch erreichen kann. Dies geschieht bei der Feststellung der 
Ausnahmetarife und ist nicht minder berechtigt, als die Klassenein­
teilung. 

Bedenken gegen die Begiinstigung weiter Entfernungen. Neben den 
Meinungsverschiedenheiten, die hierin nicht bloB bei jedem Artikel, 
sondern bei jeder Entfernung ausgefochten werden mussen, tritt wiede-

l) Sowohl die konigliche Ost- wie die gleichfalls sta.a.tliche Niederschlesisch. 
Mli.rkische Bahn hatten Sta.ffelta.rife fiir we Giiterkla.ssen. welche fiir wichtige 
Artikel, Getreide. Holz. Vieh, bei derTa.rifreform a1sAusna.hmesatze groBtenteils 
erhalten wurden. Der Minister hatte schon 1852 den Sta.ffelta.rif auf der Ostbahn 
fiir notwendig erklii.rt. Archlv 1911, S.1141. 

8) V gl. die Mitteilung iiber die wichtigeren von 1900-1910 auf der preuBischen 
Sta.a.tsbahn eingefiihrten Ausna.hnleta.rife im Zehnjahrsbericht des Min. der off. 
Arbeiten an S. Maj. den Kaiserund Konig, Berlin 1911, S. 271-290. Die meisten 
dieser Ausnahmetarife haben fallende Streckensii.tze. 
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rum, wie bei dem Personentarif (vgl. S. 182ft:.) und den Abfertigungsge­
biihren (vgl. S.203), die allgemeine Frage auf, ob die groBeren Ent­
femungen im Frachtsa.tz begiinstigt werden sollen oder nicht. 

Die Bahnverwaltungen konnen von der ErmaBigung der Fracht auf 
weiten Streaken einen Zuwachs an Einnahme durch Sendungen er­
warten, die sonst nicht gehen wiirden. Sie sind dabei meist genotigt, 
dieselbe kilometrische Herabsetzung der Frachteinheit auf den kurzen 
Streaken zu versagen, weil sonst an vorhandenen Transporten groBe Ver­
luste entstehen wiirden, ohne daB auf eine schadlos haltende Vermehl'ung 
des Verkehrs zu reahnen ist1). 

Die Einnabme der Bahn ist auf den kurzen Strecken fiir die Be­
forderungs-Einheit hOher als auf den langen, da. die Abfertigungsgebiihr 
sich auf weniger Kilometer verteilt; im Spezialtarif III entfallt auf 100 kg 
und 1 km 0,9 Pf. bei 10 km, 0,38 bei 50 km, 0,34 bei 100 km, 0,28 bei 
200 km usw. Einnahme. Die Verwaltung kann also nicht wiinschen, 
die kiirzeren Transporte zugunsten der weiteren zu verlieren. Aber ohne 
die langer laufenden Sendungen wiirde die Gesamteinnahme, welche fiir 
die Ertragsfahigkeit der Bahn notig ist, nicht erreicht werden; die Ver­
waltung wiirde ohne die billigeren Durchgangsfrachten nicht imstande 
sein, der Beforderung auf nahen Entfemungen so niedrige Satze zu ge­
wahren, wie sie bestehen. Auch die Frachtkundschaft der kurzen Ent­
femungen muB also wiinschen, daB die Bahn die Moglichkeiten, welche 
der Durchgangsverkehr bietet, hinreichend ausnutztll). 

Dlilerentialtarife. Nur dUrfen durch die FrachtermaBigungen fiir 
weite Entfemungen die natiirlichen Verhaltnisse des Raumes nicht in 
einer dem Gesamt-Verkehr schadlichen Weise verschoben werden. 
Wird auf einer Linie von 500 km Lange die Fra.cht fUr den Endpunkt A 
niedriger angesetzt als fiir den davor auf 400 km Entfemung belegenen 
Ort B, so wird B aus dem Bezug der Ware von dem ungiinstiger liegenden 
Punkte A verdrangt und yom Mitbewerb ausgeschlossen. Auch die 
Bahn erleidet EinbuBe, indem sie fiir die Beforderung auf 500 km nach 
A nur dasselbe bekommt, was sie vorher fiir die verloren gegangene 
Sendung na.ch B auf 400 km erhalten hat. Differentialtarife dieser Art 
haben Na.chteile sowohl fiir den Verkehr wie fiir die Bahnverwaltung; 
sie sind in den Vereinigten Staaten von Amerika. durch Bundesgesetz 
verboten (long and short haule clause, vgl. inOOs Anm.l, S. 90) und 
werden in der Regel in Deutschland nicht zugelassen. Klagen iiber 

1) Auf Frachten von 6-11 Mark, wie sie bis 10 km in den Spezialtarifen fur 
10 t erhoben werden, entfil.llt bei 10-20 % Ermil.J3igung nur ein Nachla6 von 6 oder 
11 Pf. bis 12 oder 22 Pf. fUr die Tonne, von 0,6 oder 1,1 Pf. his 1,2 oder 2,2 Pf. fiir 
100 kg - Betril.ge, welche zu einer Verminderung der Warenpreise und Ahsatz­
vermehrung meistens nicht dienen konnen. 

2) Acworth, Railway economics. 1904, S. 55 ft. 
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solche Tarifbildungen waren bei uns la.ut zu der Zeit, da difIerentielle 
Frachten als Folgen verschiedener Klassifikationen und Einheitssatze 
der im Mitbewerb stehenden Verwaltungen in groBem Umfange vor­
kamen. Jetzt bestehen nur wenige Ausnahmetarife dieser Gattung1), 

namentlich fur die Einfuhr von solchen Rohstofien, die - bei uns 
nicht oder zu wenig gewonnen werden (Baumwolle, Fla.chs, Ha.nf), 
und fur die Ausfuhr heimischer Erzeugnisse (Getreide, Zucker, Eisen­
und Stahlwaren). Auf Widerspruch pflegen solche Begiinstigungen des 
auslandischen Verkehrs, welche die eigene Erzeugung fordem, nicht zu 
stoBen. 

Statlel fiir Getreide, Holz usw. Schwere Kampfe werden dagegen 
uber die Tarif-ErmaBigungen fiir das Inland gefiihrt, bei denen 
die Fra.chten fiir weitere Entfemungen im ga.nzen hOher aJs fiir 
die naheren, aber im Einheitssatz herabgemindert - differenziert -
sind. Diese in groBeren Netzen unentbehrliche ErmaBigung (vgl. 
S. 201,207) findet lebha.ften Widerstand bei den Erzeugnissen, fiir welche 
von dem Eindringen entfemteren Absatzes ein Herabgehen im Preise 
befiirchtet wird. 

Die mittleren, westlichen und sudlichen Gebiete Deutschla.nds 
wehren sich dagegen, daB Getreide und Holz zu den gesta.fielten Satzen, 
fiir welche diese Artikel aus dem Osten seit Entstehung der Eisenba.hnen 
na.ch Berlin gefahren sind, auf die west- und sudwestlichen Linien 
ausgedehnt werden 2). Es hat langer Bemiihungen bedurft, ehe es mog-

1) Wenn em Ausnahmetarif fiir Eisenerze von der Lahn und Sieg nach Hoch. 
of ens tat ion en an der Ruhr, Saar oder in Schlesien besteht, so sind die zu den ge· 
wohnlichen Sii.tzen berechneten Fra.chten dieses Artikels nach den vorbelegenen 
Zwischenorten im ga.nzen zum Teil hOher aJs nach den Zielpunkten des Tarifs. 
Einen Na.chteil davon empfindet niemand, weil Eisenerze na.ch den Zwischenorten 
nicht bezogen werden. - Allerdings kommt es auch vor, daB z. B. nach den Oat­
seeprovinzen von Oberschlesien fiir Kohlen niedrigere Fra.chten gelten a.ls fiir vor­
gelegene Stationen, denen die Erma.J3igungen wegen zu groBer Ausfii.lle und Be­
rufungen nicht gewii.hrt werden kOnnen. In den Ostseeprovinzen wird durch diese 
Frachtbegiinstigung die englische Kohle zum Besten des heimischen Rohstoffs zu· 
riickgedrii.ngt. Da der dortige Verbraucher die billige englische Kohle schon hat, 
so findet eine Verschiebung der Mitbewerbsverhii.ltnisse zuungunsten der nii.her 
belegenen Bezirke durch den Ausnahmetarif in der Hauptsa.che nicht statt. Mit 
Recht protestieren dagegen in Nordamerika Stadte, die zwischen Chicago und San 
Franzisco liegen, deren Fra.chten ab Chicago aber aich hoher stellen, aJs wenn von 
Chicago nach San Franzisco und zuriick bis zu ihrer Station gefahren wird. 
Franke, Reisebericht iiber a.nler. Eisenb. Archiv 1904, S.277. 

B) V gl. S. 207, ADm. 1. Der ostlicheGetreidestaffeltarif, dar bei 12 Pf. fiir 100 kg 
Abf. G. bis 200 km die normalen Sii.tze des Spezialta.rifs I 4,5Pf. fUr 1 tkmentha.ltund 
da.nn bis 300 km 3 Pf., dariiber hinaus 2Pf. a.nstoBt, wurde1891 bei einerTeuerung 
infolge nMBer Witterungundeines russischenAusfuhrverbotsfiir Getreide vom preuBi­
schenMinister iiberBerlin hinausausgedehnt. DieseMaBregel, welchedieEinnahmen 

Wehrmann. 14 
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lich war, den ebenfalls im Osten bis Berlin geltenden Stafl'eItarif fiir Vieh 
auf die iibrigen preuBischen Staatsbahnen im Jahre 1895 und dann auf 
ganz Deutschland zu iibertragen1 ). Die wachsende Fleischteuerung hat 
den Widerstand gegen diese ErmaBigung ebenso wie gegen die -
voriibergehend - 1906 eingefiihrten, kiirzlich in anderer Form er­
neuerten Ausnahmetarife mit fallender Skala fiir frisches Fleisch 
gebrochen. Desgleichen ist die Aufnahme von Grubenholz 1903, 
von Heu und Stroh 1906, von Hacksel 1909 in den Rohstoff­
tarif (2,2 Pf. bis 350 km, dariiber AnstoB von 1,4 Pf. pro tkm + 7 Pf. 
fiir 100 kg) nur gelungen, weil der Bedan an Grubenholz in den groBen 
Bergwerksbezirken und an jenen Futtermitteln in den mittleren und west­
lichen Gebieten aus der Nahe nicht gedeckt werden konnte. 

stafi'eltarife fiir Fabrikate. Bei den Fabrikaten kommen im Inlands­
verkehr ermaBigte Satze fiir weite Entfernungen fast nur vor, wenn der 
Mitbewerb des Auslandes namentlich in den Kiistengebieten bekampft 
werden soll, so seit 1893 fiir Eisen und Stahl, seit 1894 fiir SchiffsbauteUe, 
seit 1909 fiir baumwollene Garne und Gewebe aus dem ElsaB. Gegen 
sonstige ErmaBigungen auf weiten Strecken wehren sich die Gegenden, 
welche h6here Gestehungskosten haben und daher den Mitbewerb 
fiirchten, z. B. die oberschlesische Eisen-Industrie gegeniiber Westfalen. 

Fiir Rohstoffe (Diingemittel, Pflastersteine, Wegebaumaterialien, 
Eis usw.), die nicht iiberall vorhanden sind, aber iiberallgebraucht werden, 
haben fallende Einheitssatze durchgebracht werden k6nnen. Hier macht 
indes die Regelung zwischen den verschiedenen Gewinnungsstatten in 
den Grenzgebieten ihres Absatzes und gegeniiber den Frachten der 
WasserstraBen Schwierigkeit. Von der regelmaBigen kiIometrischen 
Bildung der Tarife muB abgewichen werden, um dem Waldenburger 

aus dem Getreideverkehr fiir die preuBische Staatsbahn um 4 % Millionen Mark 
erhOht, d. h. mehr als verdoppelt hatte und demOsten erwiinschtwar, muBte 1894 
aufgehoben werden, weil die anderen Bundesstaaten davon ihre Zustimmung zu 
dem russischen Handelsvertrage und demnachst auch zu der durch Reichs­
gesetz vom 14. April 1894 verfiigten Aufhebung des Identitatsnachweises behufs 
Riickerstattung von Zoll fUr ein- und wieder ausgefUhrtes Getreide abhangig 
machten. Letztere Mallregel, welche gestattete, inlandisches Getreide mitrussischem 
zu mischen, wie es rur die Ausfuhr nach England notwendig ist, und den vollen 
Zoll des eingefiihrten russischen Gewichts bei der Einfuhr von Getreide und 
anderen Waren zum gleichen Zollbetrage zuriickzuerhalten, war den ostlichen 
Getreideerzeugern und Seehafen noch wertvoller als die ermalligten Frachten 
nach dem Inlande. 

1) Der Tarif fiir Grollvieh (Rinder usw.) und Kleinvieh in gewohnlichen 
Wagen vom 1. Okt. 1895 fordert bei 40 Pf. fiir 1 qm Abfertigungsgebiihr 2 Pf. fiir 
1 qm und 1 km bis 100 km, dann anstollend fiir 101-200 km 1,75 Pf., fiir 201 bis 
300km 1,5 Pf. und iiber 300 km hinaus 1 Pf. fiir jedes qm und 1 km. Vorher 
galt westlich Berlin 2 Pf. fiir 1 qm und 1 km durchgangig. FUr Pferde gilt ostlich 
von Berlin noch heut ein niedrigerer Einheitssatz (2,5 Pf. fiir 1 qmkm statt 
westlich 3 Pf. fiir 1 qmkm). 
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Bezirk, der keine Wa.sserstraBe zur Verfiigung hat, den Absatz von Kohlen 
in Berlin gegeniiber Oberschlesien zu ermoglichen, urn. die englische 
Kohle an den Seekiisten zurUckzudran.gen, um Eisenerze aus heimischen 
und fremden Bergwerken den Hochofen zuzufiihren usw. Ofters ver­
wahrt sich die Schiffahrt mit Erfolg dagegen, die Eisenbahn-Fmchten 
ffir die mit Vorliebe dem Wasser zufa.llenden Rohstoffe auf groBe Ent­
fernungen so weit herabzusetzen, daB ihr der Mitbewerb z. B. zwischen 
Stettin und Oberschlesien unmoglich gemacht wird. 

Gesamtergebnis. Die Staatsbahn in PreuBen hat den Ausgleich 
zwischen dem auf fallende Satze hindrangenden Fernverkehr und dem 
Widerstreben des Nahverkehrs dadurch gefunden, daB sie ffir die hOher­
wertigen Giiter in den regelmaBigen La.dungs-Kla.ssen die gleiche kilo­
metrische Berechnung bestehen laBt, ffir die Stiickgiiter aber, welche im 
wesentlichen feinere Giiter enthalten, durch ErmaBigungen auf weite 
Entfernungen den allgemeinen Mitbewerb starker entfesselt. Bei den 
Rohstoffen dagegen und anderen minderwertigen Giitem sind ab­
fa.llendeFrachtsatze zur Regelgemacht, und bei denAusnahmetarifen, die 
auch ffir teurere Waren zur Anwendung kommen, wird in jedem FaIle 
ermittelt, ob und wie weit die Fmcht ffir lange Strecken herabgesetzt 
werden bnn. Die Einnahme aus dem Giiterverkehr hat sich bei diesem 
Verfahren noch glii.n.zender als im Personenverkehr (vgl. S. 188) ent­
wickelt. 

Von 7500 M. Einnahme im Jahre 1854 ist der Giiterverkehr der 
preuBischen Sta.a.tsbahn auf 1 kIn Betriebslange bis 26000 M. im Jahre 
1895 und 36000 M. imJahre 1909 gestiegen, a.lso seit 1854 fast um das 
Fiinffache, wahrend die Einnahme im Personenverkehr sich nur um 
etwas mehr a.ls das Dreifache (von 5000 auf 16000 M.) gehoben haP). 

Zu der Gesamteinnahme tragen jetzt die allgemeinen Frachtklassen 
(Eil- und ExpreB-, Frachtstiickgut, Allgemeines und Ladungsklassen Al 
und B) 20 % bei, das gesamte Eil- und Frachtstiickgut einschlieBlich 
der Spezia.ltarife ffir bestimmte Eil- und Frachtstiickgiiter 18 %, die 
Ausnahmetarife fUr Wa,genladungen von 10 t und dariiber 47 %2). Die 
allgemeinen Klassen liefern trotz ihrer hoheren Frachten nur einen 
kleinen Teil des Gesamtertrages. Das Schwergewicht der Einnahmen 

1) Der Verkehr selbst hat sich dank dem billigenPersonengelde (vgL S.187) 
starker bei den Personen ala bei den Giitem entfaltet. Die beforderten Personen 
haben insgesamt von 1889-1899 um 136%, von 1899-1909 um 88% zugenommen, 
die geleisteten Personenkilometer um 95% und 85%, die beforderten Tounen 1889 
bis 1899 nur um 69% und 1899-1909 um 55%, die geleisteten Tonnenkilometer um 
70% und 49%. Zehnjahrsberichte des Ministers der Offentlichen Arbeiten an den 
Kaiser und Konig. 

I) An tkm bringen die aJlgemeinen Frachtklassen 7% im Verhiiltnis zu allen 
Tonnenkilometem, die gesamten Stiickgiiter 6%, dieLadungen der Ausnahmetarife 
fiir 10 t und mehr dagegen 64% a.uf. 

14* 



212 Verwaltung der Staatseisenbahnen. 

una namentlich des Verkehrs liegt bei den Spezialklassen fUr bestimmte 
Giiter und bei den Ausnahmetarifen. 

Die durchschnittliche Einnahme stellt sich im Jahre 1909 fUr die 
Tonne bei der preuBisch-hessischen Staatsbahn auf 4,05 M., fUr das tkm 
auf 3,54 PI. Das tkm hat 1889 3,81 Pf., 1899 3,55 Pf. eingebracht und 
ist seit letzterem Jahre auf fast gleicher Hohe geblieben. Durchschnitt­
lich ist jedes Gut auf 115 km befordertl). 

Vergleich mit fremden Landern. Durchschnittlich betragt die Ein­
nahme eines tkm fUr Giiter alier Art auf den Eisenbahnen Deutschlands 
ungefahr ebensoviel wie auf der preuBisch-hessischen Staatseisenbahn, 
namlich 3,47 Pf. im Jahre 1907 2) bei einer durchschnittlichen Be­
forderungsstrecke von nur 99 km, auf der osterreichischen Staatsbahn 
3,83 Pf. bei 146 km BefOrderungsstrecke, auf den ungarischen Bahnen 
3,5 Pf., auf der belgischen Sta.atsbahn 3 Pf. bei 80 km durchschnittlicher 
Beforderung, in Frankreich 3,51 Pf., auf den schwedischen Bahnen 
4,lOPf., in Argentinien 4,76Pf., in Siidaustralien 5,3 Pf., in der Schweiz 
7,38Pf. Erheblich niedriger stelit sich das tkm in Ru.Bland - auf 2,65Pf. 
bei 260 km durchschnittlicher Beforderung, in den Vereinigten Staaten 
von Amerika auf 1,991Pf. bei 226km Beforderungsstreckeund in Kanada. 
auf 1,94 Pf.S). 

Der Durchschnittspreis ffir die Giiterbeforderung halt sich sonach 
auf der preuBischen Staatsbahn ziemlich in gleicher Hohe wie bei ihren 
deutschen und auslli.ndischenNachbarn4); er ist wesentlich hoher auf den 

1) DieEinnahme fiirdie t betrug 1889 auf derpreuBisohen Staatsbahn4,63 M., 
1899 4,05 M. Die durohsohnittliohe BefOrderungsstreoke stellt moh jetzt bei Eilgut auf 
134 km, bei Fraohtstiiokgut auf 148, bei Klasee B auf 160 km, bei Spezial­
tarif III auf 88 km, bei den Ausnahmetarifen zu 10 t und mehr auf 120 km. 

2) Arohiv 1911 S. 1470. Auf der bayrisohen Staatsbahn ist die Durohsohnitts­
einnahme ffix 1 tkm 3,75Pf., auf der badisohen 3,95 Pf., auf dersaohsisohen4,45 Pf., 
auf der preuBisohen 3,58 Pf., alles im J. 1910. Arohiv 1911, S. 213, 224, 448. 

3) Die Angaben beziehen sioh auf die Jahre 1909 und 1910, teils auoh auf 
1907. In den Vereinigten Staaten von Amerika betragen die Durohsohnittsein­
nahmen des tkm fur Getreide 1,60,Pf., fiirKohle 1,34Pf.,fiirHolz 2,01 Pf., fiir Fleisoh 
2,36 Pf., fiir Heu 2,68 Pf., fiir Vieh 3,05 Pf., fiir Baumwolle 4,56 Pf. Auf der 
preuLlisohen Staatsbahn braohten im Jahre 1910 die Ausnahmetarife ffix 10 t und mehr, 
in welohen diesa ArtikelgroBenteils gefahren werden, 2,57 Pf. fiir das tkm auf. Die 
Durohsohnittseinnahme fur das tkm ist in N ordamerika seit, 10 J ahren wie in Deutsoh­
land ziemlioh bestandig geblieben. Arohiv 1911, S. 1211, 463, 1502, 1514, 1542, 1470, 
1285, 1263, 1021,779,767. Fiir Getreide betrug 1868-1870 die Fraoht von Chioago 
naoh New York fiir die Tonne (1000 kg) 65 M., 1891-1895 nur nooh 16-18 M. 
Da die Ozeanfraoht New York-Liverpool ingleioher Zeit von 30 auf 10-12 M. her­
unter ging, so sanken die Befiirderungskosten von Chioago naoh Liverpool in dieser 
Zeit um fast 70 M. - gleioh der Halfte des Weizenpreises in Liverpool - ; 1905 stellte 
moh die Weizenfraoht von Chioago bis Mannheim auf 25 bis 30 M. fur die t, gleioh 
der deutsohen Getreidefraoht fUr 540--640 km . 

• ) Der etwas niedrigere Durohsohnittssatz der belgisohen Staatsbahn hangt 
mit dem stark en Kohlenverkehr des kleinen Landes und den billigen, den Mitbewerb 



Giitertarife. 213 

schwedischen, schweizer, argentinischen, australis chen Bahnen, dagegen 
erheblich niedriger in den Vereinigten Staaten von Amerika, Kanada 
und auch in RuBland. In diesen waiteD Gebieten sind fUr die Einnahme 
der Bahnen Rohstoffe und landwirtschaftliche Erzeugnisse ausschlag­
gebend, deren Verwendung und Ausfuhr durch niedrigeFrachtsatze unter­
stutzt werden muB. Ausfalle in den Frachteinnahmen werden auBerdem 
zum Teil durch die Verwertung der Bodenflachen ausgeglichen, die erst 
durch die Bahnen der Besiedelung zuganglich geworden und bei der Er­
bauung den Bahngesellschaften unentgeltlich yom Staate uberlassen 
worden sind. Dadurch, daB die Sendungen auf groBe Entfemungen zu 
billigen Sii.tzen in RuBland und N ordamerika stark ins Gewicht fallen 
(die durchschnittlichen Beforderungsstrecken sind doppelt so lang 
undnochllinger als in Deutschland) , ergibtsichdieniedrigeDurchschnitts­
einnahme fUr das Tonnenkilometer1). 

Ein weitererGrunddafftr, daB die Durchschnittseinnahme fiirdas tkm 
sich in der bisherigen Hohe in Deutschland erhalt, liegt in der hier ge­
ubten Pflege der Binnenschiffahrt. Dem langsamen Verkehr, der in den 
groBen Wasserfahrzeugen gesammelt W'ird, fallen voriwegend die Massen­
mikel zu, welche meist von Lagerplatzen in den Verbrauch ubergehen. 
Die Bewegung auf den WasserstraBen hat in Deutschland und besonders 
in PreuBen (vgl. dreiundzwanzigsten Abschnitt) einen bedeutenden Auf­
schwung genommen und entzieht den Eisenbahnen vorzugsweise 
Sendungen, die von ihnen zu den niedrigsten Frachten gefahren werden. 
Den deutschen ErW'erbskreisen stehen, soweit sie die WasserstraBen be­
nutzen oder ihre Anlagen dahin verlegen konnen, deren Frachten zur 
Verfugung und dienen zur Ausgleichung des Vorsprungs, den in 
geW'issen Fallen niedrigere Eisenbahnfrachten dem auslandischen Mit­
bewerb gewii.h.ren. 

Tarile mit anderen Babnen. Wa.hrend im Personenverkehr die 
Tarifsatze der wenigen Klassen fUr verschiedene Bahnen sich leicht 
aneinanderfftgen, findet die Ausdehnung der durchgehenden Fracht­
satze auf fremde Bahnen ein schweres Hemmnis in den verschieden­
artigen Guterklassifikationen und in der verschiedenen Hohe der Tarife, 
welche die einzelne'n Verwaltungen als angemessen fUr jede Ware ansehen. 

gegenRhein undauslii.ndische IDi.fen aufnehmendenFrachtenAntwerpens zusammen. 
FiirEngland werden die Durchsohnittseinnabmen fUr das tkm nicht mitgeteilt. Aus 
dar Durchsohnittseinnahme fUr die t, die in England 2,28 Mo, in Frankreich 4,27M., 
in Deutschland 3,42 M. im Jahre 1907 betrug, lll..Bt sich ein Schlu.B auf die kilo­
metrische Fracht nicht ziehen. Archlv 1911, S. 1470. 

1) Der Durchschnittsertrag fUr das tkm stallt sich in Nordamerika. nach dem 
Jahresbericht des Bundesverkehrsamts fUr kleinere Zufuhrbahnen sehr hooh, z. B. 
fUr 5 Bahnen von 11 bis 13 Meilen Lange auf 9-33 cents fUr die tmile, d. i. auf 
24-86 Pf., wobei allerdings zu beachten ist, daB sich fUr kurze Entternungen dar 
Durchsohnitt durch die einbezogenen AbfertigungskoBten wesentlich vergro.Bert. 
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Tarite mit deutschen Staatsbahnen. Innerhalb Deutschlands hat 
die einheitliche Giiterklassifikation dazu gefiihrt, daB ffir die regeI­
mii.13igen Tarifklassen von den Staatsbahnen im wesentlichen gleiche 
Satze angenommen sind (vgl. S. 77f.) und somit die Einheit des Giiter­
tarifs ffir einen wichtigen, allerdings der Masse nach kleineren Teil des 
Verkehrs (vgl. S.211 Anm.2) beideriiberwiegendenMehrzahlder Bahnener­
reicht ist. Ob es dabei bleibt, hii.ngt davon ab, daB sich die Regierungen 
der bahnbesitzenden Staaten iiber die Klassifikation in den GeneraI­
konferenzen fernerhin verstandigen, und daB jede einzelne dieser Regie­
rungen sich entschlieBt, Satze fiir die allgemeinen und Spezialklassen 
zu behalten oder anzunehmen, welche auch den anderen Regierungen 
zusagen. 

Kann die Erhaltung der Einheitlichkeit in diesem Umfange als 
wahrscheinlich nach den bisherigen Erfahrungen geiten, so besteht 
dagegen fUr die 64 % des Verkehrs umfassenden Ausnahmetarife, 
soweit nicht besondere Abreden ffir den einzelnen Artikel oder Fall 
getroffen sind, Ungebundenheit, da jede Bahnverwaltung ffir jedes Gut 
Ausnahmen schaffen kann und dafllr nach Belieben Preise und Be­
dingungen festzusetzen befugt ist. 1m Bereich der einzelnen Staatsbahn­
verwaltungen bestehen hierin Verschiedenheiten; manche Ausnahme­
tarife geiten nur fUr gewisse Stationen. Von anderen Bahnen werden 
Ausnahmesatze nur dann iibernommen, wenn sie den eigenen Strecken 
nicht die Ermi:i.Bigungen vorenthalten wollen, welche den fremden 
Linien gewahrt sind 1). 

Das trbergewicht, welches die preuBische Staatsbahn auf aIle Tarif­
maBnahmen infolge ihrer Ausdehnung, ihres Massenverkehrs und 
ihrer Ertrage iibt, kann sich bei der Bestimmung iiberdie Hohe der Fracht­
satze und besonders bei denAusnahmetarifen geltend machen, da Ver­
einbarungen, die in dieser Beziehung zurRiicksichtnahme auf dieNach­
barstaaten notigen, nicht entgegenstehen. Sobald PreuBen einen Fracht­
satz einfiihrt, der eine allgemeinere Bedeutung hat, so sind die anderen 
deutschen Bahnen genotigt, denselben auch anzuwenden, wenn sie auf 
den mit PreuBen gleich laufenden Strecken nicht den Verkehr der 
beriihrten Waren ganz verlieren und auf den anderen Strecken die 
eigeneIndustrie indemMitbewerbaufdemdeutschenMarktnichtzurUck­
setzen wollen. Tatsachlich wird indes der iiberwiegende EinfluB PreuBens 
den Nachbarstaaten minder empfindlich, weil die preuBische Staatseisen­
bahnverwaltung ihre Satze nicht ohne dringendes Bediirfnis ermaBigt 

1) Ebenso wie in den Stiickguttarifen die von PreuBen eingefiihrten Er­
miiBigungen von den anderen Staaten iibernommen sind (vgI. Anm.2 S. 206), so ist 
auch der Holzausnahmetarif der preuBischen Staatsbahn auf die deutschen Nach­
barstaaten iibertragen worden. 
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und fast immer vor Einfiihrung wichtiger TarifmaJ3regeln mit den 
iibrigen davon beriihrten deutschen Staatsbahnen verhandeltl). 

Andererseits ist die wechselseitige Beeinflussung der Bahnen unter­
einander in den Tarifen immer starker geworden, da die Wechseltarife 
zwischen den deutschenBahnen, auch mit denPrivatbahnen, unterdem 
einigenden EinfluB der gemeinsamen Guterklassifikation eine wachsende 
Ausdehnung genommen haben. 

Tarife mit dem Auslande. FUr die Tame mit dem Auslande war die 
seit 1879 verfolgte Einfiihrung und ErhOhung der Schutzzolle nicht 
forderlich. Wahrend die Wechseltarife der Bahnen den Verkehr heben 
wollen, richten sich Schutzzolle und sonstige Schutzma13regeln2) gegen 
das Eindringen fremder, der heimischen Erzeugung nachteiliger Waren. 
In der ErmaBigung der Bahntarife fUr solche Artikel wird, auch wenn 
damit nur dem Mitbewerb der Wasserstra13en oder fremder Bahnlinien 
begegnet werden soll, leicht eine gegen die Schutzzollpolitik gerichtete 
Ma13regel erblickt3). 

Das Milltrauen gegen dieAuslandstame in Verbindung mit der ver­
schiedenartigen, dem Ausland im allgemeinen unwillkommenen Klassi­
fikation (vgl. S. 203) hat die Auslandstarife nicht zu der Entwicklung 
kommen lassen, wie sie nach der Vervollkommnung aller Bahnverbin­
dungen erwartet werden konnte. Wahrend der Wasserverkehr, auf 
welchen infolge der ZUrUckhaItung der Bahnen in den Auslandstarifen 
alleshindrangte, einen staunenswerten Aufschwung nahm (vgl. S. 224, 226), 
ist auf demSchienenwege die Durchfuhr von Ausland zu Ausland zUrUck­
gegangen, die Beforderung yom Ausland nach Deutschland nur wenig 
gestiegen4). 

Fur die Verbesserung der Wasserstra13en ist in derselben Zeit, 
in welcher den Bahnen Beschrankungen fur den Auslandsverkehr 

1) Die Durchschnittseinnahme der preuBiechen Staatsbahn iet trotz ihres 
starken Verkehrs in niedrig tarifierten Massenartikeln nicht erheblich niedriger 
als die der anderen deutschen Staatsbahnen (vgl. Anm. 2 S. 212). 

2) Z. B. Gesetze gegen die Viehseuchen. 
3) FUrst Bismarck nannte in den anfii.nglichen Verhandlungen tiber die 

Schutzzolle die heimischen Verwaltungen, welche ermii.Bigte Tarife fUr aus­
landische Waren, besonders Getreide, Mehl, Holz, Vieh eingefiihrt hatten, 
"Bahnen des Auslandes" und drang auf Aufhebung solcher Ermii.Bigungen, 
sofern die Artikel auch in Deutschland erzeugt werden. 

4) Nach der Gtiterbewegungsstatistik des Reichs ist auf den deutschen 
Eisenbahnen der Gesamtverkehr von 1906 bis 1910 von 344 Millionen Tonnen auf 
396Millionen gestiegen, also um etwa 15%; die Durchfuhr dagegen von Ausland zu 
Ausland Bowie zwischen Ausland und den deutschen Seehafen ist in dieser Zeit von 
2 860 000 t auf 2 322 000 t zurUckgegangen und der Empfang von dem Ausland 
und von den Seehafen her von 26 auf 28 Millionen t gestiegen. Andererseits ist der 
Versand nach dem Ausland und den heimischen Seehafen, welchen die Bahnen 
fordern diirfen, von 38 Millionen auf 46 Millionen t, d. i. mehr als 20%, gestiegen. 
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auferlegt wurden, auBerordentlich viel in Deutschland geschehen 
und dadurch augenscheinlich die Wareneinfuhr vom Ausland in minde­
stens gleichem MaBe gefordert, als sie im Bahnbetriebe gehemmt wurde. 
Die weitgehenden ErmaBigungen der SchifIsfrachten sind wirksamer, 
als die moglichen Zugestandnisse in den Bahntarifen (vgl. dreiund­
zwanzigsten Abschnitt). Die Entwicklung des deutschen Auslandsver­
kehrs hat im ganzen unter der Eindammung der Bahntarife nicht 
gelitten, sondem nur andere Wege genommen und ist anderen Stellen 
innerhalb Deutschlands zugute gekommen, n'l.mentlich den Hafen an 
der See und den Stromen. 

Nachteiliger kann ffir Deutschland werden, daB die fremden Staaten 
in bezug auf die Bahntarife mehr und mehr denselben Standpunkt 
wie die deutschen Verwaltungen einnehmen und den deutschen Waren 
fUr die Einfuhr auf ihren Linien die gewohnten ErmaBigungen ver­
sagen oder neue Zugestandnisse verweigern. Da Deutschland in der 
Mitte Europas durch denSchienenweg einen Vorteil ffir die Einfuhr nach 
den umliegenden Staat en hat wie in gleichem MaBe kein anderes euro­
paisches Land, so biiBt es durch die Verkiimmerung der Bahnbeforderung 
mehr ein als die mitbewerbenden Staaten. Deutschland tritt damit 
z. B. ffir den Verkehr nach RuBland, Rumanien usw. zum Teil in die­
selbe Reihe zuriick wie England, Amerika, welche lediglich auf SchifI­
fahrtstraBen angewieseu sind. 

El'lllaBigte Eisenbahntarife fur die steigende Ausfuhr der hoch­
entwickelten deutschen Feinfabrikation werden schwerlich vom Aus­
lande beibehalten oder neu zugestanden werden, wenn nichtentsprechende 
Gegen bewilligungen namentlich ffir die uns notigen Rohstoffe gemacht 
werden. Will man die Zustimmung der fremden Bahnen zu billigen 
Frachten fUr die uns unentbehrlich gewordene Ausfuhr gewinnen, so 
wird dem Schienenweg wieder in weiterem Umfange gestattet werden 
miissen, den Auslandsverkehr durch eine entgegenkommende Fracht­
stellung zu heben. DaB dieZollpolitik davon durchkreuztwird,ist sicher­
lich zu vermeiden. Anzunehmen ist dies aber nicht, soweit der Ver­
zicht auf einen wirksamen Eisenbahntarif nur die Folge hat, daB die 
Einfuhr sich auf die WasserstraBe verlegt. 

Schlu.Bbetrachtnng. 1m Giitertarif iiberragt die preuBisch-hessische 
Staatsbahn andere Verwaltungen nicht in demMaBe an Billigkeit, wie im 
Personenverkehr. Die durchschnittliche Belastung der Gliter mit Fracht 
ist annahemd dieselbe wie bei den vergleichsfahigen Bahnen (vgl. S. 212). 
Der rasche Aufschwung des Giiterverkehrs zeigt, daB diese Last bei der 
getroffenen Verteilung unter den verschiedenen Warengattungen und bei 
dem daffir gebotenen MaB von RegelmlWigkeit und Schnelligkeit der 
Beforderung wohl getragen werden kann. Wenn die ErmiiBigung der 
Fracht nicht mehr so fortschreitet wie in friiheren Jahren (vgl. S. 212), 
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so steht im Wege, daB die .Anlagekosten und die Betriebs­
ausgaben bei der Eisenbahn wie bei allen Gewerben auBer­
ordentlich gestiegen sind, die Eisenbahn aber ihre Tarife niemals, 
abgesehen von der im wesentlichen vOIiibergehenden MaBnahme von 
1873, erhOht hat. Wiilirend der Beforderungspreis fUr die Person an­
nahemd auf den vierten Teil gegeniiber der Zeit vor Entstehung 
der Eisenbahnen heruntergegangen ist (vgl. S. 180), sind die Frachten 
fiir Giiter von 10 Pf. fiir die Zentnermeile = 26,66 Pf. fUr 1 tkm bei Be­
forderung mit Landfuhrwerk auf 3,54 Pf., also fast den achten Teil, ge­
sunken l ). 

Wie sich in Zukunft die Giitertarife entwickeln, hangt von dem 
Fortschritt des Verkehrs abo Setzt sich der bisherige Aufschwung und 
die allseitige Ausdehnung des Absatzes fort, so wird wahrscheinlich 
dem in der Mitte Europas belegenen Deutschland eine weitere Verrin­
gerung der Frachten fUr groBe Entfemungen niitzlich sein, Sollte die 
im Gange befindliche Abschreibung der Anlagekosten wirksam bis ans 
Ende durchgeffthrt werden (vgl. Abschnitt 33), so wiirde damit die Mog­
lichkeit eroiInet, auch auf nahen Entfemungen die Beforderung und 
damit die Erzeugungskosten zu verbilligen. 

Zweiundzw an zigster A bschni tt. 

Formale Gestaltung der Tarife. 
N eben dem Tarif und den Tarifbedingungen ist im Guterverkehr eine 
ubersichtliche Gestaltung des Tarifs fiir die Frachtkundschaft wie fiir 
die Verwaltung und ihreAbfertigungsstellen wichtig. Der Personentarif 
wird fast nur von den Abfertigungsstellen gebraucht; der Reisende 
erfahrt, was er notig hat, meist aus dem Aufdruck der Fahrkarte. Der 
Waren versendende Geschaftsmann dagegen muB die fUr seine Unkosten 
vielfach ausschlaggebenden Tarife vorher genau kennen. 

Da ist es denn sehr zu begIiiBen, daB die Verstandigung der Bahnen 
uber Warenklassen, Bedingungen und Einheitssatze ermoglicht, die 
Unzahl fIiiherer Tarifausgaben in wenige Bucher fiir das Inland zu­
sammenzudrangen. Ein einziger Gutertarif erscheint in verschiedenen 
Teilen fiir die weite preuJ3ische Staatsbahn mit ihren 6000 dem Guter­
verkehr dienenden Stationen (5976 im J. 1910) und fiir verschiedene 
in ihrem Bereich liegende fremde Staats- und Privatbahnen 2). Die 

1) Ulrich, Eisenbahntarifwesen, 1886, S. 143. Die Ersparnis an Guter­
frachten wird don fiir Deutschland bis 1878 auf 18 % MiIIiarden M. berechnet, an 
Personengeld auf 800 Millionen. 

2) Die Milita.rbahn, die Oldenburgische Staatsbahn und der Wechselverkehr 
mit der Mecklenburgischen Staatsbahn sind im Staatsbahntarif enthalten. 



218 Verwa.Itung der Staatseisenbahnen. 

Moglichkeit ist hier fUr jeden gegeben, sich in diesem Bereich iiber die 
Giiterfrachten mit einiger Sorgfalt und ohne erhebliche Kosten zu unter­
richten. 

FUr die iibrigen deutschen Bahnen gilt die gleiche Anordnung 
und im wesentlichen auch der gleiche Inha.lt im Giitertarif, seinen Be­
dingungen und Enfernungstafeln wie fiir die preuBische Staatsbahn. 
Die Zahl der Tarife ist allerdings noch immer erheblich. 

In den Tarifen mit dem Auslande wird mehr und mehr erreicht, 
dieselben fUr das ganze Land zusammenzufassen und dadurch wenigstens 
die Unterscheidungen zwischen den Gebieten der einzelnen Bahnver­
wa.ltungen in Wegfall zu bringen. Jede Vereinfachung und Verbesserung 
in der Fassung der Tarife erleichtert dem Gesch8.ftsverkehr die Ermitte­
lung seiner Frachtkosten und zugleich auah dieMassenal'beit der Abferti­
gungs- und Abrechnungsstellen. Sie vermindert die Irrtiimer in der 
Frachtberechnung und den Schriftwechsel dariiber, dient also zur Er­
sparung von Zeit und Kosten bei der Verwaltung und der Frachtk~d­
schaft. 

Dreiundzwanzigster Abschnitt. 

Verhitltnis zn anderen Beforderungsmitteln. 
Die Eisenbahn macht, soweit die Schienen aneinanderstoBen, jede 

andere Vermittlung fUr die Beforderung unnotig. Dadurch, daB dasUm­
laden und die Zwischenabfertigung wegfa.llt, werden Kosten und Zeit 
erspart, Besch8.digungen und Veduste vermieden. Dieser Vorteil bOrt 
auf, sobald dasEnde derSchienenbahn erreicht ist; an den Giiterschuppen, 
an der LadestraBe, am Ufer setzt das Lastfuhrwerk, das Schiff ein, um 
die Weiterbeforderung zu iibernehmen. 

Ansehliisse. Nur Werke, Lagerpla.tze, mfen, welche durch beson­
deren Strang mit dem Bahnnetz verbunden sind, genieBen den voUen 
Nutzen der einheitlichen Beforderung von und bis zu ihrem Grundstiick. 
Solche Anschliisse, die fiir Massenbeziehungen unentbehrlich geworden 
sind, lii.Bt die preuBische Staatseisenbahnverwaltung nach allgemein 
festgestellten Bedingungen zu1). Die AnschluBinhaber haben die Bau­
und Betriebskosten ihrer Verbindungsstrecke zu tragen und fiir das Ab­
und Zubringen, soweit es durch die Bahnverwaltung erfolgt, bestimmte, 
nach der Entfernung abgestufte Gebiihren zu zahlen, welche iiber die 
Selbstkosten nicht hinausgehen. 

1) Schon Mitte der 70er Jahre verstltndigten sich die rheinisch-westfllJischen 
groBenPrivatbahnverwa.Itungen einschlieBlich der unter Staatsverwaltung stehenden 
bergisch-mIl.rkischen Bahn fiber gemeinsame Bedingungen, welche von ihnen fUr 
Privatbahnanschliisse gefordert wurden. 
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Da durch Anschlusse der gewerbliche Betrieb auBerordentlich ge­
fordert wird, so offnet die Bahnverwaltung dafiir ihre Strecken so weit 
wie moglich 1). Sie kann aber an ihren Hauptlinien Anschlusse nicht 
mehr in freier Bahn zulassen, weil jede Weiche fur die mit groBer Ge­
schwindigkeit fahrenden Zuge eine unzuHissige Gefahrstelle bildet, 
und ist an den groBen BahnhOfen haufig behindert, weil die fUr den An­
schluB verlangte Stelle durch die ubrigen Gleise hindurch zu schwer er­
reicht wird. Flir Anschlusse sind deshalb vorzugsweise kleinere Bahn­
hofe in freiem Gellinde, Neben- und Kleinbahnen geeignet. Sie werden 
in steigendem MaBe dafiir benutzt, ziehen dadurch das GroBgewerbe 
mehr und mehr auf das Land und bilden so ein Gegengewicht gegen das 
ubermaBige Anwachsen der GroBstadte2). Mittels dieser Saugadern 
des Verkehrs wird die ganze Bodenflache des Landes bis in seine abge­
legensten Teile fiir die Entwicklung neuzeitlicher Arbeitstatigkeit ge­
wonnen. 

Einzelne Anschlusse, die zu o:ffentlichen Hafen und LadestraBen 
fLiliren, dienen dem o:ffentlichen Verkehr und werden mit ihren Gebiihren 
in die Bahntarife aufgenommen. Bisweilen werden aber auch die bahn­
amtlichen Abholegebiihren fiir Privatanschlusse in die Bahntarife ein­
gerechnet, um die Unterschiede in den Verfrachtungen der einzelnen 
Werke auszugleichen, z. B. in Kohlen·Ausnahmetarifen von der Ruhr 
nach den Hafen. 

Bestatterei. W 0 Anschliisse nicht benutzt werden, beginnt die 
Tatigkeit des Fuhrunternehmers. Die englischen Eisenbahnen, welche 
sich als common carrier betrachten (vgl. S. 8) und sich nicht grundsatz­
lich auf die Beforderung mittels der Schienen beschranken, ubernehmen 
seit ihrer Entstehung die Verfrachtung from house to house fiir aIle 
hoheren Klassen, Ladungen wie Stuckguter. Sie rechneten dafiir friiher 
hOhere Abfertigungsgebiihren in die Tarife einS). In Deutschland ver­
lnittelndieEisenbahnverwaltungen ebenfalls an vielen Orten dasAbholen 

I} Die preuBisch-hessische Staatsbahn hat 6069 Anschliisse, welche nicht dem 
offentlichen Verkehr dienen (darunter 4113 fiir Fabriken, 784 fiir Berg-und Hiitten­
werke, 354 fiir die Landwirtschaft), die deutschen Bahnen zusammen 9571 salcha 
Anschliisse. Statistik des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungeu fiir 1908 . 

• ) 1m rheinisch-westphalischen Industriegebiet sind die Fabrlken schon zu 
einem groBen Teil auf das Land verlegt. An einzelnenStellen, z. B. Reillholz bei 
Diisseldorf, haben Unternehmer auf eigene Kosten an der Hauptbahn eine Station 
anlegen lassen, um von da aua durch Anschliisse ein Fabrikterrain zu bedienen. 

3} Die fiir das Bestattern bei den hOheren Klassen (carted classes) mehr ein. 
gestellten Betrage waren hOher als die in Deutschland iiblichen Rollgelder (Wehr­
mann, Reisestudien 1877, S. 24 ff.). Die erhOhten Abfertigungsgebiihren wurden 
auch an Orten und in Fallen erhoben, wo die Bestatterei nicht stattfindet, was zu 
Beschwerden AnlaB gab. DaB dies heut noch der Fall ist, wird von 
englischen Eisenbahn - Fachmannern bestritten. Die Fuhrwerke, auch die 
Pferde, gebOren vielfach den Bahnen. 
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und Zubringen der Stuckgiiter yom und zum Hause, aber halten dies 
Gesch.li.ftunddiedafUrzuerhebendenRollgebiibrengetrenntvonderBahn­
beforderung. Abgeholt wird nur auf Wunsch des Versenders, zugefiihrt, 
wenn der Empfanger nicht erklart, selbst oder durch einen bevoll­
machtigten Fuhrmann das Gut abholen zu wollen. Tatsachlich fallt 
infolge dessen das Abholen von Hause regelmaBig den Versendem oder 
deren Spediteuren zu; das Zubringen dagegen wird bei dem Fehlen von 
V olIma.chten fUr Privatspediteure in groBerem Umfange seitens der 
von den Bahnen bestellten Fuhrleute besorgt und ist unentbehrlich, 
da auf den Guterschuppen der Raum ffir nachfolgende Guter freigemacht 
werden muB. 

Eine Verpflichtung, sich ausschIieBIich der Bahnbestatterei zu 
bedienen, kann zwar nach der Verkehrsordnung ffir die Fra.cht­
kundschaft mit Genehmigung der AufsichtsbehOrde durch die Tarif­
bedingungen an einzeInen Orten begriindet werden. Es ist aber nur 
in ganz vereinzelten Fallen, wo das Beispiel der englichen Einrichtungen 
und besondere Fabrikationsverhaltnisse einwirkten, dazu gekommen 1). 

Die bahnamtliche Bestatterei, ffir welche die Bahnverwaltung 
haftetll), hat sich ebenso wie dasAb- undZubringen der sonstigen Stuck­
giiter und der Ladungen durch Eigentiimer und Privatspediteure 
bewli.hrt. Stornngen treten nur ein, wenn die bei den Spediteuren be­
sch.li.ftigten Leute, welche groBenteils in dem sozialdemokratischen 
Transportarbeiterverbande organisiert sind, streiken, wie dies wieder­
holt, z. B. in Hamburg, Magdeburg, Berlin uaw., geschehen ist. Auf 
Dienst und Lohn dieser Arbeiter, ffir welche die bahnamtliche Bestii.tterei 
meist einen kleineren Teil ihrer Beschii.ftigung bildet, hat die Bahnver­
waltung nur einen beschrankten EinfluB. K~nn ihr vermitteIndes 
Eingreifen die Arbeitseinstellung nicht verhindem, so bleibt ihr ledig­
Iich ubrig, zur Verhutung von Verkehrstockungen mit den eigenen, 
schwer entbehrIichen Arbeitskrii.ften soweit wie moglich zu helfen. 

Von Wichtigkeit ist es daher fUr den Bahnverkehr, durch ein 
gutes Verh.li.ltnis zwischen den Spediteuren und ihren Arbeitem Streik­
bewegungen der letzteren hintanzuhalten. Nach dieser Richtung kann 
von den Bahnverwaltungen eingewirkt werden. 

Mitbewerb durch Fohrwerk, Ansehliisse, Kleinbahnen. Fuhrwerk, 
Anschliisse, Kleinbahnen dienen nicht bloB als Zubringer des Staats­
bahnnetzes, sondem stehen mit demselben auch im Mitbewerb, nament­
Iich, ebenso wie bei demPersonenverkehr (vgI. S. 186), auf kurzen Ent­
femungen. 

1) In Altona, und einigen anderen holsteinischen Orten ha,t sich die 
obIiga,torische Bestatterei a,us der Zeit der Altona, - Kieler Ba,hn erha.Iten, 
in Elberfeld sait 1875. Eis.-Verkehrs-Ordnung yom 23. Dez. 1908, § 78, Nr. 1. 

I) Verkehrsordnung, §§ 5. 78. Nr. 1. 
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Wo auf Strecken bis etwa 30 km ein starker Austausch von 
Waren stattfindet, z. B. zwischen Barmen-Elberfeld und Dusseldorf 
oder Kom, lohnt es sich unmittelbar von Geschaft zu Geschaft zu fahren 
statt zur Bahn und nach der Bahnbeforderung von der Station wieder ab­
zuholen. Neuerdings wird die verbrauchende Kundschaft durch Auto­
mobile in der weiteren Umgebung der Stadte von den GroBgeschaften 
unmittelbar versorgt. 

Die Privatanschlusse fiir nichtoffentlichen Verkehr ziehen Massen­
sendungen in den Fallen an sich, in welchen sieHuttenwerke undKohlen­
zechen untereinander oder mit Hafen verbinden1). Kann es auch der 
Staatsverwaltung recht sein, wenn ihr dadurch ein Verkehr entzogen 
wird, der bei geringerEinnahme fur wenigeKilometer viel Arbeit ver­
ursacht und Strecke wie BahnhOfe stark belastet, so besteht anderer­
seits die Moglichkeit, daB mit der neuzeitlichen Zusammenfassung 
groBer Werke zu einheitlichen Unternehmungen (Trusts, Konzerns, 
Riesengesellschaften) die Bahnen derselben sich auf weite Entfernungen 
ausdehnen und dann auf die Tarife der Staatsbahn einwirken. Wenn 
dies geschahe, wurden Werke, welchen derartige Anschliisse nicht zur 
Verfugung stehen, alsbald mit Beschwerden uber zu hohe Frachten 
der Staatsbahn hervortreten. Der Staat hat also Ursache, wie im Per­
sonenverkehr (vgl. S. 191 f.) darauf zu halten, daB durch Anschlusse um­
fangreicher Art nicht die einheitlicheGeltung seiner Gutertarife imLande 
untergraben wird. Er kann jedenfalls fordern, daB Privatanschlusse 
und Privatbahnen fur nicht offentlichen Verkehr, welche tatsachlich 
den Verkehr ebenso wie die ausdriicklich dem offentlichen Verkehr 
dienenden Bahnen2) versorgen, auch den gesetzlichen Regeln fiir letz­
tere unterworfen werden. 

Auch von den Kleinbahnen kann eine Beeintrachtigung der staat­
lichen Gutertarife ausgehen, urn so leichter, als sie der Verkehrsordnung 
und den Bestimmungen uber die Klassifikation der Frachten nicht unter­
liegen. Aber erheblich kann ihre Einwirkung nicht werden, da sie gesetz­
lich auf Verkehr von geringer Bedeutung beschrankt sind und, sobald 
sie einen allgemeinen EinfluB gewinnen, vom Staat erworben werden 
diirfen 3) • 'Oberdies hat in der uberwiegenden Zahl der Falle der Staat 
auf G~d der von ihm gewahrten Unterstutzungen eine Mitwirkung 
bei der Verwaltung der nebenbahnahnlichen Kleinbahnen. 

1) GroBartige Anlagen dieser Art sind die Eisenbahnen der Kruppschen GilB­
stahlfabrik bei Essen, dieBahnen derThyssenschen Werke und der Gutehoffnungs­
hutte bei Oberhausen nach den Rheinhafen Walsum und Alsum. 

2) Der Verkehr der jetzt dem Staat gehorigen Oberschlesischen Schmalspur­
bahn, die von der Oberschlesischen Eisenbahn-Gesellschaft gebaut und fruher 
von einem Unternehmer betrieben wurde, ist stets als ein offentlicher angesehen 
und behandelt worden, obwohl er nur zwischen groBen Werken sich bewegt 

3) §§ 1, 30 Kleinbahngesetz vom 28. Juli 1892. 
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Wassernmseh1ag. Mitbewerb der WasserstraBen. Von groBter 
Wichtigkeit ist das VerMltnis der Eisenbahnen zu den WasserstraBen. 
Sie waren vor den Eisenbahnen fast die alleinigen Vermittler groBeren 
Guterverkehrs. Am Meer und an den Stromen entstanden die handel­
treibenden Stadte. Hafen zu bauen, die Flusse zu regeIn und durch 
Kanale zu verbinden waren die Regierungen von grauen Zeiten her be­
miiht. 1m 17. und 18. Jahrhundert wurden in Frankreich undEngland 
ganze Kanalnetze ausgefiihrt; auch in Deutschland entstanden mehrere 
Kanale1). 

Mit der Entstehung der Eisenbahnen stockte zunachst die Aus­
dehnung der BinnenwasserstraBen, da ihnen der Verkehr zum Teil ver­
loren ging und die Anlagekapitalien fiir das Bahnnetz in Anspruch ge­
nommen wurden. In England, Frankreich, Amerika wurden die Kanale 
als Mitbewerber von den Eisenbahngesellschaften bekampftB). 

Seit den 70er Jahren des vorigen Jahrhunderts wird aber in Deutsch­
land wie in verschiedenen andern Staaten anerkannt, daB (!ie 
BinnenwasserstraBen neben den Eisenbahnen fiir den Guter­
verkehr erforderlich sind; der FluBschiffahrt wird seitdem die 
offentliche Aufmerksamkeit wieder zugewendet. Frankreich hat die Ab­
gaben fUr die Befahrung von Stromen und KanMen aufgehoben; Belgien 
MIt sie so niedrig, daB nicht die Unterhaltungskosten fUr die Schiffahrts­
wege gedeckt werden. In Deutschland wurden die Schiffahrtsabgaben 
auf den Stromen aufgehoben unddurch dieReichsverfassung von 1871 nur 
soweit fUr zulassig erklii.rt, als sie die Kosten zur Herstellung und Unter­
haltung von Hafen und anderen Schiffahrtsanlagen nicht ubersteigen 3). 
Hier begann zugleich eine lebhafte, bis heut dauernde Tatigkeit im Ans­
bau der Hafen, der See- und FluBwege und der Kanale. 

Die groBen Seehafen in Hamburg, Bremen, Stettin, Emden wurden 
in gewaltiger Weise erweitert, die Seezeichen verbessert, Seekanale seit 

1) In Frankreich wurden von 1668-1684 durch den Minister Colbert die 
KanliJe du midi von Garonne nach Aud-Ore-H&ault, RMne-LQire, ca.na.l du 
centre, ROhne-Rhein gebaut, in England 1759-1776 der Bridgewater-Kanal, 
Manchester-Reescom mit vielen Kana.la.nschliissen, 1779 Leeds-Liverpool, 
in Brandenburg-Preullen 1668 der Friedrich-Wilhelms- oder Miillroser Kanal 
zwischen Oder und Spree, 1746-47 der Finow- und der alte Plauer Kanal 
zwischen Oder-HaveI-Elbe. Die hollltndischen Kaniile sind meist alter. 

I) In England und den Vereinigten Staaten von Amerika sind neueste 
Untersuchungen noch wieder zu dem Ergebnis gelangt, daB die Forderung 
der Binnenwaaserstrassen unwirtschaftlich sein wiirde und sich keines­
wegs empfiehit. 

8) § 54 Reichsverfassung vom 16. April 1871. Cohn, Binnenwa.aserstraBen 
in England. Archlv 1911 S. 355 if. Durch da.a Gesetz betr. den Ausbau der deut­
schen Wa.aserstra.1len und die Erhebung von Schiffahrtsabgaben vom 24 Dez.1911, 
RGBI. S. 1137, ist der Art. 54 der Reichsverfaasung dahin geandert, daa auf natiir­
lichen WasserstraBen Abgaben nur fiir solche Anstalten (Werke, Einrichtungen) 
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1859 hergestellt, von welchen jetzt 5 in 4,5 bis 9 m Tiefe bestehen1). 

Binnenkanale sind 21 fiir GroBschiffahrt mit 2 m und mehr Tiefe vor­
handen, Kanale mit 1,5 bis 2 m Tiefe 22 und bemerkenswerte 
KanaIe mit weniger a.ls 1,5 m Tiefe 16. Deutschland besitzt 21688 km 
WasserstraBen, darunter 9579 km freie Fliisse, 3130 km kanalisierte 
Fliisse, . 6489 km nur fioBbare Wasser, 2490 km schiffbareKanale. Um­
fangreiche Entwiirfe zu weiteren Wasserwegen werden verfolgt2). 

Frankreich hat gegerwartig 8832 km schiffbare Fliisse, 4860 km 
Kanale, England 3200 km schiffbare Strome, 6600 km Kanale, die aber 
meistens wenig leistungsfahig sind. Der Staat hat sich in England unter 
dem EinfiuB der Eisenbahngesellschaften gegeniiber den Binnenwasser­
straBen fortdauemd ablehnend verhalten, obwohl umfassende Ver­
besserungen und Erweiterungen immer wieder verlangt werden 3). 

Die Wasserfracht unterscheidet sich von der Beforderung auf der 
Schiene durch die geringere Reibung, welche den Kraftaufwand und da­
mit die Kosten vermindert. AuBerdem gestattet die Ausdehnung der 
tragenden Wasserfiache gegeniiber der beschrankten Spurweite eine 
VergroBerung des Fahrzeugs, welche die Bedienungskosten vermindert. 
50 Giiterwagen mit je 10-20 t Last, d. h. ein voller Giiterzug, fUllen 
etwa einen FluEkahn von 600 t Tragkraft, wahrend Rheinschiffe bis 
3600 t, Seeschiffe 30 000 t und mehr fassen konnen. 

Die Verminderung der Bewegungskosten muE dazu fiihren, daB die 
Wasserfracht sich billiger stellt a.ls die Bahnfracht, wenn nicht durch 
Schiffahrtsgebiihren die Benutzung des Wasserwegs zu stark verteuert 
oder die Bahnfracht ungewohnlich ermaBigt wird. Andererseits wird 
die Benutzung der Schiffahrt dadurch erschwert, daB die Ladung fUr 
den ganzen Schiffsraum erst gesammelt und fUr Orte, welche nicht an 

erhoben werden diirfen, die zur Erleiohterung des Verkehrs bestimmt sind. 
Sie diirfen bei staatliohen und kommunalen Anlagen die zur Herstellung und Unter­
haltung erforderliohen Kosten nioht iibersteigen. Die Einfiihrung solcher Abgaben 
auf den StrOmen steht noch bevor. 

1) Weitere Vertiefungen bis 11 und 13m sind in Ausfiihrung begriifen, so bei 
dem Kaiser-Wilhelms-Kanal. 

2) Die Angaben stammen z. Teil aus Zahlungen von 1894 und 1905. Geplant 
und teilweise im Bau sind u. a. die GroBschifiahrtswege von Berlin-Stettin (75km). 
Mittellandkanal Rhein-Weser_Hannover (113 km) mit 2,8 m Tiefe, Donau-Main 
(160 km), Elster-Saale (13<Y km) mit 2,3 m Tiefe. 

3) Der Seekanal von Manohester naoh Liverpool ist durch Opfer der Stadt 
Manchester zustande gekommen, die naohtraglich noch 5 Millionen :£ daran ge­
wendet hat. Verlaugt werden jetzt in England KaniiJe fUr 171/2 Millionen:£, die der 
Staat mit einem eigenen ZuschuB von etwa % der Gesamtkosten ffir die Graf­
schaften und sonstigen Beteiligten bauen solI. Zur Deokung der Ausgaben sind 
Abgaben in Aussicht genommen, wie sie von den vorhandenen Kanalen erhoben 
werden, die mit 200 Millionen Tonnenmeilen 528000:£ aufhringen(etwa1/6 d pertm 
= 1 Pf. fiir 1 tkm). Archiv 1911, S. 355 if. Vergl. S. 222 Anm. 2. 
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den La.ndungspIatzen liegen, die Ware umgela.den und besonders zu­
und abgefahren werden mu13. 

Der Wasserweg iibernimmt die Beforderung nicht bloB da, wo die 
Schieneaufhort,wieamMeeresufer,sondernkannandieStellederEisenbahn 
iiberall dann treten, wenn es sich lohnt, eine Schiffsladung zu sammeln. Er 
erganzt die Eisenbahnbewegung, aber steht mit ihr auch im Wettbewerb. 

Seesehi:llahrt. Die Schiffahrt auf der abgabenfreien schrankenlosen 
See entwickelt sich immer groBartiger, seitdem die Erdteile von den 
Eisenbahnen aufgeschlossen werden und in wachsendem MaBe Menschen 
und Waren austauschen. Die Welthandelallotte ist in ihrer Leistungs­
fithigkeit seit 1850 auf das Achtfache gestiegen1). 1m deutBchen Kiisten­
gebiet gingen 1909 110000 Seeschiffe mit 28684 000 Netto-Register­
tonnen ab und kamen ungefahr ebenso viel an!). 

Die Seefrachten sind mit der VergroBerung der Schiffe und des 
Handela stark gesunken (vgl. Anm. 3 S. 212). Sie betrugen im Durch­
schnitt der Jahre 1907 -1910 fUr 1000 kg Getreide nach Rotterdam und 
Antwerpen von der Ostsee 7,09-5,29 M., vom Schwarzen Meer 9,29 bis 
8,96, von New-York 6,38-5,46 M., von La. Pla.ta 11,77-10,88 M., 
von Ostindien 14,46-14,13 M. Diese Preise entsprechen ungefahr 1dlo­
metrischenEinheitssatzen fUr den tkm von 0,8 Pf.; 0,15; 0,45; 0,08 und 
0,11 Pf., welchen gegeniiber die regelmaBige Eisenbahnfracht im 
Spez.-Tarif I sich auf 4,5 Pf. fUr den tkm stellt3). 

Die Hohe der Seefrachten richtet sich nicht nur nach der Ent­
fernung, sondern, abgesehen von den J ahreszeiten, nach der Leichtigkeit, 
La.dung und Riickladung zu erha.lten. Die zunehmende Billigkeit ihrer 
Sil.tze hat den Unterschied der Raume in vielstil.rkerer Weise verkiirzt, 
ala dies durch die Eisenbahnen geschieht, und namentlich fUr die Roh­
sto1te weit groBere Verschiebungen in den Wirtschaftsverhil.ltnissen 

1) 1850 gab es neben wenigen Frachtdampfem eine Seglerflotte von 8 Milli­
onenNetto-Registertonnen. Jetzt (1907) haben neben 7,5 Millionen Registertonnen 
Seglem die Dampfschifie der Welt 19 Millionen Registertonnen, welche gegeniiber 
Seglem die dreifache LeistungsfiiJrlgkeit da.rstellen, da sie nur den dritten Teil 
der Zeit brauchen. Rotterdam z1l.hlte 1850 angekommene Seeschiffe 1940 mit 
346000 Netto-Reg.-To., 1890 Schifie 4535 mit 2918000 Reg.-To., 1910 Schiffe 9368 
mit 10658 000 Reg.-To., Nachrichten fiir Handel und Industrie 1911, Nr. 47. 

2) Statistik des Deutschen Reichs Bd. 234, die Seeschiffahrt 1909 ill, 
S. 2, 25 535 000 Netto-Registertonnen von der obigen· Gesamtzahl oben gingen in 
Dampfschifien abo Auf den deutschen Eisenbahnen wurden im gleichen Jahre 365 
314 940 Tonnen bewegt. 

3) Mannheimer Handelskammer. Jahresbericht 1910 I. Teil S. 10 u. 122. Die 
Seefrachten fiir Getreide schwanken z. B. zwischen Neu York und Rotterdam 
(etwa 7000 km) zwischen 4 und 7,50 Mo, beinahe also um das Doppelte, im Laufe 
der Jahre 1907-1910. Die sich aus diesan S1l.tzen ergebende Durchschnittsfracht 
von etwa 6 M. fiir die Tonne muJ3 auf dem Lande schon fiir 106 km, die 
Entfemung von Berlin bis Brandenburg, entrichtet werden. 
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herbeigefiihrt. Getreide, Eisen- undandereErze, Holz, Petroleum, Baum­
wolle kommen in Massen tiber See nach Deutschland. Umgekehrt dringt 
auf den Seewegen die schnell wachsende Warenausfuhr in alle Welt. 

Die Eisenbahnen werden durch die iiberlegene Zugkraft der niedrigen 
Seefrachten genotigt, ihre Sendungen der Seeschi:ffahrt meist auf dem 
kiirzesten Wege zuzufiihren. Sie wirken indes dar auf hin, Hafen, welche 
nach ihrer Lage miteinander in Wettbewerb treten konnen, in den Bahn­
frachten moglichst gleich zu stellen, oder bevorzugen auch heimische 
Hafen vor den auslandischen behufs Unterstiitzung des vaterlandischen 
Handels und Schi:ffsgewerbes1). 

Mitbewerber der See sind die Eisenbahnen regelmaBig gegeniiber 
der Kiistenschiffahrt. In England haben die Bahngesellschaften den 
gro13ten Teil des Kohlenverkehrs von Northumberland nach London an 
sich gezogen2). Die deutsche Ktistenschi:ffahrt hat auf den langeren 
Strecken von den Ostseeprovinzen nach dem Rhein den Holz- und Ge­
treideverkehr festgehalten, da die Bahnen ihre Satze dorthin nicht ent­
sprechend ermaBigen (vgl. Anm.2 S. 209). 

1m Dberseeverkehr macht der Schienenweg hier und da ftir einen 
Teil der Beforderung seinen EinfluB geltend. Nicht bloB die Reisenden 
Buchen inder Regel trotz hoherer Preise den Punkt auf, von welchem aus 
die Seefahrt am meisten abgekiirzt oder vermieden wird, Dover bei der 
Fahrt nach England, Genua und Brindisi nach dem Orient, Bremen nach 
Amerika, die transamerikanischen Linien und die sibirische Bahn nach 
Japan und China. Auch die Post zieht wegen der groBeren Schnelligkeit 
die Dberlandbahnen vor. Fiir teure, verderbliche, schwer umzuladende, 
eilige Waren ist diesen bei guter Beforderung im Frachtverkehr ebenfalls 
ein Wettbewerb mit den Seelinien zum Teil moglich 3). 

1) Zwischen Antwerpen. Rotterdam und den deutschen Nord- und Ost­
seehafen werden in den Ein· und Ausfuhrfrachten der Bahnen feste Preisunter­
schiede gemacht, welche die allseitige Beteiligung am Handel ermoglichen sollen. 
Ahnliche Preisregeln bestehen fiir die atlantischen Hafen von Nordamerika Boston, 
New - York, Philadelphia, Baltimore. Die deutschen Tarife sind darauf 
gerichtet, die Waren aus dem Reich, der Schweiz, RuBland usw. moglichst den 
deutschen Hafen zuzufiihren; die osterreichischen und ungarischen Bahnen be. 
giinstigen Triest und Fiume. Der deutsche Levantetarif z. B. sucht den Verkehr 
von dem kiirzeren Wege tiber Ungarn ab und nach Hamburg und Bremen zur 
Weiterbeforderung um Gibraltar herum zu ziehen. 

2) Trotz des Mitbewerbs der Bahnen kamen 1910 in groBbritannischen 
Seehafen fiir den Kiistenverkehr 31916000 Netto-Registertonnen an und gingen 
31606000 ab, wa.hrend im Verkehr mit fremden La.ndern 41615000 ankamen, 
und 57331000 abgingen, also nur etwa 50% mehr. Nachrichten fiir Handel und 
Industrie 1911 Nr.47. 

3) Fur Lebensmittel ausltalien(Apfelsinen und andere Friichte sowie BIumen) 
besteht seit Jahren ein billiger Ladungstarif nach Deutschland, Holland und Belgien 
(etwa 0,22 Pf. fiir 100 kg u. km), der diese Waren vom Wege tiber See -abzieht. 

Wehrmann. 15 
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Binnenschitlahrt. Auf Fliissen und Kanalen wird die Schiffa.hrt 
durch Stromung erschwert, durch Schleusen aufgehalten, durch Frost, 
Niedrig- und Hochwasser gehemmt oder gesperrt, im' Tiefgang auf 
kleinere Fa.hrzeuge beschrankt. Sie hat in Deutschland wie in den meisten 
anderen Lii.ndern Abgaben fiir die Benutzung der Kanrue zu tragen 1). 

Trotz dieser Hindernisse, Schwierigkeiten und Lasten hat die 
Binnenschiffa.hrt einen nicht weniger glanzenden Aufschwung genommen, 
wie die Meeresfahrt. Der Personenverkehr auf Fliissen und Ka,nii.len 
tritt allerdings wegen der Langsamkeit der Beforderung gegen die 
Bahnen weit zuriick. Der Giiterverkehr auf den deutschen Binnen­
wa.sserstraBen betrug aber 1909 schon 75 115 272 t, also etwa den fiinften 
Teil der Bahnbefo:rderung und erheblich mehr ala die iiber See bewegte 
MengeS). 

Die Steigerung des Verkehrs hat sich vorzugsweise auf den Stromen' 
vollzogen, da. die Kanale den Anforderungen der GroBschiffa.hrt erst 
zum Teil entsprechen 8). An den groBen FluBhafen sammelt sich die 
starkste Masse der Binnenwasserfrachten. In Duisburg, Ruhrort, 
Hochfeld gingen imJ a.hre 1900 zuSchiff ein und aus14,4 Millionen Tonnen, 
in Berlin-Charlottenburg 6,6 Millionen, in Hamburg oberelbisch 5,7 Mill., 
in Mannheim 5,3 Millionen, in Stettin 2,4, in Magdeburg 2,0 Mill. t. 
Wo freilich die Ka.na.leinrichtung schon voU fUr den Massenverkehr ge­
troffen ist, zeigt sich auch ein entsprechender Zuwa.chs. Auf dem Dort­
mund-Emskana.l sind im Jahre 1911 3828491 t bewegt '). 

Mit Hafen und Anlegestellen sind die deutschen Binnenwa.sserstraBen 
reichlich versehen. 60 werden zu den wichtigeren Hafenplatzen gezlihlt, 
20 haben mehr ala 1 Million t Gut in Zu- und Abgang. Der Verkehr wird 
nur zum kleineren Teil mit der Bahn umgeschlagen, von Bahn zu Schiff 
7757661 t, von Schiff zu Bahn 9511569 t im Jahre 1909. Er bewegt sich 
hauptsii.chlich im Inland, auf welches 41 Millionen Tonnen fallen, wahrend 
18 Millionen yom Ausland kommen und 10 Millionen ins Ausland gehen. 

1) Nach Reichsgeaetz von 1911 BOllen in Zukunft auch auf den StrOman 
Abgaben arhoben werden konnen, BOweit damit Zinaen und UnterhaltungskoBten 
fUr VerbeBBerungen des FluBlaufs zu decken Bind. FUr jeden Strom wird ein be­
BOnderer Verband gebildet, der iiber diesa Einnahmen und die Ausgaben zu be­
achlieJ3en hat. Die Zustimmung der beteiligten Auslandstaaten steht fiir Elbe 
und Rhein noch aus. FUr SeekaniiJe trii.gt auch die Schiffahrt der Meere Abgaben, 
BOgar recht hohe, z. B. beim Suezkanal. 

8) VergL S. 224 Annl. 2). Die 1907 in deutachen Seehii.fen angekommenen 
undabgegangenenetwa5 6000000 Netto-Registertonnen stellen den H&hstbetragder 
moglichen Ladung dar. Die Angaben fiir die BinnenwaBBerstraJ3en bezeichnen 
wirkliche Ladung. 

3) Vergl. S. 223 Anm. 2) und 3). Die Zunahme des Giiterverkehrs betrug von 
1895 bis 1904 auf den HauptstrOmen 430 %, auf den KaniiJen 89 %. 

') Den Hafen in Dortmund, welcher lediglich dem Kanalverkehr dient, 
hat die Stadt Dortmund mit 15 Millionen Mark Kosten ausgebaut. 
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Auf Massengiiter entfallen 68225661 t, auf minderwertige Waren 
6889611 tl). 

Frachten der BinnenwasserstraBen. Die Frachten der Binnenwasser­
straBen hangen hauptsachlich von deren Leistungsfahigkeit ab, werden 
also durch Hoch- und Niedrigwasser, Frost u. dgl. beeiuflnBt. Ihre Rohe 
richtet sich im iibrigen, wie bei den Seefrachten, nach der Ladegelegen­
heit (vgl. S. 224), steht aber mehr wie diese im Ver haltnis zur Entfernung, 
da die Kosten der Bewegung auf den Binnengewassern starker ins 
Gewicht fallen. 

Die Preise sind besonders billig auf dem Rhein, welcher die groBten 
Schiffsraume zulaBt (vgl. S. 223). Fiir Getreide betrug die Wasserfracht 
von Rotterdam nach Mannheim im Durchschnitt der Jahre 1907 bis 
1910 4,74-2,34 M. fUr die t., fiir Kohlen 1,64-0,87 M., ging also bis etwa. 
0,5 fiir Getreide und 0,19 PI. fiir Kohlen fiir den tkm herunter2). 

Auf der Oder, bei welcher mit Kahnlasten von 600 bis 1000 t ge­
rechnet wird, stellten sich die Frachten fiir die t fUr Kohlen im November 
1910 von Breslau nach Berlin (Oberspree) auf 2,60-2,80 M., von Kosel 
nach Berlin auf 4,80-4,90 M., von Kosel nach Stettin auf 4,00-4,20 M., 
fiir Getreide von Breslau nach Berlin auf 4,00-4,50 M., von Kosel nach 
Berlin auf 6,8-7,0 M., von Kosel nach Stettin auf 5-5,50 M. Dies 
entspricht Einheitssatzen fiir den tkm fiir Kohlen von 0,9 Pf., 1,1 und 
1,4 Pf., fiir Getreide von 1,5 Pf., 1,8 und 1,3Pf.; sie iiberragen wesentlich 
die Frachten auf dem Rhein3). 

Mitbewerb zwischen Binnenwasser- nnd Bahnfracht. Gegeniiber den 
Preisen der Bahn - regelmaBig pro tkm fiir Getreide 4,5 Pf., fiir Kohlen 
2,2 Pf., im Durchschnitt fiir die Giiter der Ausnahmetarife 2,57 Pf. 
(vgl. Anm. 3 S. 212) - sind aIle diese Schiffsfrachten erheblich billiger 

1) Kohlen werden auf den deutschen Binnenwassern 21 Millionen t, Erden 9, 
Steine 7, Eisenerz 8, Holz 11, Getreide und Mehlll, Eisenfabrikate 1,2Millionen t, 
befordert. Bei dem Grenzdurchgang Emmerich wurden unter 24 846 000 t Ge­
samtgut nur 6757 t Stiickgiiter gezahlt. GiiterbefOrderung auf den deutschen 
BinnenwasserstraBen 1909, Statistik des Deutschen Reichs, Bd. 235 II, S. 333 ff. 

.) Mannheimer Handelskammer Jahresbericht 1910, Teil I S. 122. Die 
Frachten bewegten sich in den Jahren 1907 bis 1910 zwischen 6,50 M. und 2,25 M. 
pro Tonne fiir Getreide und 2,06 und 0,74 M. fiir Kohlen. Die Entfernung steUt 
sich auf ungefahr 450 km. 

3) Wasserfrachten Breslau-Kosel November 1910, Oderstrombauverwaltung 
und Handelskammer Breslau. Die Entfernungen betragen ungefahr fiir Breslau­
Berlin 300, fiir Kosel-Berlin 420, fiir Kosel-Stettin 440 km. Fiir Stiickgiiter werden 
fiir 100 kg Satze von 60-75 Pf. von Breslau nach Berlin, 75-80 Pf. von Kosel 
nach Berlin, 60-70 Pf. von Kosel nach Stettin und 100-113 von Kosel nach 
Hamburg angegeben, die stark hinter den Bahnfrachten zuriickbleiben. Bei 
der FlOBerei, durch welche Stammholz langs der Fliisse gefiihrt wird, ist der Unter­
schied gegeniiber der Bahnfracht noch viel groBer, weil in dem FloBbetriebe die 
Vorhaltung des SchifIsraumes und dessen Riickbeforderung gespart wird. 

15* 
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und zeigen, in welch wirksamer Weise die Wasserstra13en den Mitbewerb 
gegeniiber den Bahnen aufnehmen. Bei solcher Niedrigkeit del' Wasser­
frachten ist die Mitbeteiligung des Bahnwegs iiberall da ausgeschlossen, 
wo auf del' ganzen Strecke am Ausgangs- bis Endpunkt beide Beforde­
rungsmittel zusammentreffen und die Sendungen sich fUr das Flu13schiff 
eignen. 

Von einer Zeche, die mit eigner Anschlu13bahn ihre Kohlen auf den 
Rhein bringt, wird nie eine Ladung auf dem Schienenweg nach den Hafen 
von Mainz oder Mannheim gehen, ebenso wenig wie Mauersteine von den 
Ziegeleien an del' Havel nach den Lagerplatzen del' Berliner Schiffahrts­
stl'a13en. Hier treffen aIle Umstande zusammen, welche den Wasserweg 
vorteilhaft machen: das Massengut, das Kahne fiiIlt, langsam gefahren 
werden darf, und an geraumigen Ufern gelagert wird, del' Wegfall jeder 
Vor- und Nachbeforderung auf dem Lande. 

Hat die Zeche odeI' Ziegelei bis zum Wasser noch eine Bahnfracht 
zu tragen, odeI' geht die Sendung iiber den Bestimmungsplatz am Ufer 
hinaus, so vermindert sich del' Nutzen del' Wasserbeforderung durch die 
Vor- und Weiterfracht sowie die Umladungen. 

Je langeI' dieStrecken sind, welche sich an dieSchiffahrtanschlie13en, 
desto mehr treten die V orteile des unmittelbaren Bezugs durch die 
Eisenbahn hervor; selbst wenn die Bahnfracht noch hoher ist, so kann sie 
doch den Vorzug verdienen, weil sich mit ihr kleinere Sendungen 
beziehen lassen, die weniger Geldauslage und Lagerraum beanspruchen, 
weil ferner kein Verlust durch Umladung zu befiirchten ist und auf das 
Eintreffen sicherer und eher gerechnet werden kann. Fiir Sendungen, 
die das Ansammeln und Umladen nicht vertragen, scheidet del' Wasser­
weg ganz ausl). 

Verteilung der Frachten zwischen Wasser- und Schienenweg. Weil 
del' Nutzen del' Wasserfracht unmittelbar am Wasser sich am starksten 
geltend macht, so wird von altersher das Ufer bei del' Erzeugung von 
Waren mit Vorliebe aufgesucht. Durch die Eisenbahnen wird die Ent­
stehung von Fabriken an del' Wasserkante wesentlich erleichtert, weil 
an jede entlegene Stelle del' Schienenstrang gefUhrt und dadurch die 
Fabrik in den Stand gesetzt werden kann, fiir ihre Rohstoffe die Schiff-

1) Die bohmischen Braunkohlen, die fUr Deutschland von den Bahnen 
viel auf die Elbe geliefert werden, gehen wenig mit den Schlenenwegen uber die 
Ankunftshafen hlnaus. Die Oder zieht die Beforderung del' Kohlen von Ober­
schleBien fUr die Seeschiffahrt und die Einfuhr del' Eisenerze nach den dortigen 
Huttenwerken an Bich, beteiligt sich abel' nur wenig an del' ortlichen Versorgung 
Stettins selbst mit Kohlen. Bis zur Elbe und Oder entstehen allerdiugs erheb­
liche Bahnfrachten, welche del' Wasserbeforderung hinzutreten. Jede starkere 
ErmaBigung der Bahnfrachten von Oberschlesien nach dem Ende des Strom­
gebiets wird deshalb von del' Oderschiffahrt als eine Gefahrdung wes Betriebes 
bekampft. 
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fahrt, fUr ihre Erzeugnisse die Bahn hauptsachlich zu benutzen. Das 
Verstandnis fiir diesen doppelten V orteil breitet sich immer mehr aus 
und fUhrt dazu, daB langs der BinnenwasserstraBen Fabriken sich in 
steigendem MaBe ansiedeln, daB fiir den Zweck solcher Ansiedelung neue 
HafenanIagen (Industriehafen) und Kanale verlangt werden1). 

ZweckmaBig ist die Verteilung der Arbeit zwischen Binnenschifiahrt 
und Schienenweg, wenn die RohstofIe und minderwertigen Waren dem 
Wasserwege zugefiihrt werden, soweit sie in dessen Bereich verarbeitet, 
verbraucht oder der See iibergeben werden konnen. Das Zubringen der 
RohstofIe auf dem Lande und im wesentlichen die Beforderung hoher­
wertiger Giiter ver bleibt der Eisenbahn. Schon j etzt besteht der Versand 
zuWasserfastnurausMassengut(vgl.S.227 Anm.1). JemehrdieGewerbe, 
welche RohstofIe und Rohwaren verwenden, sich an die WasserstraBen 
legen, werden solche Giiter auf diese und von der Bahn abgezogen werden. 

Die Bahn verliert dadurch Sendungen, welche lediglich wegen der 
KleinheitihrerFahrzeuge inMengen von1 0,15,20,30 hOchstens(inAmerika) 
45 t geteilt werden. Wer von einer Stelle 1000 und mehr Tonnen be­
kommen und verbrauchen kann, tut besser sie mit einem einzigen Fahr­
zeuge zu beziehen. Auf dem Wasser nutzt diese Last den Weg nicht ab, 
wie auf den Schienen. Es ist unnotig, sie mit der SchneIIigkeit zu be­
wegen, welche im Bahnbetriebe durch die Belastung der beschrankten 
SchienenstraBe geboten ist. Ar beit und Kosten werden bei solchen Giitern 
auf dem Wasserwege sowohl bei der Beforderung wie vielfach auch bei 
Be- und Entladung gespart. 

Der Einnahme-VerIust, welchen die Eisenbahnverwaltung durch die 
Ablenkung von Sendungen auf das Wasser erleidet, kann bedeutend 
sein 2). Er betrifitaber fast ausschlieBlich Giiter, welche zu den niedrigsten 
Satzen gefahren werden und zugleich die meisten Arbeiten und Kosten 
machen. Fiir die Massen bei ihrem stark wechselnden Versand die 
Wagen stets heranzuschafIen, die Ziige richtig auszulasten, die Ladungen 
auf den UbergangsbahnhOfen immer wieder zu ordnen und Strecken 
wie Stationen fassungskrii.ftig genug fur ihre Aufnahme zu er-

1) Am Rhein, an der Elbe, Oder, Spree sind GroBindustrien mit Eisenbahn- und 
Wasseranschlussen friihzeitig entstanden, z. B. Hochofen- und Huttenwerke in 
Duisburg-Hochfeld, Fabriken bei Ludwigshafen, Mannheim, Magdeburg, Stettin, 
Berlin. Der Hafen in Dortmund, die markischen Kanale einschlieBlich Teltow­
kanal zeigen, wie kiinstliche WasserstraBen fiir gewerbliche Anlagen verwendet 
werden. In England sind an dem Cheshire Weaver Kanal eine Reihe Fabriken 
entstanden. Dies Beispiel hat aber nicht vermocht, die Zustimmung des Parla­
ments zu den neuerdings verlangten Kanalen zu gewinnen. Vergl. Anm. 3 S. 223. 

2) Bei den Beratungen uber den Mittellandkanal gehOrte die hohe Einnahme­
EinbuBe, welche die Staatsbahn an den Sendungen nach Osten erfahren soilte, 
zu den Grunden, aUB welchen die Ausfiihrung vom Landtage auf die Strecke von 
(Dortmund) Bevergern bis Haunover beschrankt wurde, entgegen dem Plane, 
den Kanal bis zur Elbe durchzufuhren. 
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halten, gehort zu den schwersten und kostspieligsten Aufgaben der 
Ba.hn. Werden die Ma.ssen den gewerblichen Anla.gen auf dem Wasser 
zugefiihrt und da.mit der Bahn entzogen, so ford ern sie nicht minder 
die binnenlandische Erzeugung, deren Fabrika.te hauptsii.chlich dem 
Bahnwege zufallen. Die EinbuBe an Fra.cht fiir die RohstoHe findet ein 
Gegengewicht in der Einna.hme an hOherta.rmerten Waren und entbindet 
in vielen Fallen die Verwaltung von teuerenErweiterungenihrer An1a.gen, 
mehrgleisigen Bahnen, BahnhofsvergroBerungen usw. 

Bei der Gesta.ltung Deutschlands und seiner groBenteils gebirgigen 
Bescha.ffenheit werden die Wasserwege niema.ls eine solche Ausdehnung 
erlangen konnen, da.B sie wie z. B. in den Niederlanden die Ertriige der 
Eisenba.hnen im Ga.nzen da.uernd herabdriicken. Die Ausbildung der 
WasserstraBen mit ihren billigen Fra.chten fordert das GroBgewerbe, 
welchem gleich niedrige Satze die Eisenbahnen nicht gewiihren konnen, 
und ist daher fUr die Hebung der wirtschaftlichen Tatigkeit notwendig. 
Mit der Ansiedelung an den Ufern breitet sich die Fabrika.tion iiber bisber 
von ihr unbenutzt gebliebene Gebiete aus und lenkt die Bevolkerung 
von der ungesunden Ansammlung in den Stadten auf da.s £reie La.nd ab. 
Wenn eine Unbilligkeit da.rin gefunden wird, da.B die Vorteile des W asser­
wegs nur dem Tieflande zugute kommen, so ziehen die Berggegenden 
da.fiir die Feinfabrika.tion an und erfreuen sich einer angenehmeren, 
von den Beliistigungen der GroBindustrie freien Umgebung 1). 

Freilich kommen bei der Abwagung zwischen Wasser- und Schienen­
weg im Einzelfalle die Herstellungskosten und Ertriige in Betracht. 
Die Abgaben, welche in Deutschla.nd bis jetzt lediglich von den Ka.nalen 
erhoben werden (vgl. Anm. 1 S.226), geniigen in wenigen Fallen, um 
zur Verzinsung des An1a.gekapita.1s beizutragen2). FUr weitere groBe 
Aufwendungen, diezugunsten vonneuenKa.niilen und von Verbesserungen 
der StromschiHahrt gemacht und gepla.nt werden, wird durch die neuere 
Wassergesetzgebung in PreuBen die Erzielung einer maBigen Rente 
mitte1s SchiHahrtsabgaben und Schleppmonopol angestrebt8). 

1) Am Rhein liegen die Hiittenwerke, die Maschinenban-Anstalten, die 
chemischen Fabriken, CementOfen nsw. nahe beim Ufer, die Textilfabriken, die 
Farbereien, die Stahl- nod Bronzewaren-Gewerbe im bergischen Lande, im Oden­
nod Schwarzwald usw. Tief- nod Bergland haben sich die Arbeit nach ihrer 
Natur geteilt nod sind beide hoch entwiokelt. 

I) Nach amtliohen Mitteilungen werfen nur die markisohen kiinstliohen 
WasserstraBen des Staats so viel ab, daB ein Teil der Zinsen des AnIagekapitals 
gedeokt wird. Der Dortmnod-Ems-Kanal 1892-99 erbant, bringt noch nioht 
die Unterhaltungskosten auf. Der Kaiser Wilhelms-Seekanal, 1895 in Betrieb 
gesetzt, tri!.gt seit einiger Zeit zur Verzinsung der AnIagekapitalien bei, wird aber 
wieder mit erhebliohen Kosten erweitert. 

8) Die Abgabentarife fiir die Strome nnd fiir das auf dem Mittellandka.na.l 
geplante Sohleppmonopol, sollen sioh, wie die der mitrkischen W asser~traBen, 
moglichst an die Giiterklassifikation der Eisenbahnen anschlieBen. 
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Wie weit die Hoffnung auf die Ertrage der neuen Abgaben, deren 
volle Wirkung immer erst nach Ablauf mehrerer J a.hre erwartet wird, 
zur Erfiillung kommt, wird die Zukunft zeigen. Sollte aber das 
Ergebuis hinter den Anna.hmen zuruckbleiben, so wird der volkswirt­
scha.ftliche Nutzen der fiir den Wasserweg aufgewendeten Verbesse­
rungen so la.nge verfochten werden konnen, als sie die wirtscha.ftliche 
Entwicklung des Landes in ausreichender Weise fordern. Ein untriig­
liches Zeichen dafiir wird es sein, wenn neben der verbesserten Schiffahrt 
die Ertrage der Eisenbahn auf die Dauer hoch bleiben und durch ihr 
Anwachsen die AusfaIle an den Schiffahrts-Abgaben ausgleichen. Wie bei 
den Minderertrii.gen des Reiseverkehrs (vgl. S. 190), wie bei den ein­
zelnen weniger einbringenden Gutertarifen (vgl. S.208) kommt es 
da.rauf an, ob die Gesamtheit der sta.a.tlichen Beforderungsein­
richtungen der Arbeit im Lande in wirksamer Weise dient. Wenn 
dies der Fall ist und die Beforderungskosten im ganzen aufgebracht 
werden oder wie bisher in PreuBen noch Uberschiisse ergeben, 
bnn bei einzelnen Zweigen des Verkehrs da.s Fehlen des Ertrages na.ch­
ges~hen werden 1). 

Die Gemeindeverbande, welche in groBer Zahl IDi.fen, zum Teil 
auch Ka.nale anlegen, erzielen davon ebenso wenig wie der Sta.a.t regel­
maBig Einnahmen, welche zur Verzinsung der Anla.gekosten ausreichenB). 

Der Nutzen; welchen dasGemeinwesen vondiesen Verkehrsanstalten zieht, 
wird in gleicher Weise wie bei den durch Gemeinden unterstiitzten, 
ungeniigend rentierenden StraBen-, Untergrund- und Kleinbahnen 
(vgl. S. 40 undAnm. 2. 8.191) fur groB genug angesehen, umdiedafiir 
gebrachten Opfer zu rechtfertigen. Der wa.chsende Wert des Gemeinde­
besitzes, die steigende Steuerkraft der Einwohner bieten hier den Aus­
gleich fUr den Ausfall an Rente. 

Sehwierigkeiten im Mitbewerb zwischen Binnenschi:llahrt·und Bahn­
weg. Sperrung der Schi:llahrt. Die Verteilung der Frachten zwischen 
Schienen- und Wasserweg kann sich dann uicht nach der Rohe der Preise, 

1) In den za.hlreichen Lindem, in welchen Zuschtisse zu den Verkehrs· 
einrichtungen, seien as Eisenbahnen, Wege oder SchiffahrtsstraBen, aus dem 
Steueraufkommen gegeben werden miissen, wird die BeIastung damit gerecht. 
fertigt, daB ohne diesa Einrichtungen der Staat oder das Erwerbsleben nicht 
aufrecht erhalten werden kanne. Auch in PreuJ3en sind StraBen und KaniiJe, 
deren Ausgaben durch eigene Einnahmen nicht gedeckt wurden, aus anderen 
Staatseinkiinften ge,baut und unterhalten, ala as noch keine Eisenbabniiber· 
schiisse gab. 

2) Nicht nur Hamburg, Bremen, Liibeck haben viele Mi1lionen fiir ibre 
Hafen, Liibeck auch fiir den Elbe·Trave·Kanal aufgewendet, sondem ebenso 
Koln, Diisseldorf, Magdeburg, Krefeld, Stettin, der Kreis Teltow usw. Von einer 
Reihe Fallen ist bekannt, daB aus den Gemeindasteuem fiir diese Anlagen trotz 
der Hafenabgaben zugeschossen werden muJ3. W 0 in i11terer Zeit Privatbabnen 
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vollziehen, wenn der eine oder der andere gesperrt ist. Bei dem Schienen­
weg tritt ein Hindernis selten ein, da bei Sperrungen andere Eisenbahn­
linien regelmaBig zur Verfiigung stehen. Wenn aber Frost und Hoch­
wasser die Schifiahrt hemmen, fallen die Sendungen auf die Eisenbahn, 
die dadurch zu ungewohnlicher Anspannung wer Krafte genotigt wird 
und manchmal in Bedrangnis, namentlich in verscharften Wagen­
mangel, gerat. So stOrend solche Zeiten fiir den Betrieb sind, kann 
daraus ein Einwand gegen die WasserstraBen doch nicht gezogen 
werden, wie dies wohl ofters geschieht. Die Masse des 
Wasserverkehrs bleibt doch der billigeren BefOrderungsgelegenheit, auf 
daren Wiedereroffnung sie warten kann, treu. Die Eisenbahnver­
waltung findet sich mit diesen Storungen, wie mit anderen ab. Tarifa­
rische Mittel dagegen, wie die zeitweilige Verbilligung der Frachten in 
den von Giiterandrang freien Zeiten, haben sich nicht bewahrt, da 
deren Erfolg unsicher ist und der regelmaBige Gang des Handels da­
durch ungiinstig beeinfluBt wird. 

Besondere Tarile fUr Binnenhiifen. Von der Schifiahrt wird zuwellen 
iiber zu niedrige Bahn£rachten nach den Seehafen und entfernteren 
groBen Verbrauchszentralen fiir Rohstoffe (Berlin u. dgl.) sowie iiber zu 
hohe Tarife nach den Binnenhafen geklagt. Entfernteren Verbrauchs­
stellen, insbesondere den Seehafen, welche in Deutschland meist weit 
von den reichen Versandbezirken entfernt sind, kommt die fallende 
Skala., soweit sie angewendet wird, (bei Stiickgut, Spez.-Tarif III, Aus­
nahmetarifen) in starkerem Ma.Be zu gute als den Sendungen nach den 
naher belegenen Inlandshafen. Fiir die See-Ausfuhr bietet die Unter­
stiitzung durch besondere Tarife nach den Seehafen den V orteil, daB 
die Umladung yom FluB- auf das Seeschifi vermieden wird. Die Eisen­
bahn erhaIt nach dem entfernteren Verbrauchsort oder den Seehafen 
meist eine hOhere Gesamtfra.cht fUr die Tonne, a.ls na.ch dem be­
nachbarten FluBhafen. Endlich laBt sich fiir eine Reihe Artikel 
nicht verhiiten, daB Frachtsatze, welche ausnahmsweise fiir die Ausfuhr 
bewilligt werden, auch fiir den Verkehr am Orte benutzt werden. 
Der Vorzug, welcher dadurch dem Hafenorte zuteil wird, hat in der Regel 
weniger Bedenken bei den an der deutschen Kiiste vereinzelt liegenden 
Seehafen. Bei den Binnenhafen befinden sich dagegen meist hochent­
wickelte Gewerbsplatze, deren Bevorzugung sofort Berufungen der 
Na.chbarstadte und anderer Hafenorte hervorruft. 

Hafen bauten, wie die Rheinische Bahn in Duisburg-Hochfeld, die Pfalzbahn in 
Ludwigshafen, die Berlin-Anhaltische in Wallwitzhafen, oder Staatsbahnen Hafen 
unterhalten, wie die badische Staatsbahn in Mannheim, die sii.chsische Staatsbahn 
in Riesa, wird der Vorteil hauptsii.chlich nicht von den Hafeneinnahmen, Bondern 
von der Forderung des Eisenbahnverkehrs erwartet. 
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Dieser Verhaltnisse wegen halten sich die B80hnen im a.llgemeinen 
an die Regel, da..13 na.ch den FluJ3hii.fen nur die gewohnlichen Tarife 
und Ausnahmetarife wie fiir aIle 8onderenStationen gaIten, Bevorzugungen 
8ober, die fiir die Seeausfuhr notig sind, lediglich den Seehafen zugewendet 
werden1). In einigen wichtigen Fallen fiihrt 80Ilerdings der Mitbewerb 
zwischen den Bahnverwaltungen zu einer grundsatzlichen BessersteIlung 
der Binnenhafen. 

Fiir die b80dische Staatsb80hn ist Ma.n:nheim, fUr die sachsische St808ots­
b80hn Riesa der Endpunkt ihrer Linien, an we1chem die Yom Strome auf­
warts kommenden oder stromabwartsgehenden Giiter80m vorteilhaftesten 
aufgenommen und 80bgegeben werden. Laufen diese Waren mit den in 
gleicher Richtung wie der Strom vorh8ondenen Ba.hnlinien, so konnen 
sie den beiden Sta8otsverwa.ltungen durch fremde Strecken entweder ent­
zogen oder 80uf weniger giinstigen Punkten zu- und 80bgefiihrt werden. 
Die b80dische wie die sachsische Sta80tsbahn gewwen deshalb den von 
ihnen eingerichteten Hafen bei Mannheim und Ries80 (vgl. Anm. 2 S. 231). 
erma.l3igte Tarife, um den Wa.renzug iiber den Strom zu lenken, welcher 
die Giiter ihnen dort zubringt oder 8obnimmt. 

Diese ausn80hmsweise Begiinstigung hat viele Beschwerden 80nderer 
Hafen zur Folge gehabt, ist 80ber 80uf Mannheim und Ries8o, deren be­
sondere Stellung an sonstigen Punkten sich nicht wiederfindet, beschrankt 
geblieben. Vermieden kOnnte diese unerwiinschte Ungleichheit in der 
tarifarischen Behandlung 80nscheinend werden, wenn bei einer Ge­
meinschaftlichkeit der deutBchen Ba.hnen (vgl. S.28) die besonderen 
Vorteile fUr die ba.dischen und sachsischen Eisenbahneinna.hmen an dem 
Bezuge iiber Mannheim und Riesa wegfielen. 

Die Streitfragen, welche zwischen Schienen- und W80sserweg in 
Deutschland bestehen, sind nicht erheblich. Beide Beforderungsa.rten 
erganzen und unterstiitzen sich. Wo die Schiffa.hrt bliiht, 80uf dem 
Rhein, 80uf der Elbe, Oder, Spree und an den SeehMen, bewegt sich 80uch 
ein starker B8ohnverkehr. Mogen einheitliche Gesichtspunkte beiderlei 
Krafte immer 80uf da.s gemeins80me Ziel der Forderung der Volksa.rbeit 
eintrachtiglich lenken! 

1) Ausnahmen sind von der preuBischen Staatsbahn z. B. gemacht ffir den 
Zucker-Ausfuhrtarif iiber den Hafen Magdeburg, fiir Erze und Kohlen iiber den 
Oderhafen Kosel. Die Sitze werden dann nach dem FluBhafen trotz der nahen 
Entfernung meist ebenso niedrig gestellt, me nach dem Seehafen. MaBgebend 
sind dabei Riicksichten auf die Binnenschifiahrt, der ein wichtiger Artikel nicht 
ganz entzogen werden solI. Dar mitbewerbenden Schifiahrt wird in diesen Fillen 
gegen die Regel ein Vorzug gewihrt, um sie leistungsfil.hig zu erhalten. 
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Vierundzwanzigster Abschnitt. 

Unterhaltnng der Bahn. Betriebsmittel und Gerate. 
Beschaffung der Betriebsmittel und Verbrauchs­

stoWe. Neubau. 
Beschaftung d~r technischen MitteL Von der Leitung der Verwal­

tung, des Betriebes und Verkehrs (vgl. Abschnitte 17 bis 19) werden die 
staa.tlichen, gesellscha.ftlichen, wirtschaftlichen Ziele der Eisenbahn 
aufgesucht und verfolgt. Eine a.ndere Seite der Eisenbahnverwaltung 
ist darauf gerichtet, die technischen Mittel herzustellen, zu beschaffen, 
zu unterhalten, mit welchen jene Ziele erreicht werden. Diese Arbeit 
ist nicht minder umfangreich, ala die Verwaltungstatigkeit im Betriebe, 
wie das MaB der einerseits fiir den Betrieb, andererseits fUr den Bau zu 
leistenden Ausgaben zeigt. 

Umfang der Albeit. Bei einer Gesamtsumme der dauernden Aus­
gaben von 1594 Millionen weist der Etat der preuBischen Sta.a.tseisen­
bahnverwaltung fiir 1912 an sii.chlichen Ausgaben fiir die Bahnunter­
haltung (Tit. 8) 283 Millionen, fur Unterhaltung der Betriebsmittel 
(Tit.9) 264 Millionen, fUr Gerate- und Bet:Fiebsma.terialien (Tit. 7) 
205 Millionen, zusammen 752 Millionen auf. Werden zu diesen Betrii.gen 
noch die einmaligen und auBerordentlichen Ausgaben - im Etat 1912 
124 Millionen - und die im Anleihegesetze desselben J ahres vorge­
sehenen Betrage fiir Neu- und Erga.nzungsbauten sowie Fahrzeuge von 
335 Millionen gerechnet, 80 ergibt sich eine im Etatsjahre 1912 fiir die 
technischen Mittel bestimmte Summe von 1210 Millionen. Hierzu 
mUssen noch die unter personlichen Ausgaben verrechneten Besoldungen 
fUr die bei der Unterhaltung der Bahn und der Betriebsmittel, bei Be­
schaffung und Verwaltung der Materialien verwendeten Arbeitskra.fte 
geziihlt werden, wahrend andererseits von den Ausgaben fiir Gerate, 
Kohlen usw. ein groBer Teil auf Verwendung im Betriebe fallt. Jedenfalls 
uberragen die Aufwendungen fiir die technischen Mittel weit den Rest 
der fiir 1912 geforderten Ausgaben.1) 

1) 1m Titel8 des Etats fUr Unterhaltung, Emeuerung und Ergii.nzung der 
baulichen .Anlagen und im Tit. 9 fiir Unterhaltung, Emeuerung und Erga.nzung 
dar Fahrzeuge und dar ma.schinellen Anlagen werden nur die LOhne der Bahn­
unterhaltungs- und Warkstattsarbeiter gefiihrt, wii.hrend Gehii.lter, Pensionen, 
Reisegelder unter die personlichen Ausgaben fallen. Zu dem Tit. 7 UnterhaJtung 
und Erga.nzung dar Gerate und Beschaftung von Betriebsmateria.lien gehOrt auch 
der Bezug von Wasser, Gas, Elektrizitii.t. Unter den iibrigen dauemden Ausgaben 
in Hohe von 842 Millionen (na.mlich 1594 Millionen Gesamtausgabe weniger 
752 Millionen in Tit. 7, 8 und 9) befinden sich auGer den personlichen Ausgaben 
(Tit. 1-6 zusammen 775 Millionen im Etatsjahr 1912) noch 67 Millionen fiir Ver­
waltungskosten verschiedener Art (Tit. 10-12 Mieten, Steuem, Vargiitungen). 
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Da das gleiche Verhaltnis im Lauf der Etatsjahre mehr oder weniger 
regelmallig wiederkehrt, so erhellt, in wie grollem Umfange die Leistungen 
und wirtschaftlichen Ergebnisse der Eisenbahnverwaltung von der Aus­
wahl und Herrichtung der technischen Mittel abhangen. 

Gliederung der Arbeit. Diese Arbeit liegt hauptsachlich in der Hand 
der Techniker, wahrend der administrative Beamte dar an mit der recht­
lichen und wirtschaftlichen Vorbereitung und Durchfiihrung beteiligt 
ist. Unter der Leitung der bau- und der maschinen-technischen Abteilung 
des Ministeriums gliedern sich die Arbeiten beider durch diese Ab­
teilungen vertretenen Dienstzweige bis herunter zu der unmittelbaren 
Ausfiihrung nach besonderen Dienststellen, Beamten und Arbeitern; 
jedes dieser beiden grollen Felder der Technik verlangt besondere An­
ordnungen, Kenntnisse und Schulung. 

Manchmal werden die Grenzen zwischen der Maschinen- und Bau­
technik zweifelhaft, wie u. a. das Telegraphen- und Sicherungswesen eine 
Zeit lang bau- oder maschinentechnischen Beamten zugewiesen wurde, 
bis der Zusammenhang mit dem Schienengleis und der Betriebsleitung 
klar die Zugehorigkeit zum bautechnischen Fach hervortreten Hell!). 
In anderen Fallen treffen beide Zweige der Technik in derselben Ein­
richtung zusammen, z. B. in den Versuchsstationen, wo die Festigkeit 
des Oberbaues und die Lauffahigkeit von Fahrzeugen zugleich erprobt 
wird, wo Proben an Eisen und anderen fiir Oberbau und Betriebs­
mittel wichtigen Materialien gemacht werden. 

Die Grenzregulierungcn vollziehen sich ohne wesentliche Schwierig­
keit. Bei der Fiille der Ar beit bewahrt sich wiederum die Geschafts­
teilung; sie setzt sich bei jedem der beiden Dienstzweige in Unterab­
teilungen fort, bei der Bautechnik in Hoch -, und Briicken - und Strecken­
bau, in Oberbau und Sicherungsanlagen, bei der Maschinentechnik in 
Lokomotiv-, in Wagenbau, in Werkstatten und in anderen maschinen­
technischen Anlagen, in elektrodynamischen Einrichtungen2). In den 
Unterabteilungen bilden sich bei den oberen Behorden die Spezialisten 
aus, auf deren tonangebender Fiihrung der Fortschritt in den 
technischen Einrichtungen zumeist beruht, wahrend bei den aus­
fiihrenden Stellen in der Regel die Spezialfacher ebenso wie die sonstigen 

1) VergI. S. 156, 161. Andererseits werden die Schuppen fiir Werkstatten 
unter Aufsicht von maschinentechnischen Beamten ausgefiihrt, welche die Be­
schaffung und Aufstellung der Werkzeugmaschinen leiten . 

• ) Werkstatten hatte im Jahre 1910 die preuBisch-hessische Staatseisenbahn­
verwaltung 621, davon 71 mit mehr als 300 Arbeitern, Gasanstalten 109, Last­
krane 3472, Briickenwagen 3180. Gewohnlich zerfallen in den Direktionen die bau­
technischen Dezernate in Streckenbau-, Signal- u. Sicherungswesen, Hochbau, 
Oberbau, Neubau, die maschinentechnischen auGer dem Betriebsmaschinendienst 
in Werkstatten, maschinentechnische N ebenanlagen, Betriebsmaterialien. 
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von denselben Beamten zu Ieistenden Arbeiten behandelt werden 
mussen l ). 

Verteilung der Arbeit nach Zwecken, Strecken, Zeit. Schwierig ist 
die richtige Verteilung der technischen Arbeitsmasse nach Zwecken, 
Strecken und Zeit. 

Schon die unerlaBliche laufende UnterhaItung der Anlagen volIzieht 
sich nicht gleichmaBig; sie muB nach Jahreszeiten, Arbeitskraften, Be­
diirfnis vorsichtig verteilt werden, wenn die Mittel geschont, die Krafte a us­
genutzt, Storungen im Betriebe vermieden werden sollen. Bei den Er­
ganzungs-, denN euanlagen undN eubeschaffungen kommt es weiter darauf 
an, unter der Fiille von Forderungen aller Art diejenigen zu erkennen, fUr 
welche die dringendste Notwendigkeit spricht. Die Zwecke schwanken 
zwischen Sicherungsanlagen gegen Umalle, Ausdehnung der Gleise und 
Bahnhofe, ohne die sich der Betrieb nicht sicher bewegen kann, zwischen 
Verbesserungen und Vermehrungen, die dem Aufschwung des Verkehrs 
dienen, zwischen Einrichtungen zur ErhOhung der Annehmlichkeit des 
Reisens und der Sicherheit der Versendungen, zwischen Bauten zu gunsten 
der Unterbringung und Ptlege der Bediensteten, zwischen den Be­
diirfnissen der verschiedenen Provinzen, zwischen Stadt und Land2). 

Keines dieser Ziele darf ohne Schaden fiir das Gauze unbeachtet 
gelassen, keines kann in der Regel voll befriedigt werden. Die verfugbaren 
Mittel sind einzuhalten, die vorhandenen Arbeitskrafte diirfen nicht 
uberspannt und konnen nur allmahlich durch Anlernung erganzt werden. 
Auf moglichst gleichmaBige und fortlaufende Beschaftigung der liefern­
den Industrie, auf gleichartige Ausstattung aller Landesteile mit An­
lagen muB Rucksicht genommen, der Gesamt-Betrieb der Staatsbahn 
bei allen Einzelheiten fest im Auge behalten werden. 

1) Die hOheren Spezialisten sitzen meist nur im Ministerium und in den 
Direktionen. Die Betriebsamter, die Bauabteilungen sorgen zugleich fUr Hoch­
bau, Strecken- und Oberbau, Briicken, Sicherungsanlagen. Bei groBen Bauten 
werden besondere hohere Beamte fiir Hochbau UBW. mit der Ausfiihrung beauf­
tragt oder dazu zugezogen. An wichtigen Stellen sind besondere Bahnmeister 
fiir Hochbau, Sicherungsanlagen, Briicken usw. bestellt. Unter den Unter­
beamten und Arbeitern befinden sich an allen verkehrsreichen Strecken Leute, 
die fiir besondere Geschii.fte geschult und verwendet werden (Weichen-Stellwerks­
Schlosser, Telegraphenarbeiter, Scharwerker usw.). Dagegen sind die besonderen 
Telegraphenmeister und Telegrapheninspektoren friiherer Zeit 1904 in WegfaIl 
gebracht und lire Geschii.£te den Bahnmeistern und Betriebsamtern iibergeben, 
die in kleineren Bezirken wirtschaftlicher arbeiten und Storungen schneller be­
seitigen konnen. 

2) Die Wohlfahrtseiurichtungen erfordern bedeutende Mittel, z. B. fiir 
Dienst- und Mietwohnungen 12700000 M. in dem Extraordinarium des Etats 
von 1900-1911. Fiir elektrische Sicherungsanlagen sind von 1894/5 bis 1911 
zusammen 33100000 M. bewilligt, fUr beschafIte Fahrzeuge im Jahre 1910 167 Mil· 
lionen Mark ausgegeben worden. . 
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Diese Qesichtspunkte sind gegeniiber den Aufgaben der Technik 
yom Standpunkt der Leistungsfahigkeit, derWirtBchaftlichkeit, derWohl­
fa.hrt, der Personalbehandlung fortdauernd zur Geltung zu bringen. 
Hieriiber haben sich die Verwaltungsbeamten mit den Technikern, 
die Vertreter der Staatsfinanzen mit den Eisenbahnfachma.nnern aus­
einanderzusetzen; hier stoBen die Wiinsche aus den verschiedenen Gegen­
den des Staates im Landtage und in den offentlichen Korperschaften 
aufeinander. Die zu treffenden Entscheidungen, auf welche die jeweilige 
Lage des Erwerbslebens erheblichen EinfluB hat, sind von hOchster Be­
deutung fiir die Eisenbahnverwaltung, deren ungestorter Gang von der 
fortlaufenden Erganzung ihrer technischen Mittel abhangt. Geschieht 
darin nicht das Notwendige, so wird der Betrieb unsicher und unwirt­
schaftlich 1). 

Der Wichtigkeit dieser EntschlieBungen entspricht die formale Be­
handlung in der Staa,tseisenbahnverwaltung. Nicht bloB yom technischen 
Standpunkte werden a.lle bedeutenden Entwiirfe, aIle Betriebs- und 
Arbeitseinrichtungen aHe Verbesserungen und Neubeschaffungen yom 
Ministerium gepriift. Bei groBeren Betragen (fiir die einzelne Anlage 
jetzt 30000 Mark) wird auch das Bediirfnis im Ministerium unter­
sucht. Die Entscheidungen des Ministers werden durch technische 
und Verwa.ltungsbeamte vorbereitet, welche mit den Direktionen an 
Ort und Stelle iiber die Entwiirfe beraten und den ganzen technischen 
Zustand des Bezirks dabei zu priifen haben. Die groBeren Summen 
(iiber 100 000 M. fiir den einzelnen Gegenstand) werden in das Extra­
ordinarium des Etats aufgenommen und dadurch im einzelnen der 
Mitpriifung durch den Landtag unterzogen. An ihnen entspinnt sich 
meistens die offentliche Erorterung iiber die finanzielle Lage der Staats­
bahn. 

Regiearbeit und Lieferung. Wie bei dem Neubau (vgl. S. 135ff.), so 
geht durch die ganze Bauverwaltung des Betriebes die Frage, wie weit 
die Arbeiten durch die Beamten selbst ausgefiihrt oder an Unternehmer 
vergeben werden sollen. 

Die deutschen Ba.hnen ha.ben sich im a,11gemeinen davon £rei ge­
halten, was vielfa.ch im Auslande geschieht, selbst ihre Kohlen zu ge­
winnen, ihre Schienen zu walzen, ihre Lokomotiven und Wa,gen zu 

1) Das in der preullischen 8taatsbahn verwendete Anlagekapital hat gegen 
das Vorjahr je am 31. Marz zugenommen 1902 um 172 Millionen Mark, 11W3 um 
218,1904 um 332,1905 um 216, 1906 um 241,1907 um 327,1908 um 217, 1909 
um 411, 1910 um 341 Millionen Mark. Die Zuwachsbetra,ge, welohe 
den Mehranlagen und Mehrbesohaffungen entspreohen, werden im Lauf der Jahre 
allmii.hlioh hoher, zeigen aber auoh erhebliohe Riioksohlii.ge. Je mehr solohe 
80hwankungen vermieden werden kOnnen, desto giinstiger verteilt sioh die Arbeit 
ffir die Eisenbahnverwaltung und die liefernden Gewerbe, und um so regelmii.Biger 
verIa.uft der Betrieb. 
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bauen1). Die Sta.a.tsverwa.Itungen beschrii.nken sich da.rauf, diejenigen 
Arbeiten fiir ihrenBeda.rf selbst auszufiihren, welche sie am freien Markt 
nicht oder nicht rechtzeitig und nicht so gut bekommen konnen. Dazuge­
hOrthauptsli.chlich dieAusbesserung an den Bahna.nlagen undFahrzeugen. 

Die Regulierung der Gleise und aIle sonstigen Arbeiten am Bahn­
korper werden schon deswegen von Arbeitern der Verwaltung erledigt, 
weil sie unter dem fortlaufenden Betriebe stattfinden, oft durch Ziige 
unterbrochen werden und nur Mannschaften anvertraut werden konnen, 
welche mit den Gefahren des Betriebes bekannt sind. Wo Gleise in 
Strecken umgebaut werden, die nicht gerade im Betriebe sind, ferner bei 
Umanderungen oder Ausbesserungen an Hochbauten werden Unter­
nehmer verwendet. 

Die Ausbessefung der Lokomotiven und Wagen geschieht in eigenen 
Werkstatten der Sta.a.tsbahn. Die eigene Ausfiihrung gibt der Verwa.Itung 
die Gewahr, daB diese schwierigen, wechselnden Arbeiten mit der fUr 
den Betrieb notwendigen Zuverlassigkeit und rechtzeitig ausgefiihrt 
werden. Unter ihre Haupt-Werkstatten kann die preuBische Sta.a.ts­
eisenbahn-Verwaltung die na.chJahreszeit und Verkehr verschieden in 
ihrem weiten Bereich einstromende Beschaftigung na.ch Ermessen ver­
teilen und so dafiir sorgen, daB iiberall die Hande voU zu tun haben. 
Diese Ausbesserungs-Anstalten gehoren zum Betriebe der Eisenbahn 
ebenso wie Lokomotivschuppen und die kleineren Werkstatten fiir die 
Bahnunterha.Itung; sie konnen als Fabriken im Sinne der Reichsgewerbe­
ordnung, wie eine Zeitlang miBverstandlich geschehen ist, nicht ange­
sehen werden, da. sie weder fiir den allgemeinen Verbrauch arbeiten 
wollen, noch Waren erzeugen, die an denMarkt gebracht werden konnen2). 

Weichen werden in besonderen Abteilungen der Hauptwerkstatten 
hergestellt, weil die verschiedenenFormen derselben nicht in der Menge 
bezogen werden, welche herzustellen fiir die Privatfabriken lohnend ist. 
Auch einzelne viel gebrauchte Bestandteile der Fahrzeuge, wie Buffer 
und Zugha.ken, fertigt die Verwaltung aus EisenabfaUen zum Teil selbst 
an, um Arbeitspausen auszufiiUen. 

1) Die o.sterreiohisohe Staatseisenbahn-GeselIsohaft betrieb eigene Berg­
undHiittenwerke, baute auohLokomotiven und Wagen; Lokomotiv- und Wagenbau 
hat ebenfaIIs die englisohe London and North Western Railway in der groBen Werk­
stii.tte zu Crewe. Die Pensylvania Railway besohii.ftigt in ihren Balduin Locomotive 
Works bei Pittsburg zeitweilig 17000 Personen zum groBen Teil mit Neubau. 
Wegen Mangels an .Arbeit wird der Personalbestand daher manohmal stark, in 
den Jahren 1902/3 auf 6000 Kopfe, verringert. Wehrmann Reisestudien iiber 
englisohe Bahnen 1877. Hoff & Sohwabaoh, Nordamerik. Eisenbahnen, 1906, 
S. 33 fi. 

2) § 6 der Reiohsgewerbeordnung vom 26. Juli 1900 (letzte Fassung) sohlieBt 
die Anwendung des GesetZes auf den Gewerbebetrieb der Eisenbahn-Unternehmun­
gen aus. 
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AIle iibrigen Neuherstellungen werden von Privatwerken bezogen, 
in denen bei wiohtigeren Sa.chen die Ausfiihrung von Abna.hmebeamten 
und Abnahmeamtern iiberwacht wird. Die Fabrikation schreitet so im 
engen AnschluB an die Erfahrungen der Verwaltung, diesa fordernd und 
selbst gefordert, zu groBerer Vervollkommnung voran. 

PlanmaBige Ergiinzung des Bahnnetzes. Nicht minder wichtig wie 
die Unterhaltung und Ausstattung der bestehendenLinien ist fiir die Ver­
waltung und Industrie die planmaBige Erganzung des Staatsbahnnetzes, 

Na.chdem mit der Verstaatlichung die Hauptlinien in die Handc 
der Regierung gekommen sind, hat die Ausfiillung ihrer Maschen mit den 
Nebenbahnen nicht geruht (vgl. S. 26) 1). Neuerdings setzt in starkerem 
MaBe die Herstellung neuer Hauptbahnen ein, die mit der Vermehrung 
des Verkehrs notig werden (vgl. S.152Anm.l). Der Umfangdermitsolchen 
Neubauten verbundenen Arbeiten macht es besonders wiinschenswert, 
sie regeIma.Big auf die Jahre zu verteilen, damit nie eine iibertriebene 
Anspannung der Kra.fte eintritt. 

Fiinfundzwanzigster Abschnitt. 

Beamte und Arbeiter im allgemeinen. 
Auswahl der Beamten. Die technischen Mittel der Neuzeit haben die 

Leistungen der .menschliohen Arbeit wesentlich erhOht und in weitem 
Umfange die menschliche Kraft und tJberlegung durch meohanische 
Wirkungen ersetzt. Aber sie konnen salbst in ihrer feinsten Ausbildung 
niemals das menschliche Handeln ganz aussohalten. 1m Gegenteil, die 
Leitung feiner und gewaltiger Maschinen, die damit verbundene Gefahr 
verlangt eine gesteigerte Sorgfalt und hOhere Kenntnis. 

Fiir die Eisenbahn kommt hinzu, daB von.ihrem Dienst die Genauig­
keit eines Uhrwerks verla.ngt wird, und daB ihr Betrieb sich auf der 
ganzen Flache des Landes vollzieht, der unmittelbaren Aufsicht durch 
hohere Vorgesetzte daher nur in geringem Umfange unterzogen 
werden kann. Dem Eisenbahnbetriebsbeamten muB eine weitgehende 
Selbstandigkeit eingeraumt und von ihm neben Gesundheit und voll­
kommener Kenntnis seiner Verrichtung ein starkes Gefiihl fiir Ordnung 
und Pflicht, die Fahigkeit zu schneller EntschlieBung verlangt werden. 
Die Auswahl und Schulung der Beamten und auch der Arbeiter, welche 
die Bea.mten unterstiitzen und ersetzen, ebenso wie ihre Verwendung 
und Leitung, bleibt trotz aller technischen Vervollkommnung fiir die 

1) In der GesamtllLnge der vereinigten preuBischen und hessischen Staats­
bahnen von 37569 km befanden sich am 31. Mlirz 1911 15560 km Neben­
bahnen. Geschll.ft1iche Nachrichten 1912, S. 16. 
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EisenbaJmverwaltung eine so wichtige Aufgabe, daB ohne deren Losung 
alie iibrigen Anstrengungen keinen Erhlg haben1 ). 

Ausbildung. Fiir den Eisenbahndienst bildet unser vielseitiges, 
umfassendes Schulwesen, die Erziehung im Heere eine treffliche Vor­
bereitung. Die zwingende Ordnung des Eisenbahngetriebes mit seinen 
Arbeiten und Gefamen fiihrt dann in Verbindimg mit planmaBiger Aus­
bildung den Anwarter dazu, daB er seine Pilichten verstehen und die 
Verantwortung dafiir tragen lernt. Aus dem bunt gemischten Personal 
der friiheren Privatgesellschaften und Staatsbahnen hat sich in der 
einheitlichen preuBischen Staatseisenbahnverwaltung allmahlich ein 
gleichmaEiger Stamm in allen Gattungen der Beamten und Arbeiter 
herausentwickelt; dieser erganzt sich nach festen, ins einzelne gehenden 
RegeIn. 

Verhiiltnis zum staat. Die groBe, wachsende Zahl der Eisenbahn­
beamten und Arbeiter 2), ihre Bedeutung flir Verkem und Staat hat 
seit J amen dazu gefiihrt, daB sich mit ihren Verhaltnissen, ihrer Stellung 
die Landesvertretung, die OfIentlichkeit auf das eingehendste beschaftigt. 
Bei ilmen liegt in FreuBen das finanzielie Schwergewicht der Verhand­
lungen iiber die Besoldung der Staatsbeamtenscb:aft; nicht minder werden 
sie von den Fragen iiber die staatsbiirgerlichen Rechte der Staatsbe­
amten beriimt. 

Gleiehstellung der Eisenbahnbeamten mit den iibrigen Staatsbe­
amten. Die Zusammenfassung der Eisenbahnbeamten mit den iibrigen 
Staatsbeamten hat fiir erstere die giinstige Folge gehabt, daB sie im all­
gemeinen, namentlich in den mittleren und unteren Schichten, zu Er­
hohungen der Besoldung durch die Gleichstellung mit anderen Dienst­
zweigen gelangt sind. Die friiheren Privatbahnen gaben, abgesehen von 
den leitenden oder besonders befahigten Beamten, maBige Gehalter; 
aberauch den Staatsbahnengelang es nur langsam, fiir ihre Beamten zu 
erreichen, was die alten Die nstgebiete des Staateslange besaBen. Nachdem 
in den Besoldungsgesetzen von 1909 die systematische Ordnung fliralleBe­
amten des preuBischen Staates und des Reichs hergestellt ist, wird nun 
auch iiber jede Anderung der Einreihung durch Gesetz entschieden3). 

1) Wegen der Wichtigkeit fester Gesundheit fiir den Eisenbahndienst be­
stehen bei der Staatseisenbahnverwaltung strenge Vorschriften fiir die Feststellung 
korperlicher Tauglichkeit. Auch Sehscharfe und Farbensinn (wegen der Signale) 
miissen die Betriebsbeamten besitzen. 

2) Auf den deutschen Bahnen wurden i. J. 1909 691000 Beamte und 
Arbeiter beschaftigt, gegen 1899 mehr 32 Ofo, bei der preuBischen Staatsbahn 
1910 allein 485326. Die Reichspost hatte i. J. 1908 an Beamten und 
Arbeitern 325143 gegen 128687 i. J. 1890. 

3) Unter den 184716 Beamten der preuBisch-hessischen Staatseisenbahn, 
welche 1910 vorhanden waren, unterscheidet der Etat 85 verschiedene Gattungen 
etatsmaBiger Beamter. Von auBeretatsmaBigen Beamten gibt es 16 Arten. 
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Ungleichartige Behandlung von Gattungen, die nach der gesetzlichen 
Ordnung zusammengehOren, wird nicht bloB als Beeintrachtigung in 
der Einnahme, sondern auch als Krankung der Standesehre empfunden 
und angefochten. 

Gehalts- und Lohnfragen. Die Bewegungen, welche in der Beamten­
und Arbeiterschaft iiber die Gehaltsfragen entstehen, und ihre Wahl­
berechtigung geben hauptsachlich zu Erorterungen iiber die staatsbiirger­
lichen Rechte der Beamten und Arbeiter Veranlassung. Die Befugnis, 
durch Arbeitseinstellung auf Durchsetzung ihrer Forderungen hinzu­
wirken, ist den Eisenbahnbeamten und Arbeitern in Deutschland 
(vgl. S. 108 fl.) mit Riicksicht auf ihre Pflicht versagt, den offentlichen 
Verkehr ungestort zu erhalten. 

Allgemeine Pflichten der Staatsbeamten. Als Staatsbeamte haben 
die Angestellten der Staatseisenbahnverwaltung die weitere VerpHich­
tung, die Ordnung im Staat zu unterstiitzen und sich ihres Amtes wiirdig 
zu verhalten1 ). Die Arbeiter der Staatseisenbahnverwaltung, welche 
den Beamten bei ihren Dienstverrichtungen unterstehen, die Beamten 
zum Teil ersetzen und selbst Beamte werden, sind durch ihren Arbeits­
vertrag ahnlichen allgemeinen Verpflichtungen gegen den Staat unter­
worfen wie die Beamten2). 

Diese allgemeinen PHichten konnen auch bei Ausiibung der staats­
biirgerlichen Rechte - von Wahlen, von Petitionen, in Vereinen und 

1) Allg. Landreeht fiir die PreuBisehen Staaten von 1794 TeilIl Tit. 10. Von 
den Reehten und Pfliehten der Diener des Staats. § 1. Milita.r- u. Zivilbediente 
sind vorziiglieh bestimmt, die Sieherheit, die gute Ordnung und den Wohlstand 
des Staats unterhalten und fOrdern zu helfen. § 2. Sie sind, auBer den allgemeinen 
Untertanenpfiiehten, dem Oberhaupte des Staates besondere Treue und Gehorsam 
sehuldig. § 3. Ein jeder ist na.ch der Besehaffenheit seines Amtes und na.eh dem 
Juhalt seiner Jnstruktion dem Staat noeh zu besonderen Diensten dureh Eid und 
Pfiieht zugethan. 

PreuBisehes Gesetz betr. die Dienstvergehen der nicht richterlichen Beamten 
yom 21. Juli 1852. § 2. Ein Beamter, welcher 1. die Pfliehten verletzt, welehe 
fum sein Amt auferlegt, 2. oder sieh dureh sein Verhalten in und auBer dem Amt 
der Aehtung, des Ansehns und des Vertrauens unwiirdig zeigt, die sein Beruf er­
fordert, unterliegt den V orsehriften dieses Gesetzes. 

Gemeinsame Bestimmungen fiir aIle Beamte der Staatseisenbahnverwaltung 
vom 17. Dez. 1899 E. V. BL S. 223 mehrfach gea.ndert bis ErlaB yom 5. Januar 
1907 E. V. BI. S. 3. § 1. Jeder Beamte ist verpfiichtet, das Jnteresse des konig­
lichen Dienstes, insbesondere der Staatseisenbahnverwaltung nach jeder Richtung 
hill gewissenhaft wahrzunehmen, seinen Dienst unverdrossen auszufiihren und 
sieh in und auBer Dienst eines musterhaften Betragens zu befieiBigen. 

2) Gemeinsame Bestimmungen fUr die Arbeiter aller Dienstzweige der 
Staatseisenbahnverwaltung yom 1. Dez. 1891, mehrfach gea.ndert bis ErlaB 
yom 18. Oktober 1906, E. V. Bl. 1903. 

§ 2 No.1. Jeder Arbeiter hat sich den allgemeinen Anordnungen der Eisen­
bahnverwaltung zu unterwerfen. No.3. Auch anBerhalb des Dienstes hat der 
Arbeiter sieh achtbar und ehrenhaft zu benehmen und sieh von der Teilnahme 

Wehrmann. 16 
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Versammlungen - nicht auBer acht gelassen werden. Sie legen den Be­
amten und Arbeitern eine durch Staatsnotwendigkeit gebotene Schranke 
auf. Der Staat wiirde sich selbst aufgeben, wenn er gestatten wollte, 
daB diejenigen, welche ihn zu erhalten berufen sind, sich gegen ihn kehren. 
Ausgeschlossen muB deshalb sein, daB Beamte und Arbeiter des Staates 
fiir Bestrebungen eintreten, welche auf Umsturz und Unordnung ge­
richtet sind, daB sie in der Verfolgung ihrer Anspriiche eine Haltung ein­
nehmen, welche mit der Staatstreue und DienstpHicht unvereinbar ist. 

Ausiibung der staatsbiirgerlichen Rechte. Die Zweifel, die Meinungs­
verschiedenheiten, die bei Handhabung dieser allgemeinen Grundsatze 
vorkommen konnen, notigen zu vorsichtigem Auftreten. Die Beamten, 
abhangig vom Staat und fUr ihn erzogen, sind von Berufs wegen geneigt, 
staatliche Bediirfnisse zu befriedigen. Sie werden in den Gemeinden 
und anderen offentlichen Verbanden durch ihre Stellung darauf hinge­
wiesen, die staatlichen Gesichtspunkte zu vertreten. Sie sind bei Wahlen 
und offentlichen Bewegungen die natiirlichen Bundesgenossen staatlicher 
Ordnung und durch ihre Masse eine wertvolle Stiitze1). Fiir Forderung 
von W ohlfahrtseinrichtungen zugunsten der Beamten und Arbeiter 
ist ihre Mitwirkung, besonders ihre Vereinstatigkeit unentbehrlich. 

DaB die Beamten und Arbeiter des Staats ihre staatsbiirgerlichen 
Rechte ausiiben, ist notig. Bei Ausiibung der staatsbiirgerlichen Rachte 
kann den Beamten und Arbeitern denn auch die Freiheit der Ent­
schlieJ3ung nicht versagt werden. Die Wahl zu staatlichen Zwecken 
insbesondere verdient ihren Namen nicht, wenn sie unter Zwang ge­
schieht. Andererseits wird der Angehorige der Staatsverwaltung der 
PHichten gegen seinen Dienst durch seine staatsbiirgerlichen Rachte 
nicht enthoben. Er hat zu priifen, wie weit er bei Wahrnehmung der 
letzteren gehen darf, ohne seine Dienstpfiicht zu verletzen. Keinenfalls 
kann seine Stellung als Staatsbiirger ihm gestatten, durch sein Verhalten 
den Umsturz des Staates zu fordern, dem er Treue und Unterstiitzung 
versprochen hat2). 

Die Eisenbahnverwaltung, die ohne straffe Zucht nicht bestehen 
kann, hat ihrerseits aIle Ursache, politische wie konfessionelle Streitig-

an ordnungsfeindlichen Bestrebungen und Vereinen fern zu haHen. No.4. Jeder 
Arbeiter soll den Nutzen der Staatseisenbahn-Verwaltung nach Kraften zu fordern 
bestrebt sein. 

1) Die Beamten werden bei allgemeinen Wahlen seitens der Regierung regel­
mil.Big darauf hingewiesen, daB we staatsbiirgerliche Pflicht sei, an der Wahl 
teilzunehmen. 

2) Die bekaunten Anordnungen der preuBischen Staatseisenbahnver­
waltung sind stets dahin gegangen, daB den Beamten und Arbeitern die Teil­
nahme an ordnungsfeindlichen Bestrebungen nicht gestattet wird. Gegen unzu­
lassige Beeinflussung der Wahlen seitens der Vorgesetzten wird eingeschritten. 
DaB jeder Beamte und Arbeiter frei wahlen konne, ist seitens des leitenden Ministers 
wiederholt anerkannt. 
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keiten, welche V orgesetzte und Untergebene, Kameradeu untereinander 
entfremden, von ihrem Personal moglichst fernzuhalten. Ihr groBes, 
Friedenszwecken dienendes Heer wird nicht, wie Armee und Flotte, 
durch Gesetz 1) von der politischen Tatigkeit fern gehalten. Notw.endig 
ist aber, daB es unbeirrt durch den Kampf der Meinungen gleichmaBig 
wie die Landesverteidigung seine Arbeit im Dienst des Landes ver­
richtet. DaB durch die Anteilnahme der Eisenbahner an den Partei­
ungen Storungen des Verkehrs verursacht werden, kann keine Partei 
im Lande wiinschen. 

Etatsmii.Bige, au.Beretatsmii.Bige Beamte, Hilfsbeamte, Arbeiter. Der 
taglich wiederkehrende Dienst der Eisenbahnen bringt es lnit sich, daB 
die Bediensteten dauernd in Tatigkeit bleiben. Bei Verkehrschwan­
kungen, die bald im Reisen, bald in der Giiterbeforderung eintreten, 
kann meist durch Verschiebungen von einem Dienst in den andern das 
Zuviel oder Zuwenig an Personal ausgeglichen werden. Nur in der Unter­
haltung der Bahn, die bei Frost eingeschrankt werden muB, notigt der 
Arbeitswechsel regelmaBig zur Annahme voriibergehend eingestellter 
Mannschaften in der guten Jahreszeit. AuBerdem verlangt der Neubau 
besondere Krafte, fUr welche manchmal nach Beendigung der Neubauten 
die Arbeit aufhort. Soweit das Neubauen und die AusfUhrung groBer 
Erganzungsbauten in der ausgedehnten preuBischen Staatseisenbahn­
Verwaltung zueiner immerwahrendenErscheinung geworden ist, kommen 
auch dauerndbeschaftigteBeamte dabei vor. Wegen derRiickschlage in 
der Neubautatigkeit bleibt aber ein Teil der dafiir verwendeten Beamten 
im Hilfsverhaltnis; technische Gehilfen, welche wegen ihrer besonderen 
Leistungen hoch bezahlt werden, lassen sich iiberdies schwer in den 
N ormalgehaltsklassen unterbringen. 

Abgesehen von dies en Fallen voriibergehender Beschaftigung hat 
jeder, der einmal angenommen ist und sich bewahrt, Aussicht, bei der 
Eisenbahnverwaltung zu bleiben, der Arbeiter so gut wie der Beamte. 
DaB sich jemand nicht bewahrt, kommt bei der sorgfaltigen Auswahl 
der Arbeitskrafte verhaltnismaBig wenig vor. Die Unterscheidung 
zwischen Beamten und Arbeitern, zwischen etatsmaBigen, auBeretats­
maBigen und Hilfsbeamten beruht nicht auf der Absicht, dem einen 
Verhaltnis mehr Dauer zu geben, als dem anderen, sondern auf der Art 
der Verwendung und auf der Erziehung fUr die amtliche Tatigkeit 2). 

1) Reichsmilitargesetz vom 2. Mai 1874. R.G.Bl. S. 45, § 49 Abs. 1. Fiir die 
zum aktiven Heere gehorigen lVIilitarpersonen mit Ausnahme der Militarbeamten 
ruht die Berechtigung zum Wahlen sowohl in betreff der Reichsvertretung wie 
der Landesvertretungen. 

2) Bei der preuBisch-hessischen Staatsbahn waren 1910 etatsmaBige Beamte 
176741, auBeretatsmaBige 7975 = 4,32 % der Beamten, technische Gehilfen 2326, 
Hilfsbeamte im unteren Dienst, Schrankenwarter- und WarterinnE)n 71 169, zu­
sammen Beamte und Hilfsbeamte 259211 Kopfe, Arbeiter 228115. 

16* 
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Amt nnd Arbeitsvertrag. Der Beamte handelt innerhalb seines 
Auftrags unter eigener Verantwortung, der Arbeiter nach AnweiSung und 
unter Aufsicht. Die Art der Tatigkeit kann im iibrigen die gleiche sein. 
Der bea.mtete Weichenschlosser, der Weichensteller arbeitet mit der 
Ha.nd, wie der Werkstattschlosser. Es gibt schreibende Arbeiter ebenso­
gut wie Beamte (Wagennotierer, Listenfiihrer auf GiiterbOden). 

Diese Unterscheidung zwischen Beamten und Arbeitern muB fest­
gehalten werden, wenn nicht der Wert des Amts, das garade im Eisen­
bahndienst mit seinen Gefahren besondere Bedeutung hat, an Kraft 
verlieren SOlll). Wohl aber ist es moglich und ka.nn unter Umstanden 
geboten sein, die Beschaftigung auch des Arbeiters im Eisenbahndienst 
mit Riicksicht auf dessen Bedeutung fiir den offentlichen Verkehr 
und die Landesverteidigung (vgl. S.91ft) als eine staatliche Pflicht zu 
erklii.ren. Auf der preuBischen Militarbahn wird der Arbeiterdienst 
von Soldaten verrichtet; in ltalien und Portugal hat man behufs Ver­
hiitung von Streiks den Dienst der Eisenbahner jeder Gattung auf den 
Hauptbahnen durch Gesetz unter staatliche Zwangsverpflichtung ge­
stellt. 

1m iibrigen bildet das Amt fiir diejenigen Arbeiter, die sich dafiir 
eignen und es anstreben, ein wohl zu erreichendes Ziel, da jahrlich 
5-6000 Arbeiter in amtliche Stellungen gelangen, d. i. etwa 2%-3% 
der Gesamtheit aller Arbeiter. Durch die erhebliche Ziller der Bea.mten 
(mehr als die IDilite der Gesamtbediensteten (Anm. 2 S. 243) und die Vor­
bereitung zahlreicher Arbeiter fiir da.s Amt wird dem Personal der 
Staatseisenbahnvelwaltung die dienstliche Festigkeit gegeben, welche 
fUr die Sicherheit des Verkehrs erforderlich ist. 

IDlfsbeamte. AuBeretatmaBige Beamte. Der Arbeiter, welcher 
sioh in langerer Besohaftigung als fiir ein Amt geeignet erweist, hat sich 
zunaohst ala Hilfsbeamter im unteren Dienst zu bewahren. Die An­
wii.rter, welche naohErfiillung von Vorstudien oder sonstigen Vorbedin­
gungen in die Verwaltung treten, werden auBeretatmaBige Bea-mte, 
die Techniker, wenn ihnen Aussicht auf dauernde tibernahme vorerst 
nicht gemaoht werden kann, teohnische Gehilfen. Es ist die nioht ganz 

1) Da die Osterreiohisohe Staatsbahn alle Arbeiter Moh zehnjii.hriger ein­
wandsfreier Besohii.ftigung in gewissem Sinne zu Beamten macht, so ist auoh von 
Arbeitern der preuBisohen Staatsbahn, z. B. vom Trierer Verbande, wiederholt 
der Wunsch, Beamte zu werden, ausgesproohen und Un Landtage erortert. Es 
wird dabei auf die Reohte der Beamten, mehr Gehalt alsLohn und hahere Pension, 
gereohnet, der schwereren PHiohten und der fiir Arbeiter besonders empfindliohen 
Versetzoorkeit zu wenig gedacht. Die Staatseisenbahnverwaltung hat diese 
Wiinsohe inlmer abgewiesen. Hoher gelohnte, namentlich ii.ltere Arbeiter konnen 
iibrigens in Beamtenstellen ofters wegen der niedrigen Anfangsgehalter nioht 
iiberfiihrt werden. Die Arbeiterpensionen iiberlreffen z. Teil Moh den neueren 
Erhahungen die Pensionen der geringeren Gehaltsstufen 
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leichte Aufgabe der Verwaltung, das Verhaltnis der Hilfs- und auBer­
etatmaBigen Beamten so einzurichten, daB sie nicht allzu lange auf 
die etatsmaBige Anstellung zu warten haben1). 

EtatsmaBige Stellen. Erst mit der Verleihung einer Etatstelle 
erlangt der Beamte Gehalt, WohnungsgeldzuschuB, Aussicht auf Be­
forderung. In den 85 Arten der etatsmaBigen Stellen (vgL Anm. 3 S. 240) 
pragt sichdie Vielgestaltigkeit der Eisenbahnverwaltung aus. Mit der Ver­
anderung der Verwaltung entstehen neue Arten, wie seit etwa 20J ahren 
die Vorstande von Abnahmeamtern, von Betriebs-Maschinen-Werk­
statten-Nebenamtern, vom Wagenamt, Chemiker, Rechnungsdirektoren, 
Eisenbahnlandmesser, Eisenbahningenieure, technische Betriebs-, Ober­
bau- und Betriebsmaschinen-Kontrolleure, Oberbahnmeister, technische 
und nichttechnische Bureau-Assistenten, Werkfiihrer, Unterassistenten, 
Fahrkartenausgeber, Eisenbahngehilfinnen, Maschinenwarter bei 
elektrischen Anlagen, erste Seemaschinisten und Seemaschinenmeister, 
Rottenfiihrer, Briickenwarter, Rangierfiihrer, und fallen andere fort, 
wie Betriebskassenrendanten, Betriebs- und Verkehrskontrolleure, Be­
triebssekretare, Telegraphenmeister, KanzlistenII. Klasse, Telegraphisten, 
Kranmeister, Kranwarter. Durch die mannigfaltige Gliederung wird 
der Verwaltung die richtige Verteilung der Arbeitsmasse ermoglicht. 

Technische und nichttechnische Beamte und Arbeiter. In der Lei­
tung der Verwaltung uud des Betriebes (vgL 17. und 18. Abscbnitt) 
treffen technische und nichttechnische Beamte zusammen; die Behand­
lung des Verkehrs (vgl. Abschn. 19-22) fallt zumeist den nichttechni­
schen, die Unterhaltung und Beschaffung der technischen Mittel (vgL 
Abschn. 24) vorzugsweise technischen Beamten anheim. Die Ausbildung 
und Verwendung der technischen und nichttechnischen Beamten ist 
durchweg getrennt. 

Man hat zu verschiedenen, namentlich in den alteren Zeiten ver­
sucht, Beamte in beiden Richtungen zu gebrauchen, hat besondere Aus­
bildungsplane zu diesem Behuf entworfen und glaubte der Verwend­
barkeit der einzelnen wie der Sparsamkeit zu dienen, wenn der all­
seitig brauchbare Eisenbahnmann erzogen wiirde 2). Diese Versuche sind 

1) DerauBeretatsma.BigeBeamte erla.ngt erst mit der etatsma.BigenAnstellung 
Pensionsberechtigung, wa.hrend der Hilfsbeamte im unteren Dienst schon ala 
Arbeiter ein Pensionsrecht erwirbt und dies behii.lt. Die technischen Gehilfen, 
die der Arbeiterpensionskasse wegen ihrer liber das Lohnmaximum derselben 
hinausgehenden Beziige nicht angehiiren, sind bis jetzt noch im Fall der 
Erwerbsunfa.higkeit auf die Unterstlitzungen der Verwaltung angewiesen. Die 
Aussichten auf Erlangung einer etatsma.Bigen Stelle haben sich mit der Zeit 
wesentlich gebessert. 1m Jahre 1889 waren von den bescha.ftigten Beamten 
82,2 0 / 0 etatmaBig, i.J. 1899 88,9 0 / 0, i.J.1910 93,53 0/ 0, Vergl. Anm.2) S.243. 

2) Wiederholt ist vorgeschlagen, besondere Eisenbahnanwa.rter aufzunehmen, 
die sowohl juristisch wie technisch vorbereitet waren und in der Verwaltung 
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im ganzen gescheitert. Wohl aber haben sich einzelne technische 
Beamte ofters als tiichtig in wirtschaftlichen und bureauma.l3igenArbeiten 
erwiesen; andererseits erla.ngen Leute, welche nicht technisch gebildet 
sind, durch dauernde Beschii.ftigung mit bestimmten technischen Auf­
gaben unter guter Anleitung manchmal darin eine a.usreichende Ge­
wandtheit. 

Indessen der Techniker, welcher aufhort, sich mit technischen 
Arbeiten zu beschaftigen, verliert die Gelegenheit und zuletzt die Fahig­
keit, seine sorgfaItig erworbenen technischen Kenntnisse zu verwerten. 
AhnIich ergeht es umgekehrt dem im anderen Gebietverwendeten, nicht­
technischen Bea.mten. Es bleit da.s Niitzlichste fiir den einzelnen und 
die Verwaltung, jeden darin arbeiten zu mssen, wofiir er ausgebildet ist. 
Eine Ausbildung fiir Verwaltung und Technik zugleich iiberschreitet 
da.s MaS der im Durchschnitt fiir einen Mann moglichen Leistung. 

Vielmehr spaltet sich die Technik schon in der Ausbildung und 
ebenso bei der Verwendung in Ingenieur-, Hoch- und Maschinenbal,l. 
Bau- und Maschinentechniker werden bis zu den Arbeitern hinunter in 
der EisenbahnverwaJtung unterschieden. AuBerdem bilden sich mehr 
und mehr Spezialfacher, welche volle Arbeitskrafte in Anspruchnehmen.: 
Sicherungstechnik, Briickenbau, Oberbaukunde. Ahnlich gibt es auf 
dem Verwa.ltungsgebiet besonders kundige Beamte in Rechts-, Etats­
und Kassensachen, in Ta.rifen, in Personalangelegenheiten usw. (vgI. 
Anm. 1, S. 236 S. I56). 

Dieser Zersplitterung gegeniiber ist es umsomehr notig,die allgemeine 
Fachbildung griindlich zu gestalten, damit die groSe Menge der Bedienste­
ten imstande ist, der schnellen Entwicklung a.ller Verhitltnisse und Mittel 
zu folgen und ihre KenntnisBe richtig zu verwenden, damit femer die 
guten Kopfe sich innerhalb des Faches je nach ihrer Beanlagung in die 
verschiedenen Verrichtungen zweckmaSig eingliedem konnen. 

Hohere, mittIere, untere Beamte. An die Unterscheidung zwischen 
hoheren, mittleren und unteren Beamten, welche durch aIle Dienst-

soweit in beiden Fiiohem ausgebildet werden sollten, um die Betriebsgesohiiofte 
zu iibemehmen. In den Bedingungen fiir die Vorbereitungen fiir den hbheren 
teohnisohen Dienst im preuBisohen Staat ist auf Anregung aus teohnisohen 
Kreisen ein besonderes Faoh fiir den "Verwa.ltungsingenieur" vorgesehen, 
der sowohl die Verwa.ltungs- wie die teohnisohen Aufgaben erledigen 
soIl; die Verwendung des Verwaltungsingenieurs lehnt aber die preuBische 
Staats - Eisenbahnverwaltung ab. In mittleren Stellungen sollte friiher 
der Bahnverwalter auf Nebenbahnen die Verrichtungen von Bahnmeister, Werk­
meister und Stationsbea.mten zugleioh iibemehmen. Die Trennung zwisohen. den 
Dienstzweigen ist dooh auoh hier die Regel geblieben. Auf Kleinbahnen kommt 
es hiiufiger vor, da8 ein einziger Leiter des Untemehmens teohnisohe und Ver­
walttmgsarbeiten iibemimmt, namentlich wenn nooh eine saohverstiindige Ober­
aufsioht angerufen werden kann. 
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zweige des preuBischen Sta.a.tes geht, ha.t sich 80uch die Eisenbahn-Ver­
w80ltung 80llmahlich gewohnt, wahrend in der ersten Zeit die Amter nach 
Bediirfnis und Bra.uchb8orkeit mit Leuten 80US allen Schichten, Kauf­
leuten, Militars, Landwirten, Ingenieuren besetzt wurden. Jetzt wird 
in der Regel vom hoheren Be80mten 8oka.demische, vom mittleren hohere 
Schulbildung, vom unteren Be80mten nur Volksschulerziehung verl8ongt. 
Indessen werden zu den hoheren und mittleren Bea.mten 80uch Stellungen 
gerechnet, fiir welche die entsprechenden Anforderungen 80n wissen­
sch80ftliche Vorbildung nicht gestellt werden. Ala gesetzlich unter­
scheidendes Merkm80l kann jetzt der WohnungsgeldzuschuB angesehen 
werden, dessen erste drei Kl80ssen den hoheren Be80mten zugewendet 
werden, wahrend in die IV. Kla.sse die mittleren, in die V. Kl80sBe die 
unteren Bea.mten fallen1). Auf einen hoheren Be80mten k80men im 
J80hre 1910 bei der preuBischen Staa.tsb8ohn 36 mittlere, 110 untere Be­
a.mte und einschlieBlich der Arbeiter iiberh80upt 277 80ndere Bedienstete2). 

Die Za.hl der hoheren Be80mten ist verhaltnismaBig gering, weit iiber­
wiegend die der unteren Bea.mten und Arbeiter 3). 

Zu den hoheren Be80mten rechnen die 80US den mittleren Be80mten 
hervorgehenden Rechnungsdirektoren, Vorstande von Betriebs-, 
Maschinen- und Werkstatten-Nebenamtern, die H8ouptka.ssenrend8onten. 

Die mittleren nichttechnischen Be80mtenBtellen sind neben den 
wissensch80ftlich vorgebildeten Anwartern 80uch den Militar80nwartern 
und bewahrten Unterbe8omtenzuganglich, wennsiesich bei Wa.rnehmung 
des mittleren Dienstes tiichtig zeigen und die Priifungen dafiir 8oblegen. 
Wegen hervorr8ogender techniBcher Leistungen werden techniBche Ge­
hilfen a.uch ohne die vorgeschriebene Vorbildung und Priifung in die 
mittleren technischen Stellen iibernommen. 

1) VerwaltungBOrdnung £iir die Staatsbahnen vom 1. April 1907 (GS. S. 81) 
§ 16. Das fiir den Staatseisenba.hndienst anzunehmende Personal wird nach den 
vom Minister festzustellenden Grundsa.tzen in dem Verhii.ltnisse unmittelbarer 
Staatsbea.mter angestellt oder auf Grund eines Dienstvertrages besohii.ftigt. § 17. 
Zur Anstellung alB Mitglied des konigliohen Eisenba.hn-Zentral-Amts oder einer 
kOnigliohen Eisenba.hndirektion, alB Vorstand einer Eisenbahn-Betriebs-Masohinen­
oder WerkstiLtten-Inspektion ist in de r Reg e I die Ablegung der hOheren 
Staatspriifung erforderlioh. 

§ 19. Die Besetzung der Beamtenstellen, fiir welohe es einer besonderen 
wissensohaftliohen oder teohnisohen Vorbildung bedarf, wird duroh die vom 
Minister zu erlassenden Vorsohriften geregelt. 

I) 1m Jahresdurohsohnitt hatte 1910 die preu/lisoh-hessisohe Staatseisen­
ba.hn (ohne die Ministerial-Abteilungen £iir das Eisenba.hnwesen, aber mit dem 
Eisenba.hn-Zentral-Amt) etatm1l.J3ige und auJ3eretatma.J3ige hOhere Beamte 1772, 
mittlere Beamte und teohnisohe Gehilfen 63 555, etatma.J3ige und au/leretat­
ma.J3ige untere Beamte und Hilfsbea.mte im unteren Dienst, Sohrankenwa.rter und 
Sohrankenwa.rterinnen 193 884. V gl. fiir Arbeiter Anm. 2) S. 243. 

8) Die hOheren, mittleren und unteren Bea.mten tragen ungleiohe Uniformen 
und werden bei Ordensverleihungen versohieden behandelt. 
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Da. aus den Arbeitern hauptsachlich die unteren Beamten aus­
gewahlt werden (vgl. S. 244), so ist fiir den tiichtigen Mann ein Durch­
gang durch diese Stellen ein Aufstieg aus dem Arbeiterstande in die 
oberen Schichten, selbst zu einzelnen hoheren Beamtenposten moglich. 
Die lediglich im Dienst erworbene Brauchbarkeit tritt in gewissem Um­
fange ebenbiirtig neben die Ergebnisse der Schulbildung1). 

Militar-Anwarter. Die Eisenbahnen, staatliche wie private, ge­
horen zu den Verwaltungen, fUr welche nach Reichsbestimmungen die 
Versorgung der Unterklassen der Reichsverteidigung mit Stellen vor­
geschrieben ist2). Die Militaranwarter, d. h. diejenigen, welche iiber die 
gesetzliche Verpfiichtung bis zu 12 Jahren vertragsmaBig fortdienen 
oder vor Ablauf der 12 Jahre dienstunfahig werden (Kapitulanten), haben 
vorzugsweise Anspruch auf einen groBen Teil der mittleren3) und aIle 
Unterbeamtenstellen (Zivilversorgungsschein); andere Unteroffiziere und 
Gemeine Mnnen nur Anspruch auf Anstellung als Unterbeamte erhalten 
(Anstellungsschein) . 

Voraussetzung fiir jeden Anspruch eines Militaranwarters ist, daB 
er "zum Beamten wiirdig und brauchbar ist." Die Militaranwarter 
haben dieselben Eigenschaften und Kenntnisse nachzuweisen wie die 
Zivilanwarter. Sie bringen den Sinn fiir Unterordnung, fiir Befehls­
erteilung und Umsicht mit, der fiir Eisenbahnzwecke wertvoll ist. Da­
gegen gehen bei ihnen zehn Jahre bester Manneskraft fiir den Eisenbahn­
dienst verloren und sie riicken in die beamtenmaBigen Stellen besonders 
in die vorbehaltenen oberen .!mter vermoge ihrer vorzugsweisen Be­
rechtigung haufig weit vor den Zivilanwartern ein, die Hinger im Eisen­
bahndienst stehen und darin erfahrener sind. Hieraus entspringen 
Gegensatze zwischen den beiden Klassen der Anwarter, die"schwer aus­
zugleichen sind. 

Fiir den Eisenbahnbetriebsdienst bildet aber der Militardienst eine 
treffliche Vorschule; es wird deshalb grundsatzlich bei dem Eintritt in 
den Eisenbahndienst demjenigen Arbeiter bei gleichen sonstigen Eigen­
schaften der Vorzug gewahrt, der im Heere gedient hat·. 

Mannliche nnd weibliche Bedienstete. Der Eisenbahndienst, welcher 
hauptsachlich ins Freie oder in Werkstatten mit schwerer Arbeit fiihrt, 
ist fast ausschlieBlich ein Geschaft fiir Manner. Nur 8546 weibliche 

1) 1m Bureaudienst wird meist den Beamten der Vorzug gegeben, welche 
eine hohere wissenschaftliche Vorbildung genossen haben. 

2) Gesetz iiber die Versorgung der Personen der U nterklassen des Reichsheeres. 
der Kaiserlichen Marine und der Kaiserlichen Schutztruppen vom 31. Mai 1906 
(R. G. BI. S. 590 ff.) §§ 15-17. Grundsatze fiir die Besetzung der Subaltern­
und Unterbeamtenstellen bei den Reichs- und StaatsbehOrden mit Militaran­
wartern vom 8. Juli 1907 E. V. BI. S. 249. 

3) Die Halfte der oberen nichttechnischen mittleren Stellen, zwei Drittel 
der nichttechnischen Assistenten und DiMare fallt den Zivilversorgungsbarech-
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Krii.fte finden sich Un Jahre 1910 unter 488326 Beamten und 
Arbeitern bei der preuBischen Sta.a.tsbahn. Die meisten - 3577 - sind 
Schrankenwarterinnen neben ihren Mannern oder an leichteren und 
gesicherten Stellen1). 1522 werden als etatamaBige oder auBer­
etatamaBige Beamte vorzugsweise in den Fahrkartenausgaben 
und Giiterabfertignngen beschaftigt. 1m Wege steht der Aus­
dehnung ihrer Verwendung, abgesehen von den gesetzlichen 
Veraorgunsganspriichen der Militaranwarter, daB vielfa.ch der Ab­
fertigungsdienst mit Aufsicht und Anleitung von Arbeitern verbundenist, 
wofiir Frauen sich nicht eignen, und daB Nachtdienst geleistet werden 
muB, den Frauen im Eisenbahnbetriebe nicht iibernehmen konnen. 
Da den Mannern nicht ausschlieBlich der Na.chtdienst zugemutet 
werden darf, so werden fUr die Abwechselung Un Tagdienst ebenfaJ1s 
Manner verwendet. 

Der Volksunterricht reicht fiir die Arbeiten, welche der Frau im 
amtlichen Eisenbahndienst iibertragen werden, aus; die weiblichen Krafte 
kommen daher nur ala Unterbeamte vor. 

1m VerhaItnis als Arbeiter werden Frauen fast nur weibliche Ver­
richtungen iibertragen. lI) 

Sechsundzwanzigster Abschnitt. 

Hijhere Beamte. 
In der Hand der verhaltnismaBig hOheren wenigen Beamten (vgl. 

S.247) liegt die Leitung, die wissenachaftliche FortbUdung, die Ent­
wicklung des gewaltigen Sta.a.tseisenbahn-Getriebes. DaB diese Manner 
gut ausgewahlt, richtig ausgebildet, angemessen beschii.ftigt und frisch 
erhalten werden, ist von entscheidender Wichtigkeit. 

VerhaItnis zwischen technischen und Verwaltungsbeamten. Wahrend 
Techniker samtliche Vorstii.nde der Betrieba-, Maschinen und Werkstatts­
amter (zusammen Un Etat 1912 489) und samtliche hahere etatsmaBige 
Hilfsstellen (Regiernngsbaumeister usw. im Etat 1912 zusammen 239) 

tigten zu. Technische Stellen werden nur der Marine bei Nachweis der notigen 
technischen Kentnisse eingerii.umt, so die Sohiffska.pitane, Sohiffsma.sohinisten. 

1) Eisenba.hnbetriebsbea.mte oder Ba.hnpolizeibea.mte sind Sohra.nkenwarte. 
rinnen nioht, sondem nur die Sohra.nkenwii.rter. §§ 45 und 74 Eisenba.hnbau· und 
Betriebsordnung vom 4. November 1904 mit Anderungen vom 24. Juni 1907 
EVBI. 1905 S. 15. 1907 S. 292. 

B) 3546 Frauen waren im Jahre 1910 alsBetriebs·,Bahn.UnterhaJtungs. und 
Werksta.ttenarbeiter beschiLftigt. Die Frauen, welohe beim Kiesverladen oder 
Gleisstrecken namentlich im Osten PreuBens verwendet werden, stehen meist im 
Dienst von Untemehmem. 
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allein besetzen, werden Verwaltungsbeamte etatsmaBig nur in Posten 
des Ministeriums, des Zentralamts und der Direktionen angestellt, in 
welche sie unmittelbar aus der Beschaftigung als au.BeretatsmaBige Hilfs­
arbeiter riicken l ). Etwa ein Fiinftel der akademisch gebildeten Beamten 
gehort dem Verwaltungszweige an, wenn etatsmaBige und auBeretats­
maBige Beamte zusammengezahlt werden. 

Der Unterschied in der zahlenma.Bigen Verwendung beider Beamten­
gattungen liegt zum Teil in dem tJberwiegen der technischen Geschafte 
(vgl.S.234,245,249),zum Teil aberauchdarin,daBdieVerkehrs-Amtermit 
Vorstanden aus dem mittleren Beamtenstande besetzt werden, weil fiir 
diese Stellennicht wie bei den Betriebs-, Maschinen- und Werkstattsamtern 
akademische Vorbildung erforderlich ist. Als Folge dieser Ungleich­
artigkeit ergibt sich, daB die Verwaltungsbeamten jiinger in die funen 
allein offenen Stellen der Direktions- und Ministerialmitglieder kommen, 
wie die Techniker, welche zunachst in den Ausfiihrungsamtern Vorstande 
werden oder in die etatsmaBigen technischen Hilfsstellen der Direk­
tionen riicken. 

Jiingere Verwaltungsbeamte werden danach ofters Vorgesetzte 
alterer Techniker. Die technischen hoheren Beamten kommen nach 
Durchgang durch die Amts- und Hilfsstellen in die hoheren Posten mehr­
fach in einem spateren Lebensalter, als fiir den Dienst erwiinscht ist. 
In den etatsma.Bigen hoheren Hilfsstellen verbleiben manchmal tiichtige 
technische Krafte noch in den Jahren, in welchem die Fahigkeit zu selb­
standigem Handeln sich am besten entfaltet. 

Eine Anderung hierin zu gunsten der Techniker laBt sich nicht da­
durch herbeifiihren, daB mehr Geschafte in den Zentraistellen und 
Direktionen und deshalb auch mehr Stellen in diesen Behorden den 
Technikern iiberwiesen werden. Was den Verwaltungsbeamten jetzt 
zugeteilt ist, au.Ber den eigentlichen Rechtssachen, Organisation, 
Etat und Wirtschaftskontrolle, Grunderwerb, Tarif und Verkehr, 
Personalangelegenheiten, gehort zu den Verwaltungsgeschaften und kann 
in den leitenden Behorden nur Handen iibergeben werden, hinter welchen 
fiir diesen Teil der Arbeit die bestmogliche wissenschaftliohe Fach­
bildung steht2). 

1) EtatsmaBige Stellen fiir hOhere Beamte, abgesehen von denjenigen, welohe 
aus den mittleren Beamten besetzt werden (vgl. S. 247) sind im Etat 1912 fiir die 
Direktionen und das Zentralamt - 22 Prasidenten, 466 Direktionsmitglieder -
zusammen 488, fUr das Eisenbahnwesen ill Ministerium 42 vorgesehen. Von den 
auBeretatsmaBigen hOheren Beamten - 489 im Etat 1912 - gehOrt die "Oberzahl 
der Technik an. Die hoheren Verwaltungsbeamten versehen wahrend ihrer auBer­
etatsmaBigen BeschMtigung zum Teil Stellen der Vorstii.nde von Verkehrsii.mtern, 
um in der Leitung des AuBendienstes ausgebildet zu werden. 

2) In der vielseitigen, tief in alle Lebens- und Staatsverhaltnisse eingreifenden 
Staatsbahn kann der Verwaltungsbeamte nioht darauf besohrii.nkt werden, ala Bei-
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Wohl aber haben wesentliche Nachteile, welche das Verweilen in 
den Hills- und Ausfiihrungsstellen mit sich bra.chte, dadurch gebessert 
werden konnen, daB fiir diese Stellen die gleichen Hochstgehalter wie fUr 
die Direktionsmitglieder bei der Besoldungsreform eingefUhrt wurden 1 ). 

Den Amtsstellen ist auBerdem viel Selbstandigkeit eingeraumt und 
manche Nebenvorteile kommen ihnen zu gute, so daB in diesen Posten 
ein tiichtiger Mann sein Leben mit Befriedigung verbringen kann. Wie 
in jedem groBen Betriebe sind die Ausfiihrungsstellen fUr den Erfolg 
besonders wichtig und ist es erwiinscht, daB die Inhaber lange genug 
darin verbleiben, um erfolgreich wirken zu konnen. 

Beforderung in hOhere Stellen. Fiir die Beschleunigung der Beforde­
rung und die Abkiirzung der unselbstandigen Beschaftigung in Hilfs_ 
stellen gibt es nur das eine Mittel, daB die Anwarter auf die hoheren 
technischen Stellen vermindert werden. Dazu bietet die mit der Zeit 
wesentlich gestiegene Befahigung der mittleren technischen Beamten die 
Moglichkeit. Sie sind seit einigen Jahren Vorstande von Betriebs-, 
Maschinen-, Werkstatten-Nebenamtern (in minder wichtigen Bezirken) 
geworden und Eismbahningenieure, welchen in den Bureaus ahnliche 
Arbeiten wie den Regierungsbaumeistern in minder schwierigen Fallen 
iibertragen werden. So werden fiir Geschafte, welche bis dahin von aka­
demisch gebildeten Beamten voriibergehend wahrgenommen wurden, 
geschulte Krafte gewonnen, die an untergeordneter Stelle dauernd bleiben 
und keinen Anspruch auf weiteres Aufsteigen haben. Zugleich hat man 
dadurch den mittleren technischen Bea-roten in ahnlicher Weise die Aus­
sicht auf hoher ausgestaItete Stellen erofinet, wie sie die mittleren nicht­
technischenBeamten schon langere Zeit besitzen 2). Die akademisch ge­
bildeten Techniker aber werden mehr auf Geschafte beschrankt, welche 
dem Umfang ihrer Vorkenntnisse entsprechen, und haben, entsprechend 
der verringerten Anwarterzahl, Aussicht, schneller in Vorstands-Direk­
tionsstellen und damit zu der flir j eden so vorge bildeten Mann erwiinschten 
Selbstandigkeit zu kommen. 

Zusammenwirken der hoheren Beamten. Das Zusammenarbeiten der 
hoheren Beamten, welches in einer groBen Betriebsverwaltung so not-

rat oder Syndikus mitzuwirken. Mehr nooh als der Kaufmann in den groBen gewerb­
liohen Betrieben, hat er neben dem Teohniker die wirtsohaftliohe und staatliohe 
Riohtung des Unternehmens zu bestimmen und danaoh sioh an der Leitung der 
Gesohafte selbst zu beteiligen. 

1) Das Hoohstgehalt von 7200 M. erreiohen die Direktionsmitgliederin 6, die 
Amtsvorstande in 7, die etatsmaBigen Regiernngsbaumeister pp. in 8 Stufen 
von den Mindestbetragen von 4200,3600 und 3000 M. an gereohnet. Dienstwoh. 
nungen, Reisegelder haben fast aile Vorstande der Betriebs·, Masohinen· und 
Werkstattsamter. 

2) Die Vorstande der Nebenamter haben dieselben Gehaltsbeziige wie die 
Vorstande der Verkehrsiimter. 
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wendig ist, bleibt trotz aller darauf berechneten Einrichtungen1) eine 
sohwer zu erfiillende Aufgabe. Der tiiohtige Mann wahrt gem seine 
Selbstandigkeit und denkt an den eigenen Bezirk eher als an da.s Ganze. 
Das hOohste Ziel, die gleiohma6ige Forderung des Verkehrs fiir AIle im 
Lande mit technisoh und wirtsohaftlioh riohtigen Mitteln kann aber nur 
erreioht werden, wenn jeder Dienstzweig, jede BahOrde, jeder leitende 
Bea.mte fUr die anderen mitsorgt und die gemeinsamen Zwecke bei allen 
Plii.nen und Anordnungen fest im Auge behli.lt. Wer duroh fruohe Tatig­
keit diesen Geist des Zusammenwirkens bei seinen Untergebenen, sei 
er Teohniker oder Verwaltungsbeamter, lebendig zu erhalten vermag, 
ist zu einer Fiihrerstellung in der Sta.a.tseisenbahn innerlioh berufen2). 

Ausbildung und Auswahl der hoheren Beamten. Die akademisohe 
Faohbildung ist, abgesehen von den an mittlere Beamte vergebenen 
SteUen, fUr aUe hOheren Beamten der Eisenbahnverwaltung in tiberein­
stimmung mit den iibrigen Dienstzweigen des Sta.a.tes festgehalten. 
Dan 3 oder 4 Jahren auf Hoohsohule oder Universitat foIgt die Aus­
bildung im Dienst, welohe der Techniker sogleich bei del! Eisenbahn­
verwaltung durohmaoht3), wahrend der Verwaltungsbea.mte zunaohst 
seine wissansohaftliohen Kenntnisse in den Geriohts- oder Verwaltungs­
behorden anzuwenden lemt. 

Der junge Teohniker ha.t, wenn er naoh a.bgelegter letzter Priifung 
fertig fUr die tibemahme in den Eisenbahndienst ist, den Vorzug, daB er 
sohon eine drei- bis vierjahrigeEdahrung da.rin hinter sioh hat, wogegen 
der Verwaltungsbea.mte dann meist den Gesohii.ftsgang nur in anderen 
BahOrdan kennt. Bei der endgiiltigen tibernahme in den Eisenbahn­
dienst, die I bis 2 Jahre naoh dem Eintritt') erfolgt, ist der Teohniker 

1) VgI. S. 150, Anm. 1, 8.156. Die Oberrll.te, welche indar Zusammenfassung 
derGeschMte denPriisidenten der Eisenbahndirektion unterstiitzen sollen, werden be­
stlI.ndig vermehrt. 1910 hatte der Etat 330berregierungsril.te, 40 Oberbaurll.te, 
1912 sieht 350berregierungs- und 45 Oberbaurll.te vor. 

I) Von den 22 Pritsidenten des Eisenbahn-Zentralamts und der Eisenbahn­
direktionen sind zurzeit 4 aus der Ba.utechnik, 1 aus der Maschinentechnik, 
17 aus den VerwaJtungsbeamten entnommen. In den Eisenbahna.bteilungen des 
Ministeriuma gebOrt der Unterstaa.tssekretll.r und drei MinisteriaJdirektoren zu den 
VerwaJtungsbeamten; 1 MinisteriaJdirektor ist Bautechniker,l Maschinentechniker. 

3) Der Maschinentechniker hat ein Jahr als Arbeiter in Werkstii.tten zuzu­
bringen, wofiir ibm auch die Beschiiftigung in anerkannten Privatfabriken freige­
stellt ist, und hat mehrere Monate a.ls Heizer auf der Lokomotive zu fa.hren. Der 
Hochbauer erfll.hrt seine Ausbildung bei der Hochbau-Abteilung des Ministeriums 
der O1l'entlichenArbeitenan Bauten verschiedener Art und wird nach erfolgter letzter 
Priifung an die Eisenbahn-Abteilung auf Wuusch fiir Hochbauten abgegeben. 

4) Die endgiiltige "Oberna.hme erfolgt bei Assessoren nach Ablauf eines PJ;obe­
jahrs, in welchem sie plamni!.l3ig durch die verschiedenenZweige der Eisenbahnver­
waltung durchgefiihrt werden. Bei Regierungsbaumeistern 2 Jahre nach der Pm­
fung, in denen sie ebenfalls moglichst vielseitig bescMftigt werden. Es melden 
sich zur EisenbahnverwaJtung jetzt meist nur Gerichtsassessoren, an denen die 
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hinsichtlich seiner Brauchbarkeit fiir die Eisenbahn der Verwaltung in 
der Regel besser bekannt a.ls der Verwa.ltungsbeamte. 

Ausbildung der Verwaltungsbeamten. Wenn dann einzelne Ver­
waltungsbeamte trotz sorgfaltiger Auswahl, wofiir die abgelegten 
Priifungen, der lange Ausbildungsgang, das Lebensalter von meist 28 und 
mehr Jahren die besten Unterlagen bilden, sich doch hinterher als 
weniger brauchbar fiir die besonderen Geschafte des Eisenbahnbetriebes 
erwiesen, so wurde in friiherer Zeit iiber Assessorismus, d. h. eine bureau­
kratische, nicht geschaftskundige Auffassung geklagt. Man rief im 
Landtage und in der Presse nach dem Kaufmann, der ja allerdings bei 
der Einfiihrung der Bahnen sich verdient gemacht hatte (vgl. S. 140, 143). 

Die Versuche. die aber mit Einberufung von lediglich kaufmii.nnisch 
ausgebildeten Personlichkeiten bei der Staatseisenbahnverwaltung 
gemacht wurden, bewahrten sich nicht. Fiir die vorzugsweise 
spekulative Tatigkeit des Kaufmanns fehlt es im regelma£igen Dienst 
der Eisenbahnverwa.ltung an ausreichender Verwendung. Zu der 
vielseitigen Verwaltungsarbeit bringt er nicht die Fachbildung mit. 
Fahige Kaufleute sind iiberdies fUr Beamtengehalter nicht zu haben. 

Ebensowenig ist es gelungen, eine besondere Ausbildung fiir die 
Eisenbahnverwaltungstatigkeit nach abgelegter Hochschulpriifung in 
Rechts- und Staatswissenschaften einzurichten. Sie ist zu einseitig, um 
dem Anwarter, wenn er sein Ziel bei der Eisenbahn nicht erreicht, noch 
andere Gelegenheiten zur Beschaftigung zu erofinen. Die Kenntnis 
des Rechtslebens, welche wahrend der Ausbildung bei den Eisenbahn­
behorden erworben werden kann, wiirde auBerdem fiir die meisten 
Verwaltungsstellen der Eisenbahn ungeniigend sein. 

Den Mangel an Kenntnis des geschaftlichen Lebens, der ofters 
bei eintretenden jungen Eisenbahnverwaltungsbeamten ebenso wie bei 
Regierungs- und Gerichtsbeamten beklagt wird, kann man nur dadurch 
heben, daB bei der Vorbildung mehr auf den Erwerb von wirtschaftlichen 
Kenntnissen und Erfahrungen gehalten wird. Die Bestrebungen, die in 
dieser Richtung im Gange sind, verdienen und erhalten von der Staats­
eisenbahnverwaltung volle Unterstiitzung1). 

Gerichte, welche die Ausbildung dazu unbeschr&nkt zulaBsen, 'OberfluB haben. 
Regierungs- und Berg.Assessoren, welche friiher mehrfa.ch in der Eisenbahn­
verwaltung vorkamen, ersoheinen kaum mehr, seitdem Regierungs- und Berg­
behOrden die Anwil.rter nur in bestimmtem Malle aunehmen und dafiir hinreiohende 
Besohil.ftigung haben. 

1) Es wird sohon lange bei der Annahme von Assessoren fiir die Eisenbahnver­
waltung Wert auf vorherigenBesuoh von wirtsohaftlichen, besondersEisenbahn-Vor­
lesungen und Besohii.ftigung in gewerblichen oder landwirtsohaftliohen Unter­
nehmungen gelegt. Die Anforderungen an den Ausbildungsgangwerden dadurch nioht 
unerheblich erhoht. Sehr erwiinsoht ware, wenn, wie sohon vor 50 Jahren in Berlin 
gesohah, an den Universitil.ten fiir Nichtteohniker besondere teohnologische Vor-
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1m iibrigen bietet der Eisenbahndienst selbst die beste Gelegenheit, 
Liicken in der Kenntnis des tatigen Lebens zu erganzen, da er jeden, 
der offene Augen hat, mitten in die Verhaltnisse fast aller scha.1fenden 
Kreise des Landes hineinfiihrt. 

Ausbildung der hoheren Teehniker. Fiir den hOheren Techniker war 
frillier, abgesehen vom Hochbau (vgl. Anm. 3, S. 252) die Eisenbahn­
verwa.ltung, ahnlich wie bis vor kurzem noch das Gericht fiir die 
Assessoren, diejenige BehOrde, in welcher der Anwarter bei Zuriicklegung 
des vorgeschriebenen Ausbildungsganges und Ablegung der Priifungen 
sicher den Anspruch auf Sta.a.tsanstellung erwerben konnte. Die Folge 
war, wie bei den Gerichten (vgl. Anm. 4, S. 252) ein UberfluB von 
Anwartem und damit sehr verspatetes Einriicken in etatmaBige StelIen, 
die bei der ersten Anstellung nach dem Diensta.lter besetzt werden1). 

Die Nachteile, welche durch Ubera.lterung fiir die Bea.mten wie fiir 
die Verwaltung entstehen, waren die Vera.nla.ssung, daB vom Jahre 1905 
an die Anwarter nach der Vorbereitung auf der Hochschule auf Grund 
der Priifungsergebnisse ausgesucht und nur so viel solche Anwarter 
(Diplom-Ingenieure) angenommen werden, a.ls fiir den Ersatz in den 
Stellen der Eisenbahn notig ist. Zugelassen wird indes, daB Diplom­
Ingenieure, welche ala Anwarter nicht angenommen werden konnen, 
auf Wunsch ihre Ausbildung bis an die Priifung zum Regierungs­
Baumeister ebenfa.lls bei der Staatsbahn erhalten 2). Hierdurch ist es 
wie friiher jedem ermoglicht, die Erziehung, welche die Sta.a.tseisenbahn­
verwaltung fiir dieAnwendung hohererTechnik bieten kann, zu benutzen, 
80weit die dienstlichen Krafte dafiir verfiigbar sind. Die Verwa.ltung 
bleibt aber in der Lage, die Bewerber urn die wichtigen hOheren 
technischen Amter ebenso frei zu wahlen wie fiir a.lle anderen Stellen. 

lesungen mit Besichtigung der Fabriken gehalten und auch auf die Landwirtschaft 
ausgedehnt wiirden. Ahnliches geschieht jetzt in den staatswissenschaftlichen Vor­
lesungen, die hauptsil.chlich fiir schon angestellte VerwaJtungs- undGerichtsbeamte 
eingerichtet sind. Zu bedauem ist, daB nichtauch, wie beiden Ma.schinentechnikem 
(.ADm. 3,8.252), beijungenAkademikern andererDienstzweige dieTeilnahme anAr­
beiten mit der Hand ausbedungen werden kann. Sonst bringen nur die Dienst­
leistungen bei dem Heer dem gebildeten jungen Mann etwas von der Wertschil.tzung 
der korperlichen Arbeiten bei, welche notig ist, um deren Verrichtung sp1i.ter leiten 
zu konnen. Der Sport kann dazu nur wenig beitragen. 

1) Die etatsm1i.Bige Anstellung erfolgte zeitweilig 14 JaJtre nach abgelegtar 
Baumeisterpriifung im Alter von einigen 40 J ahren. J etzt riicken Baumeister wie 
Assessoren in dar Regel 7 Jahre nach abgelegter letzter Priifung, neuerdings 
auch frillier, in etatsm1i.13ige Stellen. 38% aul3eretatsma.13ige Beamte bmen im 
Jahre 1910 auf 100 etatsmii13ige hOhere Beamte (489 auf 1283). Bei den mittleren 
Beamten waren nur 10010 aul3er-etatsma.Big (5598 auf 55331). 

B) Bestimmungen iiber die Ausbildung der hOheren Techniker fiir den 
Staatsdienst. Solche Diplom - Ingenieure erhalten w1i.hrend der Ausbildung 
ebensowiedieAnw1i.rter die Bezeichnung Regierungs-Baufiihrer und bei Ablegung 
der Regierungs-Baumeister-Priifung den Titel aJs "gepriifte Baumeister". 
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Kollegialitat der hOheren Eisenbahnbeamten. Die Eifersiichtelei, 
welche in der Entwicklungszeit der Verwaltung wiederholt zwischen 
Technikern und Verwaltungsbeamten deutlich zum Ausdruck kam1), ist 
allmahlich unter den ausgleichenden MaBregeln der Staatsregierung zum 
Schweigen gebracht worden. Mehr und mehr ist zwischen beiden Dienst­
zweigen der kollegiale Sinn vorherrschend geworden, der von Anfang an 
in der Eisenbahn-Verwaltung GroBes zustande gebracht hat, und von 
dessen Erhaltung die weiteren Erlolge zum wesentlichen Teile ab­
hangen. 

Siebenundzwanzigster Abschnitt. 

Mittlere Beamte. 
Friihere Scheidung zwischen Subaltern- und AuBenbeamten. Bei der 

Staatseisenbahn-Verwaltung wurden anfanglich die Bureau-Beamten der 
Direktionen, welche wie bei anderen Behorden Subalternbeamte heiBen, 
getrennt von den Beamten des AuBendienstes gehalten. Fiir den nicht­
technischen und den technischen Bureaudienst, fiir den Stations-, fiir den 
Abfertigungs-, fiir den Bahn - und fUr den Werkmeisterdienst wurden die 
Anwarter je besonders angenommen, ausgebildet und gepriift. Nur 
ausnahmsweise wurden geeignete Leute vomBureau- in denAuBendienst, 
namentlich aber umgekehrt iibergefiihrt. Die Besoldungen im AuBen­
dienst standen nicht unwesentlich gegen die Gehalter der Bureaubeamten 
zuriick. Die Verwendbarkeit der Beamten litt unter dieser Teilung der 
Anwartschaften. Besser befahigte Krafte drangten vorwiegend zum 
Bureaudienst. 

Vereinigung der mittleren Beamten im Bureau- und AuBendienst. 
Je mehr die Leitung des Betriebes als Hauptaufgabe in den Vordergrund 
trat und die Eisenbahnbehorden sich selbst der Arbeit im Betriebe zu­
wendeten (vgl. S. 146), desto starker wurde das Bediirfnis fiir sie, 
Bureaubeamte zu haben, welche griindlich im AuBendienste Bescheid 
wissen. Die Trennung der Anwarter fiir den Abfertigungs- und Stations­
dienst konnte nicht aufrecht erhalten werden, da mit der Zeit die Bahn­
hofe, auf welchen beide Dienste vereinigt waren, die Beamten also in 
beiden Bescheid wissen muBten, immer mehr zunahmen2). Die Verein­
fachung und planmaLlige Gliederung des Geschaftsganges, welche a11-
mahlich, namentlich seit derUmgestaltung derVerwaltung imJahre 1895 
(vgl. S. 149:1'£.), erreicht wurde, die Verbesserungder Dienstanweisungen 

1) J ahrelang wogte der Streit in der Presse, in Broschiiren, in Vereinen, in 
regelm.il.Bigen Landtags-Petitionen und Verhandlungen. 

2) 1m Jahre 1910 hatte die preuJ3isch-hessische Staatsbahn 5906 Bahnh1:ife 
und nur 1190 selbstandige Abfertigungsstellen (fUr Fahrkarten, Gepack, Eilgut 
und gew1:ihnliche Guter) auBer den 1351 Haltepunkten. 
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und des dienstlichen Unterrichts gestatteten, da.B dem Anwiirter die 
Vorbereitung fiir mehrere Dienstzweige zugemutet werden konnte. 

So bm man Ende der 90er Jahre dazu, fiir alle mittleren Stellen, 
welche dem nichttechnischen Burea.udienst gleichwertig zu era.chten sind, 
die Annahme gemeinsamer Anwarter, eine gemeinschaftliche Ausbildung 
und Priifung vorzuschreiben1). Die Anwarter kommen aus drei verschie­
denen Richtungen: den Zivilsupemumeraren, welche als Bewerber nur 
fiir die hOheren Stellen der mittleren Laufbahn eintreten, eine Mittel­
schulbildung2) nachweisen und sich in der dienstlichen Vorbereitungs­
zeit von 3 Jahren a.llein erhalten miissen, Militaranwarter, welche yom 
Eisenba.hna.ssistenten aufsteigen, und Arbeiter, welche zunii.chst durch 
die Unterbea.mtenstellen gehen. Alie haben gleichmaBig, wenn sie in 
die oberen mittleren nichttechnischen Stellen (vgl. Anm. I) ge­
langen wollen, die Fachpriifung erster Kla.sse abzulegen3). 

Die Reihenfolge der Anstellung ist zwischen den Militar- und den 
Zivila.nwiirtem durch Gesetz geregelt (vgl.Anm.3, S. 248). Um den An­
spriichen der beiden Gruppen von Zivilanwartem ebenfa.lls eine feste 
Grundla.ge zu geben, besetzt die Sta.a.tseisenbahnverwaltung einen 
bestimmten Teil der den Zivila.nwartem zufa.llenden Stellen mit Zivil­
supemumeraren, soweit diesein Betracht kommen'), den anderen Teil 
mit Bewerbem aus dem Arbeiterstande. Da letzteren der den Militar­
anwiirtem nicht vorbehaltene Teil der Assistentenstellen - Assistenten­
stellen sind im Etat 1912 14339 vorhanden - ganz zufallt, so sind die 
Aussichten fiir den Eisenbahnal'beiter, der Unterbea.mter wird, spater 
eine mittlere Stelle zu bekommen, nicht ungiinstig. 

Nachdem der Burea.u-, der Abfertigungs- und der Stationsdienst 
in der LaU£bahn vereinigt waren, wurden auch die Gehii.lter, zuletzt in 

1) Seit 1. Oktoher 1899 gilt die gemeinsame Aushildung (Zehnjahrsbericht 
S. 29). Als gleichwertig den nichttechnischenEisenbahnsekretii.ren gelten die Ohervor­
steher des AuBendienstes (Oberbahnhofs-, Obergiiter-, OberkMsen-, Obermaterialien­
vorsteher), den technischen Eisenbahnsekretaren die Oberbahnmeister. Der Be­
griff des "mittleren Bea.mten" geht jetzt durch aIle Dienstzweige des Staats. 

I) Die Zivilsupemumerare miissen die Reile fiir die Ohersekunda. eines Gym­
nasiums odeI' eine gleichwertige Schulbildung besitzen. 

8) Die Zivilsupemumerare werden behufs Erlangung der Berechtigung zur 
AnstelIung fiir die Fa.chpriifung na.ch der Vorbereitung vorgeladen, die schon an­
gestelIten Militii.ranwikter haben sich dlLZu hinnen 3 J wen na.ch ihrer Emennung 
zum EisenbahnMsistenten zu melden. AlIe werden na.ch der Fa.chpriifung bei 
Freiwerden der Stellen in der Regel zunii.chst zuBahnhofs-, Guter, KMSen- oder 
Materialienvorstehem emannt, welche den Obervorstehem in Rang und Gehalt 
na.chstehen. Bis zur AnstelIung werden die Zivilsuperna.merare als Praktikanten 
gegen Diaten beschiLftigt. Priifungsordnung fiir die mittleren und unteren Sta.a.ts­
eisenbahnbeamten yom 1. Mai 1909. E.V.BI. S. 51. 

.) Zivilsupemumerare werden nicht Eisenbahnassistenten, sondem gleich 
Vorsteher. 



Mittlere Beamte. 257 

der Besoldungareform von 1908, auageglichen. Der Anwarter erreicht 
dieaelben Gehaltabetrage, einerlei ob er in den inneren Bureaus der Ver­
waltung, in den Bahnhofen, Abfertigungaatellen oder Kasaen dauernde 
Beachaftigung findet. Die Aualeae der nichttechniachen mittleren Ver­
waltungabea.mten na.ch den Fahigkeiten und ihre vielaeitige Verwend­
barkeit iat dadurch erheblich erleichtert1). 

Die Anwarter aus der Zahl der Zivilaupernumerare werden vor­
wiegend im Burea.udienat verwendet, fiir deaBen achriftliche Arbeiten 
beaaere Schulbildung wertvoll istS). 1m ubrigen leisten nach langjiLhriger 
Arbeit im Dienate der Verwa.ltung die Anwarter der verachiedenen 
Richtungen trotz der Ungleichartigkeit ihrer Schulbildung alle daa Er­
forderliche. 

Teehniseher mittlerer Verwaltungsdienst. Bei den technischen 
mittleren Verwaltungabea.mten ist gleichfa.lla die Auabildung fiir 
den Bureau- und den AuBendienat moglichat vereinigt. Sowohl fiir 
den bau- und den maachinentechniachen Eisenba.b.nsekretar wie fiir 
den techniachen Bureaua.aaistenten, Bahnmeister oder Werkmeister 
ist daa Reifezeugnia einer anerkannten Fa.chachule (Baugewerkachule 
oder Ma.achinenbauachule) erforderlich. Wahrend fiir den Aaaistenten, 
Bahn- und Werkmeister im iibrigen die Volkaachulbildung geniigt, 
wird fiir den Sekretar, ebenao wie bei dem nichttechniachen Eisen­
bahnaekretar, da.a Zeugnia fiir den einjiLhrig-freiwilligen Militar­
dienat (Reife fUr Oberaekunda.) verla.ngt8). Bahn- und Werkmeister 

1) Die Eisenbo.hna.ssistenten (Ba.hnhofs- und Ma.teriaJienverwalter) beziehen 
1650 bis 3300 M. Gahalt, die Ba.hnhofs- usw. Voreteher 2000 bis 4000 M., die Ober­
vorsteher und nichttechnischen Eieenbahn.eekretare 2100 bis 4500 M., aIle in 7 bis 8 
Altereetufen und neben einem penBionefahigen W ohnungsgeldzuechuB von 546 M. 
Do. die Leiter der Bahnhofe und haufig auch der Abfertigungsetellen BOwie stellen­
weise ihre Aeeistenten statt dee Wohnungegeldzuechueees freie Dienstwohnupgen 
haben, BO ist jetzt die Lage der AuJlenbeamten zum Teil giinstiger aJs die der 
Bureaubeamten. Nach dem Etat 1912 Bind 4574 nichttechnieche Eisenbahnsekretll.re 
usw., 1254 Obervoreteher und 4169 Ba.hnhofs· usw. Voreteher vorhanden, daneben 
alIerdings noch aue alterer Zeit die kiinftig wegfalIenden etwa 1500 nichttechniechen 
Betriebseekretare. EinechlieBlich der Schifiskapitii.ne sind im mittleren nicht­
technischen Verwaltungedienst 25873 Stellen. AuBerdem werden zu den mittleren 
nichttechnischen Beamten die Kanzlisten gerechnet, samtlich Militll.ranwa.rter, 
welchen die Anfertigung der Reinechriften anvertraut ist. Ihre Arbeiten werden 
durch Formulare, Umdruck, Kurzverfiigungen bestandig eingeechri!.nkt. Gagen 
578Kanzlisten im J. 1890 Bind jetzt trotz Steigerung der Gesa.mtausgaben fast um 
das dreifache nur 553 etatsma./lige Stellen fUr Kanzleidienst vorgeeehen. 

2) Zivilsupernumerare mit dem Reifezeugnis fUr die Oberprima kommen vor 
anderen Bewerbern in der Reihe der Aufzeichnung zur Einberufung, BO lange bis die 
Wartezeit der letzteren eeit der Aufzeichnung 3Jahre betragt. Beetimmungen tiber 
Annahme und Ausbildung der Zivilsupernumerare. 

8) Der Bewerber um eine technische Eieenbahnsekretll.retelle kann mch auch 
do.durch vorbereiten, da./l er mit der Reife fUr Unterprima eine deuteche technieche 

Wehrmann. 17 
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sowie technische Bureau-Assistenten von hervorragender Befii.higung 
kOnnen aber auch ohne die hOhere Schulbildung zur Ausbildung 
und Priifung fiir den technischen Eisenbarhnsekretar zugela.ssen 
werden. 

1m ubrigcn mussen a.lle Bewerber um eine technische mittlere Stelle 
in den Handverrichtungen ihres Fachs erfarhren sein und eine mehr­
jii.hrige Vorbereitung imDie:riste derVerwa.ltung durchmarchen, bevor sie 
fUr die etatsmaBige Anstellung gepriift werden1). Bei den Beamten des 
mittleren technischen: Dienstes ist ebenso wie bei den nichttechnischen 
ein Wechsel yom Bureau- zum AuBenbetriebe und umgekehrt infolge 
der gleichartigen Ausbildung in gewissem Umfange moglich und ge­
brii.uchlich. 

Da die technischen Sekretii.re langere Zeit a.ls die nichttechnischen 
zu ihrer Vorbereitung brauchen, steigen sie um eine Altersstufe eher 
zu dem hOchsten Geha.lt auf D). 

stenung des mittleren Verwaltungsdienstes in der Staatseisenbahn. 
Die Beamten des mittleren Dienstes - in den etwar 26 000 nicht­
technischen und 6600 technischen Stellen (vgl. Anm. 1 S. 257 
und Anm. 2 unten), zu denen nooh zahlreiche Hilfskrii.fte treten 
- bilden die unmittelbarre Unterstutzung fiir die hOheren Boomten 
im Innen- und AuBendienst. Sie harben die Ausfiihrungs­
arbeiten in den Bureaus und die Leitung des Betriebs an 
Ort und Stelle. Sie helfen arla Betriebs-, Verkehrs-, Oberbau-, 
Materia.lien-, Betriebsma.Bchinen-Kontrolleure und Betriebsingenieure 
bei der Beobachtung des Gesamtgetriebes und Aufklii.rung aller Vor­
~ge darin. Bei ihnen beruht in der Haruptsa.che die Erziehung der 
ihnen unterstellten Bediensteten, deren personliche AnIeitung und die 

Hochsohule 3 Jahre besucht und eine Vorpriifung bei einem AusschuB des Ministe­
riums besteht. Wer die Landmessar-Priifungen auf Grund mehrjii.hrigen Hoch­
schulbesuchs abgelegt hat, bedarf keines weiteren Nachweises liber Schulbildung. 
Priifungsordnung fiir die mittleren und unteren Staateeisenbahnbea.mten vom 
1. Mai 1909, § 1. 

1) Die Eisenbahnbetriebsingenieure haben nach der Ernennung zum Eisen­
ba.hnsekretar und einer weiteren Vorbereitungszeit noch eine Erganzungspriifung 
liber Kenntnisse des technisohen Betriebsdienstes abzulegen. 

I) Die nichttechnisohenSekretare und Obervorsteher haben 8, die technisohen 
Sekretare und Obervorsteher 7 Stufen von je 3 Jahren von 2100 bis 4500 M, Ge­
halt. Die Bahnmeister I. Kla.sse, die technisohen Burea.u-Assistenten und Bahn­
meister stehen den nichttechnisohen Vorstehern und Assistenten gleich. Die 
Eisenbahnlandmesser und Eisenbahningenieure haben 2700 bis 4800 M. Gehalt. 
Von diesan und technisohen Eisanba.hnsekretaren sind im Etat 1912 1746 Stellen 
neben 86 kiinftig wegfallenden technischen Betriebssekretaren. Oberbahnmeister 
und Werkstattenvorsteher haben 332, Bahnmeister II. Kla.sse und Werkmeister 
2036, technische Bureau-Assistenten und Bahnmeister 2407 Stellen. 1m ganzen 
umfa.Bt der mittlere technisohe Verwaltungsdienst 6607 Stellen. 
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Durchfiihrung der Wohlfa1mtsbestrebungen. Sie setzen die Vberlieferung 
in den Gewohnheiten und Erfahrungen der Verwaltung unter dem Wech­
sel der hOheren Beamten fort. 

Die Stufen, in welche diese Beamten verteilt sind, die Techniker 
in technische Burea.u-Assistenten oder Ba.hnmeister, Bahnmeister I. Kl. 
oder Werkmeister und technische Eisenbahusekretii.re, oder Oberbahn­
meister, die Nichttechniker in Eisenbahnassistenten, Vorsteher und 
Obervorsteher oder nichttechnische :Eisenba.hnsekreta.re unterscheiden 
sich durch Schwierigkeit und ·Umfang der Arbeiten. In den Bureaus 
der EisenbahnbehOrden und Dienststellen werden die Geschafte 
systematisch na.ch Raten verteilt, die Dienststellen selbst in Stationen 
1. bis 4. K.la.sse, in Abfertigungen, Bahnmeistereien usw. fiir Ober­
vorsteher, Vorsteher, Verwalter zerlegtl). 

Lokomotiv- und Zugfiihrer. Die Lokomotiv- und Zugfiihrer, welche 
ebenfalls zu den mittleren Beamten mit zusammen iiber 25 000 Stellen 
gehOren S), haben eine ganz andere Ausbildung und Aufgabe all! die 
mittleren Verwaltungsbea.mten. Sie gehen sa.mtlich aus den Unterbe­
amten, den Lokomotivheizern und Schafinern hervor und sind vor­
wiegend vorher Arbeiter gewesen, die Lokomotivfiihrer a.lle Handwerker 
in den Eisenbahnwerkstatten, die Zugfiihrer mehrfa.ch Arbeiter in der 
B.a.hnunterhaltung und im Betriebe8). Sie haben nur Volksschulbildung 
mitzubringen und die fiir ihren Dienst erforderlichen Kenntnisse und 
Erfahrungen in einer Priifung nachzuweisen. Ihre Zuweisung zu den 
mittleren Bea.mten geht zuriick auf die a.lteren Zeiten des Eisenbahn­
wesens und beruht dara.uf, daB diese Bea.mten die Ziige selbstandig zu 
fahren oder die Fahrt zu leiten haben, sowie daB mit dieser Aufgabe 
Gefahr und eine hohe Verantwortlichkeit verbunden ist4). 

1) In den Bureaus werden Raten A. fUr Sekretii.re, B. fUr Assistenten 
C. fUr Unterbeamte untersohieden, daren Inhalt in den Hauptziigen yom 
Ministerium festgesetzt ist. Im Jahre 1910 gab es 553 Bahnhofe r. KI., 1167 
TI. KL, 967 m. Kl. Die r. Kl. hat in der Regel Obervorsteher, die TI. Kl. 
Vorsteher, die TIr. Kl. Assistenten oder Verwalter ala Leiter. Den 4208 Bahn­
hOfen IV. Kl. stehen Unterbea.m.te vor. 

I) Mit den 17 453 Lokomotivfiihrern werden die 20 Sobiffsma.sohinisten und 
177 Ma.sohinisten elektrisoher Anlagen, mit den 7735 Zugftihrern die 16 Steuer­
mil.nner gleiohgest611t. Zusammen haben diese Beamten im Etat von 1912 25 501 
Ste1len. 

8) Militli.ranwarter, obwohl lediglioh (mit geringen Ausnahmen, vergL 
Anm. 3. S. 248), zu den niohtteohnisohen Unterbeamtenstellen bereohtigt, 
melden moh verMltnismiiJ3ig wenig zum Unterbeamtendienst; im Jahre 1910 
gab es nur 868 au/leretatsmil.Bige mil.nn1iohe untere Beamte, die samtlioh Militil.r­
anwii.rter sind, da. die Zivilanwarter des Unterdienstes ala Arbeiter gefiihrt werden. 

') Das Auswasohen und Reinigen der Masohinen gesohieht auf groBeren 
Stationen duroh die Arbeiter und Werkfiihrer der Lokomotivsohuppen, die Priifung 
der Ziige vor Abgang durch die Wagenmeister. Die Instandhaltung der Masohine 
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Der Dienst des Lokomotiv- und des Zugfiihrers ist mit der kunst­
vollen Einrichtung der Lokomotiven und Ziige zum Teil schwieriger ge­
worden, andererseits dadurch erleichtert, daB die Vorbereitung fUr die 
Indienststellung mehr und mehr auf die Betriebswerkstii.tten und 
Stationen iibergeht1). 

Die Sicherheit und Piinktlichkeit, mit welcher auf deutschen Bahnen 
der Fahrpla.n durchgefiihrt wird, hii.ngt in erster Reihe von der Zuver­
lii.ssigkeit und Tiichtigkeit dieser Bea.mten ab. 

In hOhere Stellen ge1a.ngen Lokomotiv- und Zugfiihrer nur, wenn 
sie unter Ablegung der vorgeschriebenen Priifungen in die Laufbahn der 
Werkmeister oder Eisenbahna.ssistenten iibertreten. 

Aohtundzwanzigster Absohnitt. 

Unterbeamte. 
steUung der Unterbeamten. Die Unterbeamten in ihrer gewa.ltigen 

ZahlB) bilden die breite Unterla.ge ffir die Pyr80mide der Eisenb8ohn· 
be8omtensohaft, die in den hOheren Beamten gipfelt. Sie besorgen 
hauptsii.ohlioh die Handverriohtungen, die duroh Bea.mte ausgefiihrt 
werden miissen, 80m Gleise, an den Weiohen und Signalen, an den Ms.. 
sohinen und Wagen. In weitem Umfange fa.llen ihnen aber in einfa.ohen 
Verhii.ltnissen oder unter Leitung mittlerer Be80mter auoh Gesohii.fte 
der Aufsioht und sohriftliohe Arbeiten zu. 

Auswahl und Ausbildung. Die Unterbeamten gehen vorwiegend 
80us den Eisenbahnarbeitem hervor (vgl. S.259), haben nur Volks· 
sohulbildung und fUr die teohnisohen Stellen (Werkfiihrer, Wagen­
meister, Masohinenwii.rter, Lokomotivheizer, Feuermii.nner, Wagen­
wa.rter) h8ondwerkmii.Bige Vorbereitung na.ohzuweisen. 1m Dienste der 
Verwa.ltung werden sie vor ihrer Verwendung zu 80mtIichen Geschii.ften 
planmii.Big ausgebildet in einem Zeitraum, der meist nur einige Monate, 
nie iiber ein Jahr dauert, dann zu Hilfsbeamten bestellt und nach einer 
formlichen Priifung etatsma.Big angestellt. 

Aus den Werkstii.tten werden fast durchgii.ngig die teohnisohen 
Unterbe80mten entnommen, manohmal, z. B. die Weiohensteller ffir 

war frillier stats Aufgabe des FUhrers, dem me zugeteilt Wtll". Jetzt, wo viele 
Masohinen doppelt und mehrfaoh besetzt sind, geht die Fiirsorge in weiterem MaBe 
auf die Betriebswerkstlttten tiber. 

1) Die Lokomotivftihrer beziehen 1400 bis 2500 M. GehaJt neben einem 
pensionsfli.higen Betrage der Nebenbeztige von 540 Mtll"k, die Zugfiihrer 1400 bis 
2100 M. Gehalt und 300 M. pensionsfli.hige Nebenbeztige. 

8) 1m Jahre 1910 Wtll"en bei der preullisch-hessisohen Staatsba.hn 120127 
etatsmliJ3ige Unterbeamte, 1588 aulleretatsmli.Bige (davon 720 weibliche, die tibrigen 
Mi!itiranwli.rter, vgl. ADm. 3. S. 259) und 72169 Hilfsbeamte (im Arbeiter· 
verhii.ltnis ). 
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Stellwerke, auch aus den SpeziaJfabriken. Die Bahnunterha.ltungs­
arbeiter liefem Rottenfiihrer und Bahnwii.rter, sie und die Betriebs­
arbeiter Weichensteller, Rangierfiihrer, Schaffner. Giiterbodenarbeiter 
werden zu den Unterbea.mtenstellen namentlich aJs La.deschaffner 
herangezogen. 

Erweiterte Verwendung der Unterbeamten. In jeder Beschaftigung, 
welche der amtlichen Verwendungund deretatma.Bigen Anstellung'voraus­
geht, hat sich der Anwii.rter erst vollstandig zu bewahren, ehe er weiter­
kommt. Die sorgsame Auswahl sowie die Verbesserung des Volks­
und des technischen Schulunterrichts haben im Verein mit der Verein­
fa.chung der Verwa.ltung (vgl. S. 149,255) ermoglicht, daB die Arbeiten 
welche an Unterbeamte iibertragen werden, mit der Zeit erheblich 
erweitert werden konnten. Jetzt werden ihnen nicht bloB die samt­
lichen Haltepunkte und Bahnhofe IV. Kl. (vgl. Anm.2 S. 255, 
Anm. 1 S. 259) zur Leitung anvertraut; auch in den Bureaudienst 
der EisenbahnbehOrden sind die Unterbeamten eingefiihrt; ala 
Rate C (vgl. Anm.l, S.259) werden ihnen dort bestimmte einfa.che 
Geschafte iiberwiesen. Sie stellen zum groBen Teile die Hilfs­
krafte der Vorsteher auf Bahnhofen m., aber auch an minder 
wichtigen Punkten von Bahnhofen 1. und n. Kl. die "Unterassistenten" 
oder "Rangiermeister". Sie werden, wenn sie die Bedingungen des 
Bundesrats fUr die Wahmehmung der Betriebsgescha£te erfiillen oder 
die sta.atliche Priifung ablegen, zu Vertretungen mittlerer Beamter 
herangezogen, die Lokomotivheizer ala Lokomotivfiihrer, die Schaffner 
ala Zugfiihrer, die Weichensteller und Unterassistenten ala Eisenbahn­
assistenten usw.1). 

Die Unterbeamten unterstiitzen die mittleren Beamten in ahnlicher 
Weise wie diese die hOheren Beamten. Sie besitzen die genaue Kenntnis 
der ortlichen Verhaltnisse, in denen sie meist dauemd verbleiben, 
wahrend die mittleren Beamten mehr a.ls sie versetzt werden. 

VerhiUtnis der Unterbeamten zu den mittleren Beamten und Hills­
beamten. Die Unterbeamten erga.n.zen, ersetzen und vertreten die 
mittleren Beamten in allen Dienstzweigen, soweit diese nicht aus­
reichen und ermoglichen, den Schwankungen in Verkehr und Betrieb 
jederzeit die Zahl geschulter Bediensteter anzupassen. Bei starkem 

1) FUr die Stellen, in welohen Unterbeamte mit Arbeiten haherer Art be· 
sohMtigt sind (Werkfiihrer, Fahrkartenausgeber) undfiir Stellen, die eine obere, in der 
Regel nur duroh Beforderung zu erreiohende Stufe bilden, "gehobene Stellen" 
(Wagenmeister, Rangiermeister, Lademeister, Unterassistent, Weiohensteller 
I. Klasse), werden hahere Gehi1lter und andere Abzeiohen gewahrt. Die Gehi1lter 
laufen fiir die haher bedaohten Stellen zwisohen 1400 und 1800 bis 2100 M., fUr die 
anderen zwischen 1100 oder 1200 und 1300 bis 1800 M. Der pensionsfahige Duroh­
sohnittssatz des WohnungsgeldzusohUBBes betrii.gt fUr Unterbeamte (Klasse V) 
300 Mark. 
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Gebrauch von Kraften werden Unterbeamte zu den Geschaften der 
mittleren Beamten herangezogen und ihrerseits durch HiIfsbeamte 
ersetzt. Bei Riickgang der Arbeit tritt jeder wieder in die friihere 
Stelle. Je mehr es gelungen ist, an jeder Station oder Stelle Leute aus­
zubilden, die zur Wahrnehmung der Geschafte mittlerer und unterer 
Beamter geeignet sind, desto leichter vollziehen sich - ohne Zeit­
verlust, ohne Versetzungen - die bestandigen Verschiebungen in der 
Verwendung der Mannschaften. 

Erleichtert wird die Vertretung der Beamten untereinander in 
hohem Grade durch die vom Bundesrat gegebene Ermachtigung der 
Landesaufsichtsbehorden, bei einfachen Betriebs- und Verkehrsver­
haltnissen zuzulassen, daB Beamte einer Klasse den Dienst einer 
andern Klasse wahrnehmen, auch wenn sie die vorgeschriebenen Er­
fordernisse nicht erfiillt haben, aber tatsachlich dazu befahigt und mit 
den ortlichen Verhaltnissen vertraut sindl). Hierdurch wird es moglich, 
an den zahlreichenStelIen, wo aufHaupt-, vorzugsweise aber auf Neben­
bahnen bei einfachen Umstanden die Verrichtungen einer Beamten­
klasse die Arbeitskraft eines Mannes nicht ausnutzen, iiberhaupt oder 
zeitweilig dem unteren Beamten die Geschafte der hoheren KlaSse, 
dem Assistenten die des Vorstehers, dem Unterbeamten die des Assistenten 
usw. zu iibertragen. 

Hilfsunterbeamte. Hilfsbeamte im unteren Dienst treten fiir aIle 
Verrichtungen der Unterbeamten ein, im inneren Dienst nicht­
technische Bureaugehilfen, Schreibgehilfen usw, im unteren 
Bahnhofs- und Abfertigungsdienst HiIfslademeister, Hilfsweichensteller 
usw., im unteren Bahnbewachungsdienst HiIfsbahnwarter, Schranken­
warter usw., im Lokomotiv- und Wagendienst HiIfsheizer, HiIfswagen­
meister usw., im Zugdienst HiIfsschaffner. Sie sind vereidigte Beamte, 
aber stehen im Arbeiterverhaltnis und konnen jederzeit zur Verwendung 
als Arbeiter zurUckgefiihrt werden, wenn sie sich nicht im Beamten­
dienst bewahren. Sie verlieren dabei nur die Zulage, welche ihnen fiir 
den Beamtendienst gewahrt wird. 

Mit Sonntags- odell stundenweiser AblOsung fangt die Ausprobierung 
des Hilfsbeamten an; sie schreitet zu langeren Vertretungen vor, bis 
er standiger Hilfsbeamter wird. In den Jahren solcher Beschaftigung 
erlangt der Arbeiter diejenige Fertigkeit in den Dienstformen und die 
Zuverllissigkeit, welche ihn ebenbUrtig neben den im Heeresdienst 
erzogenen Militaranwarter treten laBt. (Vgl. Anm. 3, S.259.) Diese 

1) Bestimmungen liber die Befahigung von Eisenbahnbetriebs- und Polizei­
beamten vom 8. Marz 1906, E.V.Bl. S. 146. Auf Lokomotivfiihrer findet diese 
Erleichterung keine Anwendung; dieser solI die Erfordernisse der Befahigungsvor­
schriften wegen der mit der Maschinenfiihrung verbundenen Verantwortlichkeit 
voll erfiillen. 
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Art der Vorbereitung sichert der Verwa.ltung, da.B in die Unterbea.mten­
stellen nur Leute kommen, a.uf die sie vertra.uen ka.nn. Geringere 
Leistungen werden von den Schra.nkenw8.rtem und Schra.nkenw8.rterinnen 
erwa.rtet, welche vieIfa.ch Inva.liden und fiir a.ndere Verwendung nicht 
bra.uchba.r sind. Volle Verwendbarkeit fiir etatmaBige Unterbea.mten­
stellen ha.ben da.gegen die Anw8.rter, von denen es a.m 1. April 1910 
36210 ga.bl ). Diese Zahl ist gegeniiber 120000 etatsmaBigen Unter­
bea.mten erheblich und h.ii.ngt da.mit zusa.mmen, da.B im preuBisch­
hessischen Sta.a.tsba.hnnetz die Nebenba.hnen groBe Ausdehnung ge­
wonnen ha.ben; 15560 km Nebenba.hnen ka.men 1911 a.uf 21179 km 
Ha.uptba.hnen. In den einfa.chen Verha.ltnissen der Nebenba.hnen 
miissen Arbeiterverrichtungen vielfa.ch mit a.mtlicher Tatigkeit ver­
bunden bleiben, und werden da.her mehr Hilfsbea.mte bescha.ftigt, die 
gleichzeitig, oft vorwiegend, a.ls Arbeiter verwendet werden konnen. 
Auch a.uf den Ha.uptba.hnen kommen derartige Fa.lle in groBerer Zahl vor. 

N eun undzwa.nzigster A bschnitt. 

Arbeiter. 
SteUung der Arbeiter. Die Arbeiter der Sta.a.tseisenba.hnverwa.ltung, 

im Jahre 1912 an Za.hl 229 115, ha.ben die Aussicht, einma.l zu den 
193 284 Unter- oder HiIfsunterbea.mten zu gehOren, welche vorwiegend 
a.us den Arbeitem entnommen werden. (Vgl. S. 259.) Sie stehen schon 
desha.lbnichtin demGegensa.tz zu denBea.mtenwie beiden gewerblichen 
Untemehmungen, in welchen groBe Ma.ssen von Ha.nda.rbeitem wenigen 
Leitem oder Bea.mten gegeniiberstehen und durch gesellscha.ftliche 
Stellung und Ausbildung da.uemd von ihnen geschieden sind. 

Auswahl der Arbeiter. Der Sta.a.tseisenba.hnarbeiter wird, wenn 
nicht lediglich eine voriibergehende Bescha.ftigung bea.bsichtigt ist, 
nicht minder sorgsa.m a.usgewiihlt wie der Bea.mte2). Der Arbeitsvertra.g, 
in welchen ar Mch den Gemeinsa.men Bestimmungen fiir die Staa.ts­
ba.hna.rbeiter tritt, wird seitens der VerwaJ.tung a.ls ein da.uemdes Ver­
ha.ltnis a.ufgefa.Bt, welches nur info1ge ungehOriger Fiihrung des Arbeiters 

1) Zehnjahrsbericht S. 33. Die .Anwii.rter fUr Unterbeamtenstellen bestehen 
iiberwiegend aus standigen Hi1fsbeamten im Arbeiterverhiiltnis. 

8) § 1 der gemeinsamen Bestimmungen fUr die Arbeiter aJ.1er Dienstzweige der 
Staatseisenbahnverwaltung: 

Die fUr den unmittelba.ren Dienst in der Staatseisenbahnbetriebsverwa.ltung 
anzunehmenden Arbeiter, a.ls Werkstatten- und Gasansta.lts-, Telegraphen-, 
Bahnhofs-, Strecken-, Neubau-Arbeiter, Hilfsunterbeamte, Arbeiter des inneren 
Verwa.ltungsdienstes miissen 

1. fiir die ihnen zuzuweisenden Arbeiten die erforderliche Gesundheit, 
Riistigkeit, Gewancitheit, hinlii.ngliches Seh- und Hor-VermOgen, 
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zur AuflOsung kommt, aber durch Schwankungen des Verkehrs nicht 
beriihrt wird. Der Arbeiter kann sich aJs standiges GIied der Ver­
waltung fiihlen und nimmt an ihrem Gesamtleben durch den Aufstieg, 
der sich fum zur Beamtenschaft erofinet, teil. 

Zeitpunkt des Eintritts in die Verwa.ltung. Angenommen werden 
Arbeiter zum Dienst der Verwaltung in der Regel erst, wenn sie kriLftig 
genug geworden sind und, bei Verwendung ala Handwerker, wenn sie die 
notige Fachbildung er1a.ngt haben. Indes wird der Nachwuchs fiir 
die Werkstattsarbeiter - im Jahre 1912 auf der preuBisch-hessischen 
Staatsbahn 71 633 - zum Teil in LehrIingen gewonnen, die vier Jahre 
in den Werkstatten der Verwaltung unterrichtet werden1). Auch 
werden oofahigte Sohne von Eisenbahnbediensteten, soweit ihnen eine 
leichte BeschiLftigung gegeben werden kann, und keine Betriebsgefa.hr 
ffir sie entsteht, zum Bahnhofs- und Abfertigungsdienst (aJs Wagen~ 
schreiber, Bote, Listenfiihrer usw.) schon nach Beendigung der Schul­
zeit zugela.ssen. Die Eltem sehen in der friihzeitigen Heranzieh1lI!g 
ihrer Kinder zu einer geregelten Arbeit die beste Sioherung dagegen, 
daB sie nach Verla.ssen der Schule mit 14 Ja.hren sich nicht an Un­
tatigkeit und Unordnung gewohnen. Die VerwaJtung a.ber gewinnt 
in den Fa.mi1ien, deren GIieder nacheinander in der Folge der Gesohlechter 
zu ihr kommen, einen in Treue erprobten Stamm. 

1m iibrigen erfolgt die Annahme der Arbeiter meist erst na.ch 
Abla.uf der Militardienstzeit2) und grundsatzlioh nioht nach Beendigung 
des 40. Lebensjahres. Die besonders dazu ermachtigten Dienststellen­
Vorsteher, fiir die Werkstatten die Amtsvorstande, besorgen die An­
nahme, soweit notig, unter Vermittlung der amtIichen Arbeitsna.chweise. 
Die Betriebsa.rbeiter, im Ja.hre 1912 an Zahl 76117, werden zum Teil 
aus den BahnunterhaJtungsarbeitem genommen, da sie bei der Bahn­
unterhaJtung Gelegenheit haben, den Betrieb zunachst an einer weniger 
gefiihrlichen Stelle kennen zu lemen und ihre Eignung da.fiir zu zeigen. 

Weehsel in der Arbeiterseha.ft. Die Bahnunterhaltungsarbeiter 
(im Jahre 1912 81335 Kopfe) haben die starksten Schwankungen in 

2. die fiir ihre BesoMftigung notigen Sohulkenntnisse und faohmilJ3ige Vor­
bildung haben, 

3. moh in ihren bisherigen LebensverhiiJtnissen aohtbar und unbesoholten 
gefiihrt und an ordnungsfeindliohen Bestrebungenmohnioht beteiligt haben, 

4. aus ihrem letzten Dienstverhiiltnis ohne Vertragsbruoh gesohieden sein. 
1) 1m Jahre 1910 waren 3220 Lehrlinge vorhanden, von denen 1652 in be­

sonderen Lehrlingswerkstii.tten besoMftigt wurden, meist Sohne von Eisenbahn­
beamten oder Arbeitern. 

2) Wer vor dem Militardienst bei der Eisenbahn besohii.ftigt war, wird naoh 
Ablauf desselben vorzugsweise wieder angenommen, wenn er mch vorwurfsfrei ge­
fiihrt hat. FUr solohe Leute werden im Herbst, ehe die Reservemannsohaften zur 
Entlassung kommen, ArbeitBste1len offen gehalten. 
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ihrem Bestande, einmal wegen der UngleichmiiBigkeit in den Unter­
haltungsarbeiten und Neubauten (vgl. S. 236f.), sodann weil aus ihnen 
vielfach Ersatz und Vertretung fUr den Betrieb gestellt wird. Fiir 
andere als fortlaufende Arbeiten der Bahnunterhaltung werden die Leute 
voriibergehend angenommen. Durch ihr Ausscheiden, den regelmaBigen 
Abgang der jiingeren Manner zum Heeresdienst und durch das Auf­
steigen in die Beamtenschaft ergibt sich der nicht unbedeutende Wechsel 
in der sonst so bestandigen Arbeiterschaft der Staatsbahn1). 

Dieser regelmaBige Ab- und Zugang, welcher die Schulung der 
Bediensteten nicht unerheblich erschwert, ermoglicht andererseits, den 
Schwankungen des Betriebes mit dem Personal ohne wesentliche 
Mehrkosten und ohne Harten zu folgen. Geht der Betrieb stark, so 
werden aus den Bahnunterhaltungsarbeitern die Betriebsarbeiter, aus 
diesen die Hilfsunterbeamten, aus letzteren die Unterbeamten, von 
den Unterbeamten die mittleren erganzt, fiir die Bahnunterhaltung 
aber die Leute wie gewohnlich voriibergehend von ihren landwirt­
schaftlichen und sonstigen Arbeiten in groBerem Umfange fortgezogen. 
Beirn NachlaB des Verkehrs verschiebt sich das Personal in umgekehrter 
Richtung bis zu den Leuten, die aus ihrer voriibergehenden Beschaftigung 
entlassen werden. 

Hierdurch und durch zeitweilige Zuriickhaltung in der Annahme 
von Bewerbern hat die Eisenbahnverwaltung in Zeiten des Verkehrs­
niedergangs stets den eingetretenen t!berfluB an Personal auf den an­
gemessenen Bestand bald zuriickbringen konnen, ohne einen Beamten 
oder standigen Arbeiter deswegen zu entlassen2). 

Gattungen der Arbeiter. Die in der Mehrzahl handwerkmaBig aus­
gebildeten Arbeiter in den Hauptwerkstatten3 ) werden, wenn sie auch 
nicht der Fabrikation dienen (vgl. S. 238), doch ahnlich wie in Fabriken 
beschaftigt. Ihre Dienststunden sind ein fiir allemal festgesetzt. (V gl. 
S.279.) Die Arbeit wird durch Werkfiihrer, Werkmeister4), Werk­
stattenvorsteher, Vorsteher der Werkstattenamter verteilt und beauf-

1) Am 1. August 1911 waren bei der preuB. hess. Staatsbahn vorhanden: 
mit einem Beschli.ftigungsalter von unter 5 Jahren Hillsbeamte 26%, Be­
triebsarbeiter 34°/0' Werkstii.ttenarbeiter 39%, Bahnunterhaltungsarbeiter 59%, 
Von 5 bis 15 Jahren waren beschMtigt 61 % Hilfsbeamte, 460f0 Betriebs­
arbeiter, 46% Werkstattsarbeiter, 33% Bahnunterhaltungsarbeiter. 

2) Wegen Riickgangs des Arbeitsbedarfs Hillsbeamte oder Arbeiter zu ent­
lassen, ist durch Ministerial-ErlaB vom 19. Oktober 1906 (E. V. BL S. 602) aus­
driicklich verboten. 

3) 1m Jahre 1910 hatte die preuBisch-hessische Staatsbahn 70 Hauptwerk­
statten, 13 (kleinere) Nebenwerkstatten. AuBerdem bestanden 538 Betriebswerk­
statten meist in Verbindung mit Lokomotivschuppen. 

4) Ein Werkfiihrer wird gewohnlich fiir 50, ein Werkmeister fiir 100 Mann 
gerechnet. 
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sichtigt. fUr grijBere Ausbesserungen in Kolonnen unter Leitung eines 
Vorarbeiters zusammengefaBt. Die Arbeiten sind na.ch dem Handwerk 
(Schmiede, Schlosser, Tischler, Laokierer, Kupferschmiede usw.) ver­
sohieden und Moh Schwierigkeit der Leistung versohieden gelohnt. 
Die Gemeinsa.mkeit des Dienstes aber und da.s regeIma.Bige Verbleiben 
der meisten bei derselben Werksta.tt1) fiihrt dazu, daB die Werk­
stattsarbeiter ein starkes Gemeinsohaftsgefiihl besitzen, da.s sich in 
ihren Wohlfa.hrtsbestrebungen sowohl wie in ihren Forderungen gegen­
iiber der Verwa.ltung geltend macht. 

Die Betriebsa.rbeiter, welche fast durchweg aus ungelemten Leuten 
bestehen, unterstiitzen in der Verwa.ltung, im Abfertigungs- und Ba.hn­
hofsdienst die Bea.mten iibera.ll in ihren Verriohtungen, sind daher 
weit auf den Ba.hnhijfen verteilt und stehen im engen Zusammenha.nge 
mit den mita.rbeitenden Bea.mten. GrijBere Mengen finden sich vorzugs­
weise auf den GiiterbOden bedeutender Stlidte oder Umla.destellen, 
zum kleineren Teil unter Leitung von Untemehmem, welohe der Ver­
wa.ltung die Vera.ntwortlichkeit fiir die Ausfiihrung der Arbeiten er­
leichtem sollen. Da in dem Netz der deutschen Bahnen eine Lade­
station pla.nmli.Big fiir die a.nderen mitzuarbeiten hat (vgl. S. 175 f.), so 
muB ein Untemehmer viele Anweisungen der BehOrde bea.chten, die 
seine Selbsta.ndigkeit und damit auch deren Nutzen einschra.nken. 

Unter den Bahnunterha.ltungsa.rbeitem sind auch handwerkmaBig 
geschulte Leute vorha.nden (vgl. Anm. 1, S. 236). In der Hauptsa.che 
stehen sie, soweit die Bahnstrecken im freien Lande liegen, dem la.nd­
wirtschaftlichen Arbeiter na.he oder sind selbst Landarbeiter, die in 
den Bestellungs- und Erntezeiten ihren eigenen Geschaften Mohgehen 
und auch beim Ruhen der Bahnunterha.ltung im Winter zum Teil 
Verwendung ihrer Kra.ft im eigenen Hausha.lt finden. In den Sta.dten 
freilich und in Fabrikbezirken fallt diese Mijglichkeit meist fort, und 
muB der Bahnunterha.ltungsa.rbeiter ebenso wie der Betriebs- und Werk­
stattsa.rbeiter darauf roohnen, daB die Bahnverwa.ltung seine Tatigkeit 
in vollem Umfa.ng gebrauoht. 

DreiBigster Abschnitt. 

Gehalter und Lohne. 
AJIgemeine Qrundsitze. Na.ch den fiir alle Staatsdienstzweige gesetz­

lich festgestelltenGrundsatzen (vgl. S.24O) steigen die Eisenbahnbeamten 

1) Regelmli.llig soheiden aus dem Werkstattsdienst nur die jungen Leute, 
we10he sioh naoh Neigung und Befahigung dem Lokomotivdienst widmen und 
1 Jahr in Eisenbahnwerkstatten gearbeitet haben miissen. 
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fast durchgitngig von bestimmtenMindestbetragen in meist 7 bis SAlters­
stufen von 3 Jahren auf bis zu den HochstgehiUtem ihrer Gattung. Die 
Hoohstbetrage der bestbesoldeten mittleren K1.a.ssen iiberfliigeln die 
MindestgehiUter der hOheren Beamten, die Hochstbetrage der bestbe­
soldeten unteren Beamten reichen an die MindestgehiUter der mittleren 
Bea.mten heran, so daB der altgewordene Bea.mte der niederen Stellung 
zum Teil die gleiche Einnahme an Geha.1t hat wie der obere in jungen 
Jahren1). Bis zur Hohe der Mindestgeha.Iter reichen a.nna.hemd die 
Diaten, welche die Bea.mten beziehen, bevor sie eine etatsmaBige An­
stellung bekommen haben (vgl. S. 244). 

Die LOhne, welche von den Eisenbahndirektionen geordnet und 
grundsatzlich naOO den ortsiiblichen Betragen fiir gleichartigeLeistungen 
bemessen werden, fangen in der Regel mit Mindestbetragen an 
und steigen in bestimmten Zeitabschnitten wii.hrend einer 
Gesamtdauer von 10 bis 15 Ja.hren zu den Hochstsatzen 
auf. Der Verdienst iUterer Arbeiter iibersteigt nicht selten 
die Gehalter der unteren Beamten in den niederen AltersstufenS). 

Nur jiingeren Arbeitem lii.Bt ihr Lohnstand es meistens wiinschenswert 
erscheinen, in Bea.mtenstellen aufzusteigen. 

Der Lohn wird im Gegensatz zu dem Geha.lt, was, ebenso wie im 
ganzen auOO die Wten, fortla.ufend gezah1t wird, grundsii.tzlich nur fUr 
die Zeit gewahrt, in welcher der Arbeiter dienstlich tii.tig gewesen ist. 
Indes ist in den letzten Ja.hrzehnten die Fortgewii.hrung des Lohnes fiir 
die Fa.Ile, in welchen der Arbeiter durch militarische undsta.a.tsbiirgerliche 
PfliOOten in Anspruch genommen wird, ganz oder teilweise bewilligt, 
auch bei dringenden personlichen Verbindlichkeiten in Aussicht gestellt 
und auBerdem die Erteilung eines regelmii.Bigen Urla.ubs mit Lohn­
za.hlung bei guter Fiihrung und dienstlicher Zuverlii.Bsigkeit vorbe­
halten8). 

Auf die ortlichen Ungleichheiten der Lebensverhaltnisse, welchen 
der Arbeitslohn sich anpaBt, wird bei den Beamten nur im Wohnungs­
geldzuschuB Riicksicht genommen, der na.ch 5 Ortskla.ssen verschieden 

1) VgI. ADm. 1. S. 261, Anm. 1. S. 257. Anm. 2. S. 267. ADm. 1. S. 261. 
Der hahere Beamte kommt zur etatsmii.13igen 'Anstellung meist arst in d~ ersten 
HiiJfte der 30er Jahre, dar mitt1ere in dar zweiten IDlJfte dar 20ar Jahre, dar 
Militli.ranwil.rter etwas spa.tar. Die Bemessung dar Mindestgehli.lter nimmt 
hieram Riioksioht. 

I) Der Durohsohnitts-Jahreslohn der Warkstattarbeiter betmg 1910 bei der 
preuBisoh-hessisohen Sta.a.tsbahn 1380, der Hi1fskra.fte im unteren Dienst 1077, 
dar Betriebsarbeiter 1230, dar BahnunterhaJtungsarbeiter 850 M. DasMindestgehaJt 
(ohne den WohnungsgeldzusohuB, dessen pensionsfa.higer Betrag 300 M. ist), 
stellt mch fiir den Lokomotivheizar auf 1200, fUr Weichensteller, Bahnmeister, 
Schaffnar auf 1100 Mark. 

S) Gemeinsame Bestimmungen fUr Staatsbahnarbeiter yom 18. Oktober 1906, 
E.V. BL S. 603. Min.-ErlaB yom 20. Dez. 1906, E.V. BI. S. 673. 
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hooh bamessen lst!). Es sollen damit die Unterschiede nicht bloB der 
Mieten, sondern auch der Lebensmittelpreise ausgeglichen werden, um 
derentwillen frillier besondere Ortszulagen mehrfach gewahrt 
wurden. 

Besondere Anordnungen fUr einzelne Klassen von Eisenbahnbe­
diensteten. Stellenznlagen. Den eigentumlichen Verhaltnissen einzelner 
Klassen von Eisenbahnbeamten wird durch den fiir aIle, Dienstzweige 
des Staates giiltigen Vorbehalt Rechnung getragen, daB Stellenzulagen 
(nichtpensionsfahige) auch nach dar Besoldungsreform von 1909 noch 
gewahrt werden konnen, soweit der Beamte besondere Dienstobliegen­
heiten versieht, wie Bahnwarter, die im Bahnhofs- oder Ahfertigungs­
dienat als Haltepunkt- oder Blockwarter beschaftigt sind, wie untere 
Beamte, die nach entsprechender Priifung im mittleren nichttechnischen 
oder technischen Dienst verwendet werden usw. 2). Hierdurch wird der 
Verwaltung ermoglicht, in dem Umfange, wie es bei den Betriebs­
schwankungen notig ist (vgl. S.265), die Vertretung vonBeamten hOherer 
Gattung durch nachstehende durchzufiihren und fUr Stellen oder Be­
schaftigungen besonders schwieriger oder verantwortlicher Art eine 
auBerordentliche Vergiitung zu gewahren3). 

Dienstkleidung und Zusehiisse. Um den Beamten, welche im Dienst 
Uniform zu tragen verpflichtet sind, d. h. im wesentlichen den Beamten 
des AuBendienstes, die Beschaffung der Dienstkleider zu erleichtern, 
kauft mittels einer Kleiderkasse die Verwaltung die Stoffe, laBt die 
Kleider anfertigen und zu den Selbstkosten abgeben. Die unteren Be­
amten, neuerdings auch die Hilfsbeamten, erhalten einen diese Kosten zu 
etwa % deckenden ZuschuB'). 

Remunerationen und Unterstiitzungen. Allgemeine Weihnachts­
remunerationen waren frillier bei der preuBisohen Staatsbahn ublich, 

1) Die Ortsklassen sind durch Gesetz festgestellt, zuletzt fUr PreuJlen unter 
dem 26. Mai 1909 (G.S.S. 91). Die Unterschiede der Wohnungsgeldzuschiisse nach 
dem Gesetz yom 25. Juni 1910 (G.S.S. 105) bewegen mch fiir die V. Tarifldasse 
zwischen 150 und 480, fiir die IV. KIasse zwischen 330 und 800, fiir die ffi. KIasse 
zwischen 630 und 1300 M. 

S) Die Fillle werden in den dem Landtag vorgelegten Erlauterungen zum 
Etat der Eisenbahnverwaltung besonders aufgefUhrt. Sie betreffen auch mittlere 
und hahere Beamte und gehen von 120 M. jahrlich bei unteren bis zu 600 M. bei 
mittleren und haheren Beamten. 

8) FUr die BescMftigung ala Betriebsingenieur, Rechnungsrevisor, Bureau. 
vorsteher oder Bureauvorstand werden Eisenbahnsekreta.ren, auf wichtigen Stellen 
Oberbahnhofs- und Obergiitervorstehem sowie Vorsta.nden von Verkehrsa.mtem, 
auBerdem den Rechnungsdirektoren Zulagen gegeben. 

4) Die unteren Beamten erhalten 30 M., die Hilfsunterbeamten 15 M 
ZuschuJl, wofiir nach dem Etat von 1912 zusammen 4 189 000 Mark Ausgabe ver­
anschlagt sind. 
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aber, weil sie nie an alie verteilt werden konnten, wegen der Ungleich­
mii.Bigkeit der Bewilligungen stets stark angefochten. 1m letzten Jahr­
zehnt haben sie allmahlich aufgehort. Remunerationen werden nur bei 
auBergewohnlichen Leistungen, wie sie bei Verkehrsandrang, Betriebs­
storungen, schwierigen Bauten vorkommen, Unterstiitzungen bei Be­
diirftigkeit vergeben. Trotz der Einschrankung sieht der Etat 1912 dafiir 
noch 12 369 000 M. vor. 

Den Arbeitern werden bei langerer Beschii,{tigung im Dienste der 
Verwaltung einmalige Lohnzulagen gezahlt, die 1904 und 1910 erheblich 
erhOht sind. Sie betragen nach 20, 25, 30, 35, 40, 45 und 50 Jahren 
20,30,40,60,80,100 und 150 M. 1m Jahre 1900 waren 2809, imJahre 
1909 8003 Zulagenempfanger vorhanden. Zehnjahrsbericht S. 44. 

Reisekosten. Ersparnispramien. Fiir diejenigen Bediensteten, welche 
ihre Beschaftigung zu bestandigemReisen notigt, sind in dengesetzlichen 
Bestimmungen iiber die Reisekosten besondere Vorbehalte gemacht, 
um die Hohe der Reisevergiitung den Leistungen anzupassen. Fiir 
Reisen, die regelmaBig in demselben Bezirk gemacht werden und daher 
mit geringeren Ausgaben verbunden sind, hat man die allgemein den 
Staatsdienern gewahrten Betrage herabgesetzt. Den Lokomotiv- und 
Zugbeamten werden Kilometergelder gewahrt, durch welche die Hohe 
der Vergiitung abhangig von dem Umfange der dienstlichen Arbeit 
wird. 

Die gleiche Absicht verfolgen die den Lokomotivbeamten zuge­
sicherten Ersparnispramien, die im Verhaltnis zu dem Verbrauch von 
Kohlen und Schmiermaterialien stehen sollen. Es hat sich aber sowohl 
bei diesen Pramien wie bei den Kilometergeldern ergeben, daB der Um­
fang der Leistung bei der heutigen straffen Ordnung des Betriebes nicht 
von dem Willen des Beamten, sondern im wesentlichen nur von der Zu­
teilung des Dienstes abhangig ist. In schnellen Ziigen und bei giinstiger 
Lage des Dienstwechsels macht der Beamte viele Kilometer, bei lang­
samer Fahrt und haufigem Aufenthalt wenige; bei schwereren Ziigen 
und ungiinstiger Witterung ist der Verbrauch an Kohlen und Schmier­
material hoch, bei leichten geringer usw. Die Beamten, welchen ein 
giinstiger Dienst zufallt, haben deshalb einen hohen Verdienst und damit 
einen unbilligen Vorsprung vor ihren Kameraden. 

Um die daraus entspringendenBeschwerden undDienstwechselungen 
zu vermeiden, ist schlieBlich von der seit Anfang der Eisenbahnen be· 
stehenden Berechnung nach Kilometern und Ersparnissen abgegangen; 
nunmehr wird die Fahrt wie bei den gewohnlichen Reisekosten 
nach der Zeit, d. h. durch Stundengelder vergiitet und an Stelle der vom 
Verbrauch abhangigen Pramien im wesentlichen ein fester Betrag ge· 
wahrt. Dabei werden die Bediensteten gleichmaBiger behandelt und Un­
regelmaBigkeiten, die aus zu weit getriebener Ersparung entstehen 
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konnen, verhiitet1). Die Verwaltung sorgt, wie bei den sonstigen amt­
lichen Verrichtungen, durch Dienstverteilung und Aufsicht dafiir, daB 
jeder nach seinen Kraften Fahrdienst zu leisten hat und mit den Ver­
brauchstoffen sorgsam urngeht. 

Stiicklohn. Stucklohn, bei dem ebenfalls die Rohe der Vergiitung 
von dem Umfang der Leistung abhangt, kommt in der Staatseisenbahn­
verwaltung an verschiedenen Stellen vor. 

Stiicklohn in den Werkstatten. In den Rauptwerkstatten der Staats­
bahn besteht der Stiicklohn seit langer Zeit und umfaBt etwa 70 % 
der dort geleisteten Arbeit2). Da die Ausbesserungen der Betriebsmittel 
je nach Art der Besohadigung oder Abnutzung sehr versohieden sind, 
so ist es sohwer, eine feste Grundlage fiir die Bereohnung des Stiioklohns 
zu tinden. Man hat in langwierigen Beratungen umfangreiohe Verzeioh­
nisse gesohaffen, in welohen unter tausenden von Positionen die Stiiok­
lohnarbeiten aufgefiihrt sind. Friiher wurden fiir die einzelnen Stuok­
lohnarbeiren die Preise angesetzt. Neuerdings stellt man in den Ver­
zeichnissen bei jeder Arbeit die Zeit fest, welohe dafiir gebrauoht wird. 
Naoh der Zeit berechnet sioh der Lohn, der nach Lage der Werkstatt, 
naoh Dienstalter und Fiihrung des Haudwerkers versohieden ist. Mit 
dieser Zeitrechnung ist es gelungen, den Grlmdsatz, wonaoh die Be­
diensteten allmahlig im Lohn aufsteigen, auch bei dem Stiicklohnver­
fahren der Werkstatten durohzufiihren und damit einer langjahrigen 
Besohwerde der Arbeiter abzuhelfen. 

Besteheu bleibt die Schwierigkeit, daB die Arbeiten nioht so genau 
bezeiohnet werden konnen, urn alle Versohiedenheiten zu treffen und 
Abweichungen in der Auffassung iiber die Einschatzung der Arbeit 
auszuschlieBen. Fiir auBergewohnliche Falle hat man auBerdem noch 
einige Berichtigungen der Ergebnisse aus den Bereohnungen vorbehalten 
miissen, um Unbilligkeiten zu verhiiten. Die Einsohatzung der Arbeit 
erfolgt bei groBeren Ausfiihrungen vor Beginn duroh Werkmeister und 
Kolonnenflihrer, zum Teil unter Mitwirkung des Amtsvorstandes. 

1) Das Bestreben, moglichst wenig KoWen und Schmierol zu verbrauchen, 
fUhrte, so lange die Hohe der Pramien davon abhangig war, ofters dazu, daB die 
Fahrzeit nicht innegehalten wurde und daB Achsen heiB liefen. DieErsparnis im 
Betriebe hangt zu viel von wechseInden Umstanden (Wetter, Verkehr, allgemeine 
Anordnungen) ab, als daB ziffernmaBig daran eine dienstliche Vergiitung gekniipft 
werden konnte. Deshalb sind auch weitergehende Versuche, welche friiher z. B. von 
der Rheinischen Eisenbahngesellschaft zu Coin a. R. mit Ersparnis-Pramien fiir 
Minderausgaben in der Station und Streckenverwaltung gemacht wurden, frucht­
los geblieben. Die Sparsamkeit im Betriebe kann nur durch Erziehung alIer Be­
diensteten und durch zweckmaBige Beaufsichtigung wirksam verfolgt werden. 

2) In der Hauptwerkstatt der Main-Neckar-Bahn zu Darmstadt wurde die 
Stiicklohnarbeit erst nach Ubernahme des Betriebes durch die preuBisch-hessische 
Gemeinschaft eingefiihrt. 
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Der Grundgedanke des Stiicklohnsverfahrens, dem Handwerker und 
handwerksma.Big ausgebildeten Arbeiter einen seiner Geschicklichkeit 
entsprechenden hoheren Lohn zu verscha:ffen, erleidet mit der Zeitbe­
rechnung eine nicht unwesentliche Einsch.rii.nkung. Nur die Erfahrnng 
kann zeigen, ob der nooh verbleibende Ansporn eine entsprechende Er­
hOhung der Leistung zur Folge hat. 

Die miihsamen Einzelberechnungen, welche da.s Stiicklohnverfahren 
notig macht, verursachen nicht unerhebliche Kosten fiir Rechnungs. 
bea.mte, wtlche bei einfa.cher Tagelohnberechnung iiberfliissig werden 
wiirden. Au.Berdem behaupten die beteiligten Arbeiter da.B die Giite 
der Arbeit und die Zweckmii..Bigkeit im Materia,lverbrauch unter der 
Hast des Stiickverdienstes leidet1). 

Bei der festen vertrauenswiirdigen Arbeiterscha.ft der Sta.a.tseisen­
ba.hnwerkstatten und der guten Ausbildung der Werkbea.mten ist 
die tiichtige Ausfiihrung der Arbeiten aber in jedem FaJIe gesichert. 

Stiicklohn aut Giiterboden. Auf gro.Beren GiiterbOden werden Stiick· 
lohne gezahlt, um mittels des Mehrverdienstes die Ver· und Um­
la.d.ungen zu beschleunigen und da.d.urch die Ausnutzung der Lade· 
sta.tionen und Wagen zu erhohen. Auch hier sind umfangreiche Auf· 
schreibungen und damit entsprechende Kosten notig. um die Ergebnisse 
festzustellen. Ebenso lassen sich bei den Schwankungen des Verkehrs 
Ungleichmii..Bigkeiten des Arbeitsverdienstes nicht vermeiden. Das 
Verfa.hren wird aber wenig angefochten und erscheint fast unentbehrlich, 
wenn es gilt bei Verkehrsa.ndrang die Giiter rechtzeitig forlzuschaffen. 

Stiicklohn bei Verladungen von Koblen usw. Sonstkommt dieStiick· 
lohnberechnung im Betriebe der Staatsbahn noch bei der Schwellen­
trankung, bei Kohlenverla.dungen, bei gro.Berem Umbau von Gleisen 
vor und bewahrt sich bei diesen und ahnlichen schweren, regelmii..Big 
verla.ufenden Arbeiten. 

1) Die Besohrii.nkung des Stiicklohns, daB die Hohe des Verdienstes nicht 
mehr ala 50% iiber den fiir den Arbeiter festgesetzten Tagelohn hinausgehen diirfe, 
ist vor einigen Jahren aufgehoben wOJ.'den. Aber Il.ndern laBt sich nicht, daB die 
Kolonnen der Arbeiter bei gemeinsamen Ausbesserungen versohieden zusammen· 
gesetzt werden und die Verdienste der Einzelnen, je nach der Fahigkeit der 
zuBammen arbeitenden Leute, verschieden ausfallen. Der tagliche Durchschnitta­
lohn stellte sich im Jahr1910 bei Stiickarbeit fiir Handwerker, handwerkmaBig aua­
gebildete und sonstige Werkstattsarbeiter je auf 4,90 4,54, und 4,05 M., immer 
etwa 0,70 M. hOher ale bei Tagelohn. - Bei der badischen Staatsbahn ist 
neuerdings an Stelle der Stiickzeit· und Stiickpreislohnung ein Grundlohn· 
akkord getreten, welcher nach einheitlichen Satzen fiir alle Arbeiter ent­
sprechend der Leistung bemessen wird. Daneben gibt es eine Dienstalters­
zulagc. Bei dem gewil.hlten Verhil.ltnis zwischen letzterer und dem Grund­
lohnakkord sollen die Verdienstschwankungen nicht geringer ausfallen als in 
dem friiheren Verfahren. Verkehrstechnische Woche 1912, S. lis folg. 
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Hohe der Gehlilter und LOhne. Gehalter und LOhne zeigen eine rasch 
aufsteigende Richtung. Das Geha.lt betrug in Mark na.ch dem Etat fiir 

1868 1888 1910 
einen Regierungs- und 

Baura.t ..... . 
einen Bauinspektor. . 
einen Eisenbahnbau­

meister (Regierungs­
baumeister) . . 

einen Bahnmeister . . 

einen Bahn warter 
einen Stationsvorsteher 

4800 
3000-3600 

2400 
1050-1350 

540- 720 

I. Kla.sse . . . . . 1500-2100 
(Oberbahnhofsvorsteher) 
einen Stationsvorsteher 

II. Klasse . . . . . 1200-1500 
einen Eisenbahna.ssi-

stenten oder Bahn-

4200-6000 
4200 

1500-2100 

4200-7200 
3600-7200 

3000-7200 
2100-4500 

fUr Oberbahnmstr .• 
2000-4000 

fiir Bahnmstr. I Kl. r 
1650-3300 

fUr Bahnmeister, 
660- 750 1100-1300 

2100-3200 2100-4500 

1800-2100 2000-4000 

hofsverwalter 900-1200 1500-1800 1650-3300 
einen Lokomotivfiihrer 1050-1650 1200-1800 1400-2500 
einen Lokomotivheizer 750-1050 900-1200 1200-1800 
einen Bremser 600- 900 690- 990 1100-1500 

Die Satze sind in 40 Jahren durchweg stark, zum Teil iiber 
das Doppelte der friiheren Betrage gestiegen. Eine besonders ins 
Gewicht fallende Verbesserung erfolgte bei dem wirtschaftlichen Auf­
schwung, der nach den deutschen Einigungskampfen eintrat1). Die Be­
soldungsreform von 1909 hob die Gehalter im Vergleich zu der letzten 
vorher im Jahre 1893 erfolgten aJlgemeinen Regelung noch um 20 bis 30%. 

Der durchschnittliche GehaJtsa.ufwand (ohne WohnungsgeldzuschuB 
und Nebenbeziige) stieg fiir einen etatsmaBigen Beamten der Staats-

1) Die Geh!iJter dar preuBisohen Staatsbeamten waren in den besoheidenen 
Verh!iJtnissen dar friiheren Zeit niedrig geha.lten und wurden unzuJ.ii,nglioh, aJs nach 
den militarisohen und politisohen Erfolgen im Deutsohen Reioh der Wohlstand, da.­
mit aber auoh der Lebensaufwand stieg. Neben dem Gehalt ist der Wohnungs­
geldzusohuB eingefiihrt, der spIl.ter, namentlioh in dar untersten Tarifldasse V und 
fiir die groBen Stadte, erhOht worden ist. Eine Vergleichung mit den friiheren 
Sii.tzen gibt wegen der Versohiebung in den Ortsklassen kein klares Bild. V gl. 
Anm. 2 S. 268. 
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eisenba.hn von 1215 M. im Ja.hre 1889 auf 1459 im Jahre 1899 oder 
um 20 % und auf 1730 im Ja.hre 1910 oder urn weitere 18,5 %1). 

Ebenso, in der letzten Zeit nooh starker sind die LOhne in die Rohe 
gegangen. Der tagliche Lohn (oder Vergiitung) stelIte sich im Durch­
schnitt bei der preuJ3isch-hessischen Staa.tseisenba.hn fiir 

1895 1910 also 1910 
hOhergegen 

Mark 1895 
1. aIle Gehilfen, HilfskrMte und 

Arbeiter (einschl. der Lehr-
linge) auf • . . . · 2,39 3,39 41,8 % 

2. Werkstatten-Arbeiter im 
Stiicklohn . . · 3,95 4,90 24 % 

3. Bahnunterha.ltungsarbeiter 1,99 ~,83 42,2% 
4. Betriebsarbeiter . · . 2,32 3,37 45,3% 
5. technische Hilfskrifte des 

mittleren Dienstee . . 5,34 7,41 38,7 % 
6. HilfskrMte des unteren Be-

wa.chungsdienstee, Schran-
kenwarter u. Schranken-
wii.rterinnen . . . . . •• 1,64 2,60 58 % 

Die Satze in den niedrigsten Stufen haben ahnlich wie bei den Gehaltem 
die bedeutendste ErhOhung erfahren. 

Neben der Geldvergiitung ist fiir die zum Tragen der Uniform ver­
pflichteten Unter- und Hilfsunterbea.mten die Gewahrung des Kleider­
geldzuschusses in dem letzten Ja.hrzehnt hinzugetreten (vgl. S. 269 f. 
Anm.l) und fUr Bea.mte und Arbeiter a.lIer Schichten die Za.hl der Dienst­
und Mietwohnungen, welche die Verwa.ltung gewi:i.hrt, erheblich vermehrt, 
die Baua.rt und die Einrichtung dieser Wohnungen wesentlich ver­
bessert2). 

Die EinkommensverhaItnisse der Eisenbahnbediensteten sind fort­
schreitend giinstiger geworden. Zugleich sind a.llerdings die Preise 
fiir die Lebensbediirfnisse gestiegen, jedoch nicht a.ller. 

1) Zehnjahresbericht S. 24 und Betriebsbericht 1910. 
S) 1m Jahre 1910 wurden durch Bedienstete der preuBisch-hessischen Staats­

bahn 53 882 staatseigene und 10966 W ohnungen der durch die Verwaltung unter­
stiitzten Genossenschaften benutzt. Von diesen 64 798 W ohnungen waren 9836 
an mittlere, 43 367 an untere Beamte, HiHsuntel'beamte, Gehilfen und Arbeiter 
(an letztere 9874) vergeben. 13,3% Wohnungen kamen auf alIe Eisenbahnbe­
diensteten im Jahre 1910 gegen 11,9% in Jahre 1908. Da etwa 90% alIer Be­
diensteten verheiratet sind, so kommen auf 100 Bedienstete mit eigenem HaushaJt 
14,8 W ohnungen fiir welche Mittel der Verwaltung aufgewendet worden sind. 

Wehrmalln. 18 
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Verhiiltnis zom Lebensnnterhalt. Eine Vergleichungl) ergibt, daB 
im GroBha.ndel in Ma.rk kostete 

Roggen in Konigsberg 1 t 
Weizen " " 1 t 
Speiseka.rtofieln in Berlin 1 t 
Roggenmehl in Berlin 1 Doppel-

zentner (dz) .•.... 
Butter in Berlin I. Qual. 1 dz 
Rohzucker in Ma.gdeburg 1 dz 
Ra.ffina.de in Ma.gdeburg 1 dz 
Heringe in Stettin 150 kg 
Ka.ffee in Bremen 1 dz 
Reis in Bremen • • • • • . 
Steinkohlen in Dortmund 1 t 
Petroleum in Berlin 1 dz . . 
Schlachtvieh in Berlin, Rind 1 dz 

1891 
199,3 
221,5 

63,8 

29,1 
220,3 

34,2 
56,8 
35,5 

168 
22,8 
11,5 
21,9 

1901 
129,8 
154,7 
39,2 

18,9 
224,2 

19,1 
57,9 
36,3 
75,8 
21,6 
14 
22 

1910 
148,3 
202,6 
40,7 

19,2 
244,5 

24,6 
47,4 
31,6 
95,4 
21,9 
12,8 
22 

Schlachtgewicht • . . • . . 120,3 117,3 145 
Schweine, Lebendgewicht 1 dz 102,2 112 ~ -128 
Ha.mmel, Lebendgewicht 1 dz 106,7 112,9 148,1 

Abgesehen vom Fleisch sind ffir die a.ufgefiihrten Lebensmittel 
die GroBha.ndelswerte nicht nennenswert gestiegen, mehrfa.ch auch ge­
fallen. Da.sselbe gilt ffir eine Reihe von Wa.ren, welche durch die Ma.ssen­
fabrika.tion billiger geworden sind. Die personliche Arbeit ist freilich 
mit dem durchweg gestiegenen Lohn teurer geworden; damit sind a.uch 
die Zuschliige fUr den Vertrieb und den Kleinhandel wesentlich erhOht. 
Die Besteuerung ffir die groBeren Leistungen von Staa.t und Gemeinden 
sind hOher geworden. Wo beides ins Gewicht falIt, wie z. B. beim Klein­
verbrauch, bei stii.dtischen Wohnungen, wachsen die Preise. Wa.s aber 
geliefert wird, ist infolge des erleichterten Verkehrs, der aufmerksa.meren 
Hygiene, der fortgeschrittenen Fa.brika.tion und Technik vielfa.ch besser 
a.~ friiher. Notpreise kommen wenig vor. 1m ga.nzen ha.t sich die 
Lebensha.Itung fiir die Ma.sse der Eisenba.hnbediensteten ebenso wie fiir 
da.s gesa.mte Volk gehoben2). 

1) Entnommen aus den Vierteljahrsheften zur Statistik desDeutschen Reiehs 
1911. Zur Statistik derPreise I, 69: GroBhandelspreise wiehtigerWaren an deutschen 
Pl!l.tzen 1891 bis 1910. Nach denBeriehten von 26Handels- und Gewerbekammern 
und 9 BehOmen. 

S) Fiir den obersehlesischenIndustriebezirkwirdin dengesammelten Sehriften 
von Fr. Bernhardi (Kattowitz 1908, S. 463 ft.) festgestellt, daB die Lohne 
der Hiittenleute seit 1834 um mehr ala das Dreifache, der Bergleute um das 
21/Jaehe bis 1883 gestiegen waren;. z. B. daB ein erster Sohmelzer 1834 316M-, 
1883 1095 M., im Jahre 1902 1296 M. erhielt. In der gleichen Zeit hoben sieh 
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Gesamtheit der personliehen .A.nsgaben. Mit der Hohe der GehaIter 
und Lohne steigen die personlichen Ausgaben der Verwaltung1), die im 
Jahre 19lO im Verhaltnis zur Gesamtbetriebsausgabe der Staatseisen­
bahnverwaltung 60,05 % gegen 59,83 % im Jahre 1909 und 58,45 % 
im Jahre 1908 ausmachten. Fiir den einzelnen Eisenbahnbediensteten 
betrug im Durchschnitt die personliche Ausgabe im Jahre 19lO 1796 M. 
gegen 1717 M. im Jahre 1908, also nicht unerheblich mehr. 

Das Gegengewicht gegen diese wachsende Mehrbelastung liegt in 
der Steigerung des Verkehrs und damit der Einnahme. 1m Verhaltnis 
zur Gesamteinnahme stellten sich die personlichen Ausgaben 19lO auf 
40,39 %, 1908 auf 43,61 % und fiir lOOO Wagenachskilometer aller Art 
auf eigener Bahn 19lO auf 41,83 M., 1908 auf 45,04 M. Trotz der hOheren 
Kosten fiir die Arbeitsleistung sind die persOnlichen Ausgaben fiir die 
Verkehrseinheit gefallen, weil mehr Verkehr von dem einzelnen Be­
diensteten im Durchschnitt bewaltigt wurde. 

Dies giinstige Ergebnis wird gewonnen, ohne daB fiir jeden Beamten 
und Arbeiter eine hohere dienstliche Anstrengung notig geworden zu 
sein braucht, da manche Ziige eine Mehrlast, manche Bahnhofe einen 
starkeren Ab- und Zugang ohne Verlangerung oder Dberspannung des 
Dienstes vertragen. Sache der Verwaltung ist es, hier durch sorgsame 
Priifung im einzelnen die Krafte in EinkIang mit dem Verkehr zu 
setzen und nur so weit zu vermehren, als zur Verhiitung von Dberan­
strengungen notig ist. Auf dieser KIeinarbeit beruht bei den per­
sonlichen Ausgaben groBenteils der wirtschaftliche EinHuB der Ver­
waltung, wahrend bei den sachlichen Ausgaben die Sparsamkeit sich 
hauptsachlich in den groBen technischen Anordnungen wirksam zeigen 
muS (vgl. S. 236 f.)2). 

Die Gehalter und Lohne werden auch in Zukunft wachsen, die Ge­
halter in den iiblich gewordenen allgemeinen Regelungen, die Lohne mit 
der Bewegung des Arbeitsmarkts, die der Steigerung giinstig bleibt, 

die Preise fur Kartoffeln urn 83 %, fiir Roggen urn 45 %. Am Kattowitzer 
Markt kosteten 1883 Kartoffeln 2,98 M., Roggen 7,08 M. fur 50 kg. Der Arbeiter 
nii.hrte sich nicht mehr hauptsii.chlich von Kartoffeln, sondern verbrauchte 
viel Brot, daneben regelmii.Big Fleisch, Fett, Butter, Milch, Kaffee, Zucker. 

1) Zu den personlichen Ausgaben werden die Titel 1 bis 6 des Etats (Besol­
dungen, Wohnungsgelder, Lohne, Nebenbeziige, Unterstiitzungen, Wohlfahrtsauf­
wand) gerechnet - im Jahre 1910 712 Millionen - und die Lohne dar Bahnunter­
haltungs- und Werksta.ttenarbeiter aus Titel7 und 8 - im Jahre 1910 69 und 95 
Millionen -, zusammen 876 952 281 M. Auch die Pensionen und Hinterbliebenen­
beziige, welche auf Grund der Staatsgesetze bezogen werden, gehoren dazu. Die 
Aufwendungen fiir W ohnungen, fiir freie Fahrten und U mziige erschein!:ln an anderen 
Stellen des Etats und sind hier nicht beriicksichtigt. 

2) Die Verwaltung der preuBisch-hessischen Staatsbahn hat im Vergleich 
zum Durchschnitt der deutschen Staatsbahnen mit Riicksicht auf den groBeren 
Verkehr bei der gesamten Betriebsverwaltung auf 1 km Betriebslange etwas mehr 

18* 
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80lange reichliche Arbeitsgelegenheit gescha.fft werden lmnn. Den nieder­
gehenden Marktverhii.ltnissen ist seit Jahren die Sta.a.tsbahn mit 1.ohn­
verminderungen nicht mehr gefoIgt1). 

Durch gute Organisation, zweckmaBige Ausbildung, Vermeidung 
iiberfiiissiger Arbeiten, Erleichterungen der Arbeit jeder Art kann die 
Verwaltung ihrerseits da.rauf wirken, daB die Leistung trotz der hOhell 
werdenden Vergiitung noch immer nutzbringend bleibt2). 

EinundreiBigster Abschnitt. 

Verantwortlichkeit. Dienstzucht. 
StrafrechtJiche Verantwortnng. Die Beamten der Sta.atseisenbahn 

fallen unter die allgemeinen Strafen, welche ffir Verbrechen und' 
Vergehen im Amte festgesetzt sind. Jede im Eisenbahnbetriebe ange­
stellte Person wird a.ul3erdem, wenn sie durch Vernachlassigung ihrer 
Pflichten den Transport gefahrdet oder den Telegraphendienst start, 
strafrechtlich zur Verantwortung gezogen und kann fUr unfahig zu 
weiterer eisenbahndienstlicher Verwendung erklii.rt wardenS). 

Beamte und Arbeiter, nli.mIioh 13,07 Kopfe gegeniiber 12,45; dagegen faJ1en an 
persOnliohen Ausgaben bei der preuBisoh-hessisohen Staatsbahn auf 

100000 Wagen- 100000 Lokomotlv- 100000 lIL 
achskiIometer nntzkllometer Brntto-Elnnahme 

3721 M 156 969 M 35 818 M 
andererseits bei aJ1en deutsohenStaats-

bahnen Un Duxohsohnitt . . • • 4001 M 159249M 37344M 
.Also Un VerhiiJ.tnis zux Nutzleistung - den Wagenaohskilometern, den Loko­

motivki1ometem - sowie zux Bruttoeinnahme stallen sioh die pers5nliohen Aua­
gaben bei der preuBisohen Staatsbahn niedriger. Statistik der Eisenbahnen des 
Deutsohen Reiohe 1910, Tabelle 25. 

1) Die Tagewerke sii.mtlioher Arbeiter der Staatsbahn ergaben seit 1895 bis 
1910 folgende jilhrliohe Durohsohnittslohne fUr einen Tag in Mark: 2,39, 2,41, 2,48, 
2,55, 2,63, 2,72,2,74, 2,76, 2,78, 2,82,2,89,3,05,3,18,3,24, 3,29, 3,39, also eine 
ununterbroohene Steigerung, die nux in Jahren der Arbeits&nspannUDg etwas 
hOher ausfiiJIt, ala 1898-1900, 1907 und 1910. Die stufenweise AlterserhOhung 
der Lohne erfolgt ohne Riioksioht auf die Lage des Arbeitsmarktes. 

2) 1m Verwaltungsdienst besoMftigte die preu8isohe Staatsbahn an Be­
amten und Arbeitem 

auf1 km dnrchschn. auf 100000 Wagen- auf 100000 Lokomotiv- auf 100000 M. 
Betriebslinge aehzkIlometer nutzkllometer Brntto-Elnnahme 

0,56 0,10 4,21 0,96 Kopfe 
dagegen 1m Dnrch­

schn. diedentschen 
Staatsbabnen • • 0,57 0,11 4,50 1,06 Kopfe 

3) Strafgesetzbuoh fiir dasDeutsohe Reioh yom 15. Mai 1871 mit Novelle yom 
26. Februar1876 §§ 128,129,155,223-232,316-328,331-360 (R.O.Bl.1876, 
S. 40 ft.). Auoh die weitere BesoMftigung einer fiir unfi!.hig erldii.rten Person im 
Eisenbahndienst wird strafreohtlioh geahndet. 
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Diese letztere Bestimmung, welche namentlich bei Eisenbahn­
unfallen zur Geltung kommt, hat seit jeher die an der Beforderung be­
teiligten Beamten, Lokomotiv-, Zug-, Stationsbeamte veranlaf3t, sich 
in Rechtsschutzveremen zusammenzuschlieBen, welche den Angeklagten 
die Mittel zur Verteidigung vor Gericht verschaffen. Die Unfallsachen, 
welche an die Gerichte kommen und oft die offentliche Meinung stark 
erregen, hilden ffir die Verwaltung immer einen besonders wichtigen An­
laB, ihre Einrichtungen und die Fragen der Verantwortlichkeit ihrer Be­
diensteten von neuem zu priifen. 

Disziplinarvorschriften. 1m iibrigen wird die Dienstzucht haupt­
sachlich durch Vorschriften der Disziplin erhalten, die je nach der 
Stellung der Bediensteten verschieden sind. 

Die Beamten stehen, wie die iibrigen nicht richterlichen Staats­
beamten, unter dem Disziplinargesetz, welches £iir diesen Teil der 
Staatsdiener die Verletzung amtlicher PHichten und unwiirdiges Ver­
halten ahndet 1). AuBerdem geben die yom Minister erlassenen "Ge­
meinsamen Bestimmungen ffir aUe Beamte im Staatseisenbahndienst" 
sowie die "ffir die Arbeiter aUer Dienstzweige der Staatseisenhahn­
verwaltung" Verhaltungsregeln und treffen Anordnungen iiber das 
dienstliche Strafverfahren2). 

Die Strafen steigen von Warnungen und Verweisen, zu denen jeder 
Vorgesetzte gegeniiber seinen Untergebenen befugtist, biszu GeldbuBen 
und Entfernung aus Amt und Dienst auf. Fiir letztere ist Zustandig­
keit und Verfahren verschieden nach der Stellung des zu Bestrafenden. 
GeldbuBen konnen den untergebenen Beamten der Minister bis zum 
Betrage eines monatlichen Diensteinkommens, die Eisenbahndirektion 
bis 90 M., der Amtsvorstand bis 9 M., den Arbeitern von der Direktion 
und dem Amtsvorstand his 5 M., von den Vorstehern der Dienststellen, 
welche die Arbeiter annehmen, his 1 M. auferlegt werden. Der Bestrafte 
muB vorher gehort, der Tatbestand festgesteUt sein; Beschwerde an 
die bOhere SteUe ist iiberall zugelassen. 

Disziplinarverfahren. Die Entfernung aus Amt und Dienst ist 
bei unkiindbar angestellten Beamten an das gesetzliche Verfahren ge-

1) PreuBisohes Gesetz betrefl'end die Dienstvergehen der nicht richterlichen 
Beamten vom 21. Juli 1852, G. S. S. 465 § 2. 

2) Die Bestimmungen fiir die Beamten sind vom 17. Juli 1897, E.V.BI. S. 223, 
mit AMnderungen bis 11. Marz 1909, die fiir Arbeiter vom 14. Dezember 
1891 mit AMnderungen bis 18. Oktober 1906 (E.V.BI. S. 603). Den Beamten wird 
Amtsverschwiegenheit, wechselseitige U nterstiitzung. anstandiges Auftreten, Ver­
meidung von verbotenen oder nicht genehmigten Nebenbeschiiftigungen usw .• 
den Arbeitern dienstwilliges Verhalten, Ordnung in den Geraten anbefohlen. Die 
Urlaubserteilung, das Verfahren bei Erkrankungen. Meldungen, Strafen, Be­
schwerden u. dgl. wird geordnet. Sammlungen zu Ehrengesche~en an V orge 
setzte sind untersagt. 
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kniipft, welches gegen die yom Konig oder dem Minister ernannten 
Bea.mten vor dem Disziplina.rhof in Berlin, gegen die iibrigen vor der 
anstellenden Eisenbahndirektion sta.ttfindet. Den auf Widerruf oder 
Kiindigung a.ngestellten Beamten, welche nach dem Disziplinargesetz 
ohne formliches Verfahren von der Anstellungsbehorde entlassen 
werden konnen, ist in der Verwaltungsordnung fiir die Staatseisenba.hnen 
das Recht beigelegt, Beschwerde wegen un£reiwilliger Entla.ssung 
odereiner dieHa1£te des Geha.lts iibersteigenden Geldstrafe bei der Eisen­
bahndirektion einzulegen ; diese entscheidetdariiber alsKollegiummitStim­
menmehrheit1). Ein besonderes Verfa.hren ist hierfiirnicht vorgeschrieben. 

Den Arbeitern steht wegen der Entla.ssung stets die Beschwerde 
an die Eisenba.hndirektion zu2). Bei a.ller Verschiedenheit in der Zustan­
digkeit und im Verfa.hren ist samtlichen Fallen gemeinsam die 
trbung, daB die Untersuchung griindlich gefiihrt und Gelegenheit zur 
Nachpriifung durch eine Beschwerdestelle gegeben wird. Auch da, wo 
eine weitere Beschwerde nicht vorbehalten ist, greift, abgesehen VOJl 

dem gesetzlich geordneten Disziplina.rverfahten, der Minister ein, wenn 
es zum Schutz des Bestra£ten erforderlich scheint. 

Unkiindbare Anstellung. Ein ta.tsachlicher Nachteil entsteht fUr 
die Beamten nicht, denen die Unkiindbarkeit der Anstellung na.ch den 
Vorschriften entweder gar nicht oder spat gewahrt wird3 ). Die Aus­
dehnung des umstandlichen, la.ngwierigen Verfahrens Mch dem Diszi­
plina.rgesetz auf die ganze Masse der unteren und mittleren Bea.mten 
wiirde die Beseitigung ungeeigneter Elemente in einer fUr den Betrieb 
bedenklichen Weise erschweren. Die unkiindbare Anstellung wird daher, 
abgesehen von hoheren Bediensteten, nur erprobten mittleren Beamten 
und Unterbeamten in Be£orderungsstellen in Aussicht gestellt. Wenn­
gleich wiederholt AnIaufe auch im Landtage gema.cht sind, diese 
Beschrankung zu beseitigen, bnn doch nicht zugegeben werden, daB 
in der bestehenden Gewohnheit ein MiBsta.nd liegt; der etatsmaBige 
Beamte tritt, abgesehen von dem verschiedenartigen Disziplinarver­
fahren, in keiner Beziehung, weder im Einkommen, noch in den Pensions­
beziigen, hinter den unkiindbar Bediensteten zuriick. 

1) Verwaltungsordnung von 10.Mai 1907, G.S. S. 81 § 8. Die Vorschrift gilt 
auch fUr das den Eisenbahndirektionen gleichstehende Eisenbahn-Zentralamt. 

2) Gemeinsame Bestimmungen § 13 Nr. 6. MinisteriaJ.erlaJ3 yom 18. Oktober 
1906, EVBI. S. 603. Die Direktion entscheidet iiber Beschwerden der Arbeiter nicht 
als Kollegium, sondem im gewohnlichen Geschiilisverfahren, bei welchem die Ent­
schlieBung des Prasidenten maBgebend ist. § 9 der Verwaltungsordnung, §3 Ge­
schii.ftsordnung fUr die KonigL Eisenbahndirektionen V.V.S. 26. 

I) Nach der Verwaltungsordnung werden Schaffner, Lokomotivheizer, 
Weichensteller, Bahnwarter und andere Unterbeamte nur im KiindigungsverMlt­
niB etatsmaBig angestellt. Andere untere und die mittleren Beamten miissen eine 
etatsmaBige Stelle und ihr Amt mindestens 5 Jahre befriedigend versehen haben. 
§ 16 Nr. 3 und 4. 
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ZweiunddreiBigster Abschnitt. 

W ohlfahrtsein:richtungen. Vereine. 
Nachst dem Einkommen ist d.a.s Wichtigste fiir d.a.s Wohlbefinden 

des Bediensteten'die regelmii.Bige Dauer seiner Beschii.ftigung, die Be­
scha.ffenheit der Rii.ume, in denen er sich behufs seines Dienstes aufzu­
halten hat, seine VerpfJ.egung im Dienst und seine Versorgung in Krank­
heitsfiillen. Zu seiner Sicherung gehOrt ferner die Fiirsorge fiir den Fall 
seiner DienstunfiiJrigkeit und fUr seine Familie. 

Dienstdauer. Wii.hrend die Arbeitszeit fiir die Werkstii.tten ein 
fiir allemal auf 9 Stunden1) festgelegt ist und den Beamten der Eisen­
bahnbehOrden gleichmii.Bige Bureaustunden (meist 7 bis 8) vorgeschrieben 
werden, richtet sich die Dauer im AuBendienst nach der Ausdehnung des 
Betriebes und der Art der Beschii.ftigung. Der Bahnwii.rter, der Block­
wii.rter konnen lii.nger Dienst tun ala die a.ufsichtfiihrenden Stations­
beamten oder die Rangiermeister und Rangierfiihrer im gefahrvollen 
Verschiebedienst. Auf Nebenbahnen oder wenig besetzten Haupt­
bahnen ist der Dienst leichter, ala auf verkehrsreichen Strecken, der 
Dienst in der Na.cht bei gleicher Starke beschwerlicher, als am Tage. 
Mit groBeren Pausen kann der Dienst lii.nger dauern, als ohne solche2). 

Eine gleiche zeitliche Bemessung des Dienstes, wie sie mit dem 
Achtstundentag nach Erfahrungen in der Fabrika.rbeit auch fiir den 
Eisenbahnbetrieb hier und d.a. gefordert ist, wii.re eine Unbilligkeit 
fiir die Fii.lle schwereren Dienstes und unausfiihrbar an denjenigen 
Stellen, an welchen eine kiirzere Zeit (7 oder 6 Stunden) gewii.hrt werden 
muB, um Oberanstrengung zu vermeiden z. B. bei schwerer geistiger 
Arbeit, an Posten mit unaufhorlichem Zug- oder Rangierdienst. Um 
a.uf diesem wichtigen Gebiet gleichmii.Big zu verfahren, haben die 
bahnbesitzenden Bundesregierungen 1898 Bestimmungen iiber die 

1) V gL S. 265. Die 9 Stunden sind voll auf die Arbeit zu verwenden. Filr 
Ab- und Zugang, fUr Ablegen, Ankleiden, Wasohen usw. finden keine Abziige statt. 
Bis zur allgemeinen Einfiihrung der 9stiindigen Arbeitszeit im Jahre 1902 galten 
801cheAbziige, 80 daB dietatsl!.chlicheArbeitsleistungsich friiher nicht iiber 9 Stunden 
20 Minuten ausdehnte. Die Verminderung um diesa Dauer hatte keinen bemerk­
baren EinfiuJ3 auf den Umfang der geleisteten Arbeit. 

2) 1m Betriebsbericht der preuJ3isch-hessischen Staatsbahn wird regelmiiJ3ig 
nach dem Staude am 1. Oktober des Jahres die plaumiUlige Dauer des titglichen 
Dienstes fiir 25 verschiedene Gattungen von Beamten und Arbeitern angegeben. 
Nach dem Berichtfiir 1910 hatten einenDienst von nicht mehr als 8 Stunden von den 
Bahn- und Schrankenwartern 0,86%, von den Stationsvorstitnden, Fahrdienstleitem 
usw. 16,06 und 16,82%, von den Rangiermeistem und Rangierfiihrem 23,02%, von 
den Abfertigungsbeamten5,82%. von demZugbegIeitpersonall,33%, von demLoko­
motivpersonal3,92%. IndenDienstderZugbeamtenfallendiePausenaufdenWechsel­
stationen; der Lokomotivdienst ist anstrengender ale der Zugbegleitdienst. 
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Dienstda.uer der Eisenbahnbetriebsbea.mten vereinba.rt und 1909 
umgeandert. Die preuBische Verwaltung hat diese Vorschriften nicht 
bloB auf die Betriebsbea.mten, sondem auf a.lle Eisenba.hnbediensteten 
einschl. Arbeiter zur Anwendung gebracht und ist in ma.nchen Punkten 
mit ihren Vergiinstigungen, z. B. bei der Hochstda.uer der Schicht 
(Mindestruhe) da.riiber hina.usgegangen 1). 

Sinken der Dienstdauer. 1m Gegensatz zu der fortgesetzten Stei­
gerung der Gehalter und LOhne verfolgt die Zeitda.uer der Arbeitsleistung 
im Betriebe eine sinkende Richtung. Von den Stationsbeamten hatten 
im Jahre 1892 nur 13% bis IOStunden taglichenDienst, imJahrel900 
52,95 %, im Jahre 1909 62,84 %, sowie mehr ala 2 Ruheta.ge im Mona.t 
indiesenJahren29,20%,47,79%und53,26%,vondenLokomotivbea.mten 
1892 bis 10 Stunden nur 26,84 %, 1900 40,80 %, 1909 50,33 % 2). Es 
ist eine Folge des starker werdenden Verkehrs und der damit an vielen 
Punkten verbundenen Anspa.nnung des Betriebes, daB die Dienstdauer 
da verkiirzt wird, wo die Anstrengung iiber das zulassige MaB hina.us-
geht. ' 

Diensteinteilungen. Da von der Dienstbemessung die Frische 
der Angestellten und damit auch die ordnungsmaBige Ausfiihrung 
und Sicherheit des Betriebes abha.ngt, so ist die Feststellung der 
Diensteinteilungen in die Hande der Amtsvorstande gelegt 
und fUr die Zugbeamten den Eisenba.hndirektionen selbst die 
Bestatigung vorbeha.lten. Die getroffenen Anordnungen werden a.llen 
beteiligten Bediensteten in iibersichtlichen Formen bekannt gemacht. 

1) Naoh den preuBischen Vorsel¢ften iiber die Dienst- und Ruhezeiten der 
Bediensteten (jetzt vom 1. Oktober 1908 Personalvorsehri£tenS. 238 fl.) ka.nn z. B. die 
Hoohstdauer der Sohicht, welche bei einfachen BetriebsverhiiJtnissen namentJich 
auf Nebenbahnen zuliissig ist. nie 15 Stunden iibersehreiten, wll.hrend von den 
Bundesregierungen 16 Stunden hierfiir festgesetzt waren. Die durchschnittJiohe 
tiigliohe Dienstdauer soIl bei der Bahnbewachung nur bis 14 Stunden. bei dem 
Stationsaufsichtsdienst je nach Anstrengung bis 8. 10 und 12 Stunden, beim Zug­
begleitpersonal bis 11. bei dem LokomotivpersonaI bis 10 Stunden gehen. AIs 
Unterbreohung des Dienstes (Ruhezeit) gelten bei Zugbeamten in der Heimat 
nur 10 Stunden. auBerhalb 6 Stunden, bei allen anderen Bediensteten nur 
mindestens 8 Stunden. Nachtdienst (von 12 bis 4 Uhr) soIl nie mehr als 7 Niohte 
hintereinander ge1eistet werden. 

B) Zehnjahresberiohte von 1890-1900 und von 1900-1910 S. 30. S. 39. 
In der Dienstdauer, die iiber 10 Stunden hinausgeht, zeigt sich eine entspreohende 
Verminderung der Prozentziffern. Die Ruhetage haben mindestens 24 zusammen­
hi!.ngende Stunden, gehen aber dariiber hinans bis zu 36 Stunden (30% aIler ge­
wihrten Ruhetage) und mehr (38% der Ruhetage). J eder Bedienstete soIl mindestens 
2 Ruhetage im Mouat erhalten und an jedem dritten Sonntage Gelegeuheit fUr 
den Besuch des Gottesdienstes haben. Wenn ansnahmsweise die Sonntagsruhe im 
Giiterzugdienst (vgL Anm.3 S. 164) wagen starken Verkehrs aufgehoben wird 
oder zu Weihnachten, Ostem, Pfingsten die Ruhetage besehril.nkt werden, so wird 
fiir Ersatz der ansgefallenen Ruhezeit gesorgt. Betriebsberlcht ffir 1910 Anlage 10. 
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AuBerdem wird die tatsachliche Ausfiihrong von den hOheren Beamten 
bestandig iiberwa.cht. Weil die Bescha.fiung der Ablosungen nicht immer 
leicht ist, die Bediensteten 80uch die Neigung haben;sich durch wechsel­
seitige Vertretungen langere dienstfreie Zeiten zu verscha.ffen, so ist 
besondere Aufmerks80mkeit notig, um verbotswidrige Anstrengungen 
zu verhiiten. , 

Urlaub. Zu der schonenden Rege1ung der taglichen Dienstdauer 
ist in den letzten J80hrzehnten die Erteilung eines ja.hrlichen Erholungs 
urla.ubs an aJIe Bedienstete getreten. Wa.hrend friiher die Beurla.ubung 
behufs Auffrischung regelma.Big in der Hauptsa.che nur bei geistiger 
Arbeit, sonst bei na.chgewiesenem Bediirfnis gewii.hrt wurde, ist anerka.nnt 
worden, daB fiir jede Bescha.ftigung in dem ununterbrochen fortla.ufenden 
Eisenbahndienst eine einmalige Ausspannung der Beamten und Arbeiter 
80bgesehen vondenga.nzjungenLeutennotwendigsei. DieD80uerderdafiirzu 
gewa.hrendenZeit ist nachStellungundDiensta.lter verschiedenfestgelegt. 
Der Arbeiter bekommt wa.hrend des Urla.ubs seinen Lohn ebenso wie der 
Be80mte sain GehaJ.t1). Der Wert dieser freien, jedem 80uf Wunsch be­
willigten Zeit wird dadurch erhOht, daB die VerwaJ.tung fiir die der 
Erholung dienenden Reisen freie F80hrt fiir die eigenen Strecken gewa.hrt 
und auf den N8ochb8orstrecken vermittelt. 

Dienstraome. Verpfiegong im Dienst. In den einf8ochen, wirt­
scha.ftlich beschrii.nkten a.lteren Zeiten waren die Dienstra.ume ebenso 
wie die sonstigen Bauten der Eisenb80hn meist bescheiden und wurden 
bei schnell wachsendem Verkehr ofters unzulanglich. Die groBgewordenen 
Eisenb8ohnbehOrden saBen lange noch eng zus80mmengepfercht in den 
oberen Stockwerken der Eisenb8ohnstation wes Sitzes, in welchen sie 
bei der Entstehung der Bahn untergebra.cht w8oren. Auf ii.hnliche Weise 
behalf man sich 80uf Stationen und Abfertigungsstellen. 

Erfahrung und reichlich gewordener FluB der Einn80hmen haben 
die Verw80ltung inst80nd gesetzt, helle, luftige, gut ausgesta.ttete Dienst­
und namentlich 80uch tJbem8ochtungs- und Aufentha.ltsra.ume zu scha.ifen, 
welche allen Anforderungen der Gesundheitspflege entsprechen. Koch­
einrichtungen in den Aufentha.ltsra.umen, 80uf den Lokomotiven und 
in den Pa.ckw8ogen, Kantinen, Ansta.lten zur Bereitung von Ka.iIee, 
Tee, Kaka.o, Kra.ftbriihe, Selterswasser u. dgl., Milchschankstellen, 
Badea.nsta.lten in Stationen und Werksta.tten geben Gelegenheit, sich 

1) Vgl. S. 267. Nach den 1898 fUr die Beamten, 1902 fUr die Arbeiter vom 
Minister dar offentliohen Arbeiten festgeste1lten Grundsil.tzen arhaJten mittlere 
Beamte in gehobenar Stellung 3 W oohen, bei einem Lebensalter von mehr ala 
50Jahren 4 Woohen Erholungsurlaub, andere mittlere Beamte 2 und 3 Woohen, 
untere Beamte 1 und 2 W oohen, Hilfsbeamte 6 bis 8 Tage, Arbeiter naoh 7 jahriger 
Besohii.ftigung 6 Tage. Dar Stiioklohn wird naohDurohsohnittsverdienst vergiitet. 
1m Jahre 1909 ist an 90 % der urlaubsbereohtigten Arbeiter Urlaub erteilt. Zehn. 
jahrsberioht S.44. 
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wahrend der Dienstzeit zu erfrischen1). Der GenuB a.1kohoIischer Ge 
tranke istden im Betriebe beschaftigten Bea.mten und Arbeitem wibrend 
des Dienstes seit 1905 verboten, wodurch die Piinktlichkeit und Sicher­
heit desBetriebes gewonnen ha.t und die FaIle von Ungehorsa.m und 
Streit unter den Bediensteten sowie Erkrankungen zuriickgega.ngen sind. 

Wohnungsfiirsorge. Da. die Eisenba.hna.nla.gen meist eine standige 
'Oberwa.chung fordem, so wird schon deswegen eine groBe Za.hl von 
Wohnungen fUr die beaufsichtigenden Bea.mten notig. Andere werden 
erforderlich, weil die Anla.gen sich entfemt von den a.llgemeinen Wohn­
platzen befinden oder weil fUr Verkehrsa.ndrang, Bra.nd und sonstige 
Ungliicksfalle Hilfe in der Nahe geha.lten werden solI. Da.riiber hina.us 
sind a.ber a.us Riicksichten der Wohlfa.hrt Wohnungen fiir Bea.mte und 
Arbeiter, na.mentlich in den GroBstadten und Industriebezirken von der 
Verwa.ltung oder mit deren Unterstiitzung hergestellt. An 100 Ba.u­
genossenscha.ften wa.ren zu diesem Behuf a.us Mitteln der seit 1895 
fast a.Iljahrlich erla.ssenen Wohnungsfiirsorge-Gesetze Anfang 1910 
bereits28MillionenM., an 67 Baugenosstlnscha£ten - zum Teildieselben ~ 
von der Arbeiterpensionskasse der Sta.a.tsbahn 19 MillionenMark gezahlt 
oder zur Verfiigung gestellt, von der Verwa.Itung selbst a.us Etats­
und besonders bewilligten Mitteln von 1890-1909 iiber 93 Millionen 
Mark verbaut l ). FUr Arbeiter und untere Beamte werden auBerdem 
seit einigen Jahren billig verzinsliche, a.llmahlich tilgbare Darlehen 
fUr Herstellung von Ein- und Zweifamilienhausem gegeben und fUr 
unverheiratete Arbeiter an groBeren Bahnhofen bei Wohnungsma.ngel 
Ledigenheime errichtet3). 

Fiirsorge bei Erkrankungen a) der Beamten. Seit Entstehung der 
Eisenbahnen haben die Verwa.ltungen fiir die Behandlung der Be­
triebsbeamten durch Bahnarzte gesorgt, deren Unterstiitzung sie wegen 

1) Bei groBer KlUte und Nil.ese oder ungewohnliohen .Anstrengungen werden 
den Beamten und Arbeitern stil.rkende Speisen und Getrii.nke fiir Reohnung der 
Verwaltung verab£oIgt. Die Benutzung der Badeanstalten gesohieht unentgeltlioh 
fiir alle Bediensteten des Betriebes und der Werkstil.tten. In Nordamerika werden 
viel£aoh die "Obernaohtungs- und Aufenthaltsril.ume in den groBen Stitdten nioht 
von den EisenbahngeseUsohaften eingeriohtet, sondem mit deren Einverstitndnis 
und zum Tell auoh Unterstiitzung von Brotherhoods, Unions und Young men Asso­
oiations, welohe damit einen bedeutenden Einflu.B auf die Bediensteten gewinnen. 
Hoff und Sohwabaoh, Nordamerikanisohe Eisenbahnen, S. 162ft. 

2) V gL Anm. 2 S. 273. Die bisherigen 13 preu.BisohenFiirsorgegesetze bewilligen 
Staatsmittei zur Verbesserung der W ohnungsverhiUtnisse von Arbeitem, die in 
staatliohen Betrieben besohii.ftigt sind, und von gering besoldeten Staatsbeamten 
(zuletzt G. S. S. 71) DasReioh erlii.Bt ii.hnliohe Gesetze fiir seine Betriebe, Post 
und Reiohseisenbahn. 

3) Ende 1910 waren fiir Ein- und Zweifamilienhii.user 1291000 M. Darlehen 
gezahlt oder in Aussioht gestellt, 1100 Betten in Ledigenheimen vorhanden. 
Gesohii.ftliohe Naohriohten S. 170. 
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der notwendigen Untersuchung des Gesundheitsstandes der Bediensteten 
ohnehin nicht entbehren konnten. Die £reie Arzthilfe ist dann 80uf die 
AngehOrigen der Be80mten 80usgedehnt worden in der Erkenntnis, 
daB ohne die F80milie 80uch der Be80mte nicht gesund erhaJten werden 
ka.nn1). Die Bahniirzte untersuchen die Betriebsbea.mten nicht bloB 
bei der Annahme (vgl. Anm.l S.24O), sondem fiir Hor- und Sehver­
mogen auch fortla.ufend in Zwischenraumen. Sie be80ufsichtigen die ge­
sundheitlichen Verhaltnisse in den Betriebseinrichtungen. 

b) der Arbeiter. FUr die Arbeiter und deren AngehOrige br8ochte, 
abgesehen von vereinzelten unter den Eisenbahnbediensteten bestehen­
den Hilfskassen, erst das Reichsgesetz betreffend die Krankenversiche­
rung der Arbeiter von 188311) eine planmii.Bige Krankenfiirsorge. Jetzt 
gewahren die Betriebskr80nkenkassen - eine fUr jeden Direktionsbezirk­
nicht bloB den vetsicherungspflichtigen Arbeitem, sondem iiber das 
Gesetz hinaus den Gehilfen in den Bure80us sowie den AngehOrigen 
des Arbeiters freie Arzthilfe und g80nz oder teilweise 80uch unentgeltliche 
HeilmitteI3). Sie erheben 80ls Beitrage 3 % bis 3,6 % der geza.hlten 
LOhne, wovon 11/3 80uf die Mitglieder, Ya auf die Eisenb80hnverwaltung 
fMIt, und z80hlen zum groBen Teile, ebenfaJIs mehr aJs n80ch Gesetz, 
dasKrankengeld iiber 26 Wochen und iiber die Halfte des T80gesverdienstes 
hinaus sowie 80uch Sterbegelder. 

c) der Beamten und Arbeiter. Erganzt werden seit 1904 die Ein­
richtungen der Krankenfiirsorge durch eine Eisenb8ohnverb8onds­
Krankenkasse, welche von dem "Allgemeinen Verb80nde der Eisenb8ohn­
Vereine der preuBisch-hessischen Staa.tsbahn und der Reichseisen­
bahnen" errlchtet worden ist. Diese Kasse, welche 80llein durch maBige 
Beitrage der Mitglieder erh80lten wird, gewahrt im Verhaltnis zur Hohe 
der Beitrage Zuschiisse zu den Kranken- und Sterbegeldem und ermog­
licht den versicherungspflichtigen Bediensteten, sich wahrend der 
Kr80nkheit die Fortz8ohlung des vollen Lohns zu sichem4). 

1) 1m Jahre 1910 hatten bei der preuBisohen Staatsbahn 168300 Betriebs. 
beamte Anspruoh auf freie ii.rztliohe Behandlung. Die dafiir bestellten 2582 Bahn· 
ii.rzte bezogen 2281000 M. Verglitung. 

2) Das Reiohsgesetz vom 15. JUDi 1883 (RGBI. S. 73ft.), abgea.ndert unter 
dam 10. April 1892 (RGBl S. 417) und 25. Mai 1903 (RGBl S. 223) war das erste 
Ergebnis der AllerhOohsten Botsohaft an den ReiohBtag vom 17. November 1881, 
betreffend die Arbeiterversioherung (den Sohutz der wirtsohaftlioh Sohwaohen). 

8) Die Betriebskrankenkassen hatten im Durohsohnitt tiiglioh im Jahre 1900 
227952Mitglieder,1910323468Mitglieder, vergliteten 1910 2847987 Krankheitstage 
und za.hlten fUr ii.rztliohe Behandlung 3 420 184 M. an etwa 3000 Krankenkassen· 
ii.rzte. Die Gesamtja.hresausgabe betrug 12, dasVermOgen aller Kassen 15Millionen 
Mark, der Beitrag der Eisenbahnverwaltung abgesehen von der unentgeltliohen 
Gesohii.ftsfiihrung 3899217 M. 

') Die Zahl der versioherungspflichtigen Mitglieder betrug 1910 im Jahres. 
durohschnitt 230 221 = 66 % der Mitglieder der Betriebskrankenkassen. Ver. 
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Die Aussicht, wwend der Erkrankung den ganzen Lohn zu be 
halten, ebenso wie der Beamte das ganze Gehalt weiter bekommt, 
begiinstigt die Neigung, den kra.nkhaften Empfindungen na.chzugeben 
und sich dem Dienste zu entziehen. Deshalb ha.t die Verbandskranken­
kasse eine besondere Krankenkontrolle eingerichtet, welche die Beauf­
sichtigung durch die Vorgesetzten unterstiitzt, um die Kasse vor un­
begriindeten Anspriichen zu schiitzen1). Die Zahl der Erkrankungs­
f8lle bei den Betriebskrankenkassen betrug a.uf je 100 Mitglieder 1907 
36,89, 1908, 39,54, 1909 38,51, 1910 35,60B}. Die Auf- und Abbewegung 
in ma.Bigen Grenzen zeigt, daB das menschenfreundliche Verfa.hren, 
dem kranken Arbeiter den Lohn in moglichster Hohe zu bela.ssen, 
bei geniigender Aufsicht einen na.chteiligen EinfiuB a.uf die Dienst­
leistungen nicht hat. 

Bestellung oder Wahl der lrzte. Unerliilllich ist bei der Fiirsorge 
fiir die Kranken, daB die Verwaltung in der Aufsicht iiber ihre Be­
diensteten von den Arzten unterstiitzt wird. Der offentliche Verkehr 
wird aufs schwerste gefahrdet, wenn der Beamte oder Arbeiter, der einen 
Ausfall an seinem Einkommen wegen Krankheit nicht zu befiirchten 
hat, in dem Arzt einen willigen Helfer in dem Bestreben findet, sioh 
unberechtigterweise dem Dienste zu entziehen. Den Beamten gegen­
iiber ist die Verwaltung dadurch geschiitzt, daB sie ihnen im Betriebs­
dienst unentgeltlich den Mann ihres Vertrauens als Arzt zuweist. Von 
den Betriebskrankenka.ssen dar Eisenbahn werden, wie von den meisten 
Betriebskrankenkassen dar GroBgewerbe, die Arzte ebenfalls bestellt 
und in der Regel aus den Bahnii.rzten genommen. Den Wiinschen der 
Kranken, sich selbst den Arzt, zu welchem sie Vertra.uen haben, aus­
suchen zu diirfen, wird indes von der Verwaltung und den Betriebs­
krankenkassen insofern entgegengekommen, ala in einigen groBeren 
Orten, soweit den Bediensteten mehrere Arzte erreichbar gemacht 
werden kOnnen, ihnen unter einer groBeren Anza.hl die Wa.hl - be· 
schrinkte freie Arztwa.hl - offen gela.ssen wird. 

siohert wurden (ffir 5 Pf. wochentlichen Beitrag 1,75 M. wOohentliches Kranken­
geld) Krankengeldzuschiisse von 0,50 bis 2,25 M. Um den iilteren Bediensteten 
bei Erriohtung der Kasse zu den gleichen Beitrligen trotz hOherer Erkrankungs­
gefahr den Beitritt zu erm6glichen, zahlte die Staatseisenbahn einen einmaJigen 
ZusohuB von 3 Millionen Mark. Die Bea.mten k6nnen in einer besonderen Ab­
teilung diaser Kasse (1910 32000 Mitglieder) ffir sich und ihre AngehOrigen freie 
Arznei und Sterbegeld versichern. Die Gesamtausgabe betrug etwa 3 Millionen 
Mark im Jahre 1910; 2057684 Krankheitstage wurden vergiitet. 

1) Die Verbandska.sse hat 1910 fiir Krankenkontrolle 40000 M. au.sge­
geben. 

2) Auch die Krankheitstage, welche auf ein Mitglied oder eine Erkrankung 
entfa.llen, halten sioh annihernd auf gleicher m/illiger H6he, etwa 8 - 9 Tage auf 
ein Mitglied, 22-25 Tage auf eine Erkrankung. 
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Unbesehrinkt hie ArztwahL Gagen die Bestellung der.!rzte durch 
die Krankenkassen richtet sich seit .lii.ngeren Jahren eine Bewegung 
der Arzte unter Fiihrung ihres Leipziger Verbandes, welcher verlangt, daB 
jedem ordnungsmaBig gepriiftenArzte dieBehandlung der versicherungs­
pflichtigen Kra.nken frei gela.ssen wird, also die unbeschr8.n.kt freie Arzt­
wahl. - Die Forderung wird mit dem Bediirfnis begriindet, dem arzt­
lichen Stande die Moglichkeit des freien Erwerbs often zu h8olten, nach­
dem durch die Versicherung der groBte Teil des Volks1) mit seiner 
arztlichen Verpflegung 80uf die Krankenkassen 80ngewiesen ist, und 
mit menschlicher Riicksichtn.a.hme auf die Kranken, welche nicht ge­
zwungen sein sollen, sich einem Arzte zu fiigen, dem sie kein Vertrauen 
schenken. Mitbestimmend ist zugleich der Wunsch, durch Vereinigung 
der Arzte zu verhindern, daB diesa, wie stellenweise geschehen sein solI, 
genotigt werden, fiir zu niedrige Vergiitungen die Beh80ndlung Versiche­
rungspflichtiger zu iibemehmen. 

An die Sta.a.tseisenb8ohn ist bei Neubesetzung von Krankenkassen­
und 80uch Bahna.rztstellen wiederholt da.s Verla.ngen gestellt, ihrerseits 
die unbeschr8.n.kt £reie Arztw80hl einzufiihren2). Ein Vorwurf unange­
meBBener Vergiitung der arztlichen Leistungen ist dabei gegen die Ver­
wa.ltungunddieKr8onkenkassender Bahnnieerhoben8). Mitden b8ohnarzt­
lichen Vereinen stehen die Eisenbahnorganeauf dem bestenFuBwechsel­
seitiger Unterstiitzung. Gagen die lediglich 80US vera.llgemeinernder 
Verfechtung von Standesgrundsatzen geforderte freie Arztwahl h80t 
die Eisenbahnverwaltung die Riicksichten auf den oftentlichen Verkehr 
und die Betriebssicherheit geltend gemacht. Sie erfordem, daB bei den 
Eisenb80hnbediensteten die Bediirfnisse des Dienstes vom Arzt mit 
in Betracht gezogen werden und deshalb die Beha.ndlung nur Arzten 
iiberla.ssen werden bnn, welche Erfahrung in diesem Dienste haben 
oder in einem ihnen zugeteilten groBeren Kreise zu erwerben Ga­
legenheit finden4). 

1) Nachdem auch die landwirtschaftIichen Arbeiter im Jahre 1910 in die 
Krankenversicherung durch Reichsgesetz einbezogen sind, berechnet man, daB 
80 % der Volkszahl unter diesa Einrichtung fallen. 

2) Die Antrage gingen von einzelnen ortIichen oder bezirksweisen !.rzte­
vereinigungen aus und richteten sich teilweise auf bestimmte Orte oder auch 
auf den ganzen Umfang der Verwaltung. In einzelnen FiiJlen wurden sie durch 
die Drohung unterstiitzt, jede ii.rztliche Behandlung von Eisenbahnbediensteten 
zu versagen. Die Bahni!.rzte waren bei dieBen Antri1gen nur stellenweise beteiligt: 
die bahnitrztlichen Vereine und Verbll.nde erhoben dagegen mehrfach Widerspruch. 

8) V gJ.. ADm. 1 und 3 S. 283. Die Vergiitungen fUr arztliche Dienste, auch 
fUr Untersuchungen, Gutachten, werden mit den Vertretem bahnii.rztlicher 
Vereine regelmii.8ig vereinbarli • 

• ) Die neueste Gesatzgebung iiber die Krankenversicherung im Jahre 1910 
hat die Streitfrage betreffs der freien Arztwahl nicht zur Entscheidung gebracht. 
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Fiirsorge fiir Dienstunmhigkeit nnd Hinterbliebene. Die Eisenbahn­
verwa.ltungen, staatliche wie Gesellschaften, haben friihzeitig fiir ihre 
Bea.mten Pensionskassen eingerichtet in der Erkenntnis, daB es fUr ihren 
weitBchichtigen verantwortlichen Betrieb wichtig ist, durch Fiirsorge­
einrichtungen die Bediensteten moglichst dauernd an da.s Unternehmen 
zu fesseln (vgl. S. 106). Sie gingen darin weiter, ala damals der Staat 
in seinen sonstigen Dienstzweigen, indem sie der groBen Ma.sse der auf 
Kiindigung angestellten Beamten ein Pensionsrecht gaben, fiir den 
Dienst der Zugbeamten sowie fiir UnfiiJle die pensionsberechtigte 
Dienstzeit hOher berechneten nnd Witwen- und Waisengelder gewahrten. 
Die Pensionsbestimmungen des Staats galten friiher nur fiir unkiind­
ba.re Bea.mte1). 

Unla.llversicherung. Fiir UnfiiJle stellte schon das preuBische 
Eisenbahn-Gesetz yom 3. November 1838 den dama.ls neuen Grundsam; 
auf, daB jeder bei der Beforderung entstehende personliche oder Sach­
schaden zu ersetzen sei, wenn nicht die Eisenbahn einen unabwendbaren 
auBeren Zufall "oder die eigene Schuld des Beschii.digten" als Ursache 
nachweist (§ 25). Ohne dies Gesetz hatten die verungliickten Eisen­
bahnbediensteten ein Verschulden des Unternehmers beweisen miissen. 

Vber diese erste gesetzliche Gabe einer milderen gesellscha.ftlichen 
Auffassung, welche durch das Haftp1lichtgesetz yom 7. Juni 187I2) auf 
da.s Deutsche Reich gleich Mch seiner Entstehung iibertragen wurde, 
gingen spater die Unfa.llversicherungsgesetze des Deutschen Reichs 
fUr die Arbeiter und die gleichzeitig in den SOer Jahren entstehenden 
Unfalliiirsorgegesetze fiir die Bea.mten desReichs und PreuBens hinaus3). 

Sie ist damit noch immer dem Spiel der Kr/i.fte zwischen Krankenkassen und 
ii.rztlichen Vereinen iiber1assen. Die Staatseisenbahn hat einen Versuch mit der 
unbeschrii.nkt freien Artwahl in Frankfurt a. M. zugelassen, aber lediglich auf 
Arbeiter, die nicht Hilfsbeamte sind, beschr/i.nkt. 

1) § 4 des Pensions-Reglements fiir die Zivil-Staatsdiener yom 30. April 
1825 (v. Kamptz, Annalen Bd. XII, S. 843), welches die ersteregelmii.Bige Pensio­
nierungfiirStaatsbeamte inPreuJ3en einfiihrte. EineallgemeineWitwen-Verpflegungs­
anstalt war schon durch Konigliches Patent yom 28. Dezember 1775 gegriindet und 
denZivilstaatsdienern zugii.nglichgemacht; aberder Beitritt warden unterenBeamten 
nicht gestattet und die Rohe der Versicherung den Eintretenden iiber gewisse 
Mindestbetrage hinaus iiberlassen. - In den Pensionsstatuten der Eisenbahn­
verwaltungen wurden die Dienst jahre der Zugbeamten 1 %fach, der Lokomotiv­
beamten doppelt gerechnet. Bei Unfallen wurden die Pensionen und Hinter­
bliebenenbeziige erhOht. 

2) Das Gesetz betr. die Verbindlichkeit zum Schadenersatz fiir die bei 
dem Betriebe von Eisenbahnen, Bergwerken usw. vorkommenden Totungen 
und Korperverletzungen, RGBL S. 207, erweitert zum Teil den Grundsatz des 
preuJ3ischen Eisenbahngesetzes, bezieht sich aber nicht auf Sachschii.den. 

3) Das Gewerbe-Unfallversicherungsgesetz yom 30. Juni 1900 (RGBI. 
S. 335), unter welches die Betriebe der Staatseisenbahnverwaltung fallen, ist an die 
Stelle des ersten Gesetzes yom 6. Juli 1884 getreten. Die Anspriiche aus dem 
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Nach ihnen wird bei Unfallen ohne Riicksicht auf das Verschulden des 
Verletzten die Entschadigung gezahlt, die bei den Arbeitern fiir voriiber­
gehende, teilweise und volle Erwerbsunfahigkeit in Rente, bei den 
Beamten fiir Dienstunfiihigkeit in der hOchsten Pension und bei Beamten 
und Arbeitem fiir den Todesfall in erhOhten Witwen- und Waisen­
beziigen besteht. Jetzt ist jeder im Betriebe verungliickende Eisen­
bahnbedienstete sicher, eine angemessene Vergiitung fiir seine beschadigte 
oder zerstorte Arbeitskraft fiir sich oder seine Hinterbliebenen zu 
erhalten. 

Bei 2130 Unfa.llen, fiir welche im Jahr 1910 Entschadigungen 
auf Grund der UnfaJlversicherungsgesetze im Bereich der PreuBisch­
hessischen Sta.a.tsbahn festgesetzt worden sind, waren im gleichen Zeit­
raum einschlielllich der friiheren Falle 7 533 536 M. an Vergiitungen zu 
za.h1.en, also erheblich mehr a.ls der Beitrag der Verwaltung zu der Kran­
kenversicherung1). DieBela.stungderVerwaltungdurchdasUnfaJ1fiirsorge­
gesetz laBt sich nicht nachweisen, da. die Unfallbeziige mit den iibrigen 
Pensionen, Witwen- und Waisengeldernfiir Beamte zusa.mmengefallt sind. 

Pensionen und Hinterbliebenenbeziige. Die mit dem Deutschen 
Reich eintretende bessere Zeit bra.chte fiir PreuBen ein neues Zivil­
pensionsgesetz yom 27. Marz 1872 mit giinstigeren Beziigen fiir die 
Bea.mten und dem WegfaJl der jahrlichen Beitrage, welche dieselben bis 
dahin zu zahlen hatten2). 1m Jahre 1882 foIgte ein preuJ3isches Gesetz 
iiber die Witwen- und Waisenversorgung der Beamten, fiir welche die 
zuerst eingefiihrte Beitragszahlung bald nachher ebenfaJls aufgehoben 
wurde. Die Bestimmungen iiber die Pensions- und Hinterbliebenen­
beziige der Bea.mten sind durch das neueste Gesetz von 1909 abermals 
giinstiger geworden. 

FUr die Arbeiter wurde die Invaliditats- und Altersversicherung, 
a.ls letztes der groBen Fiirsorgegesetze, erst durch da.s Reichsgesetz 
von 1889 eingefiihrt, welches schon 1899 abgeandert wurde3). Schon 

Haftpflichtgesetz fallen neben den Vergiitungen aus Unfallversicherungs- oder 
UnfaJ.lfiirsorge-Gesetz fiir den Beschli.digten fort. S. auch § 4 Haftpflichtgesetz. 

1) Vgl Anm.. 3, S. 283. Bei Beginn des Jahres 1910 liefen schon 22 835 Ent­
schli.digungen. Von der Summe der letzteren wurden neben einigen Untersuchungs­
und Heilungskosten an Renten der Verletzten 5 373 993, an Renten und Ab­
findungen der Witwen 865 887, an Renten der Verwandten in ab- und aufsteigender 
Linie 855792M. zusammen an 35168 Personen gezahlt. Auf 1000 unter den 310350 
versicherten Personen fielen im Jahre 1909 8,21 Entschli.digungen gegenuber 7,88 
bei allen gewerblichen Unfallberufsgenossenschaften des Reichs, aber 15,38 bei 
der Knappschafts-, 15,28 bei der Rheinisch-Westfa1ischen Hutten- und Walz­
werk-, 18,67 bei der Fuhrwerksberufsgenossenschaft. 

I) GS. S.268. Die Pension beginnt hiemach schon nach IOjahriger, frtiher 
erst nach 15jahriger Dienstzeit, wurde im voraus gezablt usw. 

3) Reichsgesetze yom 22. Juni 1889 und 13. Juli 1899. 
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vorher waren von der Staatsbahnverwaltung zwei Kassen, die eine fiir 
Betriebsarbeiter, die andere fiir Werkstattsarbeiter, errichtet, welche 
den Mitgliedern bei Erwerbsunfahigkeit Pension und im Todesfall 
den Hinterbliebenen Witwen- und Waisengeld gewahrten 1). 

Mit Inkrafttreten der allgemeinen Invaliditats- und Altersver­
sicherung sind die beiden alteren Kassen zu einer einzigen fiir aIle 
Arbeiter im ganzen Bereich der Staatseisenbahn verschmolzen2), welche 
in einer Abteilung (A) fiir die versicherungspflichtigen Arbeiter die ge­
setzlichen Aufgaben erfiilIt und auBerdem in einer anderen Abteilung (B) 
den mindestens 1 Jahr bei der Verwaltung beschaftigten Arbeitern 
Zuschiisse zu den Invalidenrenten und Hinterbliebenenbeziigen ge­
wahrt. 

Ebenso wie den Beamten nach Verhii.ltnis ihres Gehalts 
aus Staatsgeldern, werden aus der Arbeiterpensionskasse den Arbeitern 
nach Verhii.ltnis ihres Lohns Pensionen, Witwen- und Waisengelder 
gezahlt3). Die Bedingungen sind fiir die Arbeiter insofern giinstiger, 
als dasPensionsrecht, welches bei den Beamten nach zehnJahrenanfangt, 
bei den Arbeitern schon nach fiinf Jahren beginnt, und ihr Aufsteigen in 
der Hohe del' Pension nicht auf % des Einkommens wie bei den Beamten 
beschrankt ist. Die Arbeiter bezahlen aber, im Gegensatz zu denBeamten, 
Beitrage zur Pensionskasse4). Die Staatseisenbahn legt in die Kasse eben­
soviel wie die Beitrage der Arbeiter, auBerdem aber noch fiir die Ab­
teilung B einige auBerordentliche Zuwendungen li). Sie tragt allein 
die Verwaltungsausgaben. 

1) Neben den von der Staatsverwaltung errichteten Kassen bestehen Hills­
kassen von Arbeiter-. namentlich Werkstattsarbeitervereinen, welche - meist 
ohne Rechtsanspruch - Krankenunterstfitzungen und Sterbegelder, d. h. solche 
Hillen gewahren, auf welche die "eingeschriebenen Hilfskassen" nach den Reichs­
gesetzen von 1876-1884 beschrankt sind. 

2) Mit 1. Januar 1891. 
8) Ffir Abteilung A bestehen 5, ffir Abteilung B 8 Lohnklassen, deren 

hOchste die Diensteinkommen von 1500 M. und mehr umfaJ3t. Es findet ein starkes 
Aufsteigen in die hOheren Lohnklassen statt. Die hOheren Lohnklassen der Ab­
teilung B IV-VIII umfaJ3ten am 1. Januar 1907 71 %, am 1. Januar 1911 80 % 
der Mitglieder. Abt. A hatte 1910 370560, B 334 204 Mitglieder, 90 % des Be­
standes von A gegen 75 % im Jahre 1900. 

') Die Wochenbeitrage betragen je nach der LohnkIasse bei Abteilung A 
14-36 Pf., bei Abteilung B ffir mannliche Mitglieder (die zugleich ffir die Witwen 
und Waisen versichern) 38-128 Pf., fUr weibliche 16-52 Pf. 1m Durchschnitt 
zahlte im Jahre 1910 ein Mitglied in Abteilung A 7,29 M., in Abteilung B 20,16 M-

6) Die au13erordentlichen Zuschfisse der Verwaltung bestehen regelmaJ3ig 
in einem Sechstel der Gesamtbeitrage zur AbteiIung B (das Sechstel stellte sich im 
Jahre 1910 auf rd. 2 Millionen Mark) und in dem durchschnittlich geschatzten und 
der Abteilung A entnommenen Aufwand ffir die Verwaltung dieser Abteilung, im 
Jahre 1910 fast 600 000 M. Dazu treten die Zinsen des Vermogens, welchcs 1910 
ffir beide Abteilungen fiber 162 Millionen Mark betrug. 
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Gesamtleistungen fiir Versieherungszweeke und Untersmtzungen. 
Die Beitrage der EisenbaJmverwaltung stellten sich im Jahre 1910 auf 

3 899 200 M. fUr die Eisenbahnbetriebskrankenka.ssen, 
9 664 400 " fiir die Arbeiterpensionskasse, 
7 486 000 " fiir Entschadigungen nach Unfallversicherungsgesetz, 

446 000 " desgl. fUr Arbeiter Mch HaftpHichtgesetz, 
1 900 000 " fiir Unterstlitzungen fUr Arbeiter und Hinterbliebene 

ausgeschiedener Arbeiter; -------
23 397 200 M. im ganzen fiir Versicherung, Entschli.digung, Unter-

stlitzung der EisenbaJma.rbeiter. 

Die ansehnliche Summe, welche fiir die Wohlf&h.rt der Arbeiter in 
dieser Form ausgegeben wird, erhoht sich wesentlich, wenn daneben die 
nicht nli.her zu ermittelnden, aber groBen Betrage beriicksichtigt werden, 
welche fiir die Verwaltung der Kassen und fiir Arbeiterwohnungen aus­
gegeben werden (vgl. S. 282, 283 Anm. 3 S. 288Anm. 5). Die obigeSumme 
alleinergibt7,2 % derimJahre 1910fiir Arbeiter a.llerArtbeza.hltenLohne, 
zusammen liber 325 Millionen Mark. Der einzelne Arbeiter ha.tte 1910 fiir 
}{ranken- und Inva.lidenversicherung an Beitragen zusammen 51,66Ma.rk 
zuzahlen, wahrend auf jeden der 300000 Arbeiter und Hilfsunterbeamten 
von der Lohnsumme im jahrlichen Durchschnitt 1083 M. und auBerdem 
von den Wohlfahrtsausgaben der Verwaltung 78 M. entfa.llen1). 

Die Pensionen, Witwen- und Waisengelder fiir die Beamten be­
trugen im Jahre 1910 liber 70 Millionen Mark. Werden a.lle Wohlfahrts­
ausgaben der Verwaltung, immer ausschlieBlich der nicht genau ersicht­
lichen fiir Verwaltung der Wohlfahrts-Einrichtungen und Wohnungen, 
fiir Beamte und Arbeiter zusammengefaBt, sa ergibt sich ein Betrag von 
100 Millionen Mark oder etwa 13 % der mehr als 770 Millionen Mark 
erreichenden Ausgaben fiir Besoldungen, Lohne und Nebenbeziige2). 

Andere Wohllahrtseinriehtungen. An die staatlichen Versicherungs­
Einrichtungen der neueren Zeit hat sich eine vielgefi\WtigeTatigkeit inner­
ha.lb der Eisenbahnverwaltung angeschlossen, um die Wohlfahrt der Be­
diensteten und ihrer Familien nach jeder Richtung hin zu fordem. FUr 
Lungenkmnke sind HeilstiLtten errichtet und werden Heilmittel in der 

1) Die Mitglieder zahlten im Durchschnitt zur Krankenkasse 24,21 M., zur 
Pensionskasse Abteilung A 7,29 M., Abteilung B 20,16 M. Zu den Lohnen (Tit: 3, 
7, 8) treten fUr die im Zugdienst verwendeten Arbeiter und Hilisbeamten noch 
Fahrgelder, die aus einem andem Etatstitel (Tit. 4) gezahlt werden und nillht 
nii.her ermittelt werden konnen. (Die Angaben sind zum Tell der Darstellung 
der Wohlfahrtseinrichtungen der preu13isch-hessischen Staatsbahn im Archlv fUr 
Eisenbahnwesen 1912, S.54:O'., zum Teil aus dem Betriebsbericht entnommen.) 

2) Die W ohlfahrtsausgaben sind im Titel 6 des Etats enthaJten, zu denen 
die Unterstiitzungen aus den Titeln 5, 5 b-d gerechnet werden kounen. 

Wehrmann. 19 
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ha.uslichen Behandlung unentgeltlich ausgegebenl). FUr Kranken- und 
Kleinkinderiiirsorge, fUr Turnunterricht, fUr Erholungs- und Genesungs­
heime werden Beihilfen gewii.hrt2). Die Obstba.um- und Bienenzucht 
auf Dienstlandereien wird unter den Bea.mten und Arbeitem gefordert. 

Eisenbahn-Vereine. FUr diese Wohlfahrtsbestrebungen haben sich 
als sehr wirksam Vereine erwiesen, die unter Forderung seitens der Ver­
waltung und unter Leitung von hoheren, mittleren und unteren Bea.mten 
sowievonArbeitem a.lleKreiseder Bediensteten umfassen, unddie seit 1900 
sich auf 751 Orte mit 427600 Mitgliedem ausgedehnt, sich nach Direktions­
bezirkenin V erbanden zusammengeschlossen,auBerdemauch einen "Allge­
meinen Verband fUr die preuBisch -hessischen Staats- und Reichsbahnen" 
gebildet hahan. Die Bezirksverbande und einzelne Vereine rulen die 
Erholungsheime, die Spar- und Darlehnskassen, Frauenhilfs- und andere 
Fiirsorgevereine ins Leben. Der Allgemeine Verband hat die Kranken­
verbandskasse (So 283) sowie eine Verbandskasse zur Unterstiitzung 
der Spar- und Darlehnskassen der Eisenbahnvereine gegriindet und 
verfolgt sonstige wirtschaftliche Ziele zur Besserung der Lage der Eisen­
bahnbediensteten auf dem Wege der Selbsthilfe. Durch die gemein­
samen Wohlfahrtsbestrebungen wird ebenso wie durch die aufalleKlassen 
ausgedehnten Feste und Auslliige der Eisenba.hn-Vereine der kamerad­
schaftliche Sinn unter den Beamten und Arbeitem gestli.rkt und da.s a.ll­
umfassende Gemeingefiihl gehoben, welches fiir den vollen Erfolg eines 
so groBen, wichtigen und schwierigen Untemehmens wie das der Staats­
eisenbahn unentbehrlich ist3). 

1) In 2 fUr zusammen 2 Millionen Mark von der Arbeiterpensionskasse 
errichteten Heilsti!.tten werden lungenkranke Arbeiter unentgeltlich, Beamte gagen 
mlU3iges Entgelt behandelt. 

I) 338 Vereine und .Anstalten haben Beihilfen fUr Kranken- und Klein­
kinderfUrsorge erhalten. 2400 Lehrlinge bekommen Turnunterricht in den Werk­
stli.tten der VerwaItung oder in Vereinen. 8 Erholungsheime sind bereits errichtet. 
1m Etat der Staatsbahn sind fiir diesa Zwecke feste Betrage, jetzt fUr Vereine 
99 000, fUr Erholungsheime 50 000 M. ausgeworfen. In den Erholungsheimen 
werden die Preise so gestellt, daB auch der Arbeiter und untere Beamte davon 
Gebrauch roachen kann. 

8) Von den aIle Bediensteten umfassenden Eisenbahnvereinen sind die 
Vereine zu unterscheiden, welche bestimmte Gattungen von Beamten und Arbeitem 
lusammenschlieBen und die Wilnsche diaser Gattungen vor den BeMrden und Volks­
vertretungen sowie in derOffentlichkeit vertreten wollen. Siehabensichindenletzten 
beidenJ ahrzehnten mitderAusbreitungdes parlamentarischen und politischenLebens 
erhehlich vermehrt; bei der Eisenbahn hat jetzt fast jede Gruppe der Bediensteten 
ihre besondere Vereinigung. Von Streikbewegungen halten diesa Vereine bei 
aIler Lebhaftigkeit, mit welcher sie ihre Bestrebungen nach oben und gegenein­
ander verfolgen, sich fem (S.lOS). Vereinzelte Versuche, die Vereine dieser Art 
zu Massenverbi!.nden zusammenzuschlieBen und damit einen Druck auf die Be­
Mrden und V olksvertretungen zu uben, sind an der Dienstordnung und dem 
PtlichtbewuBtsein der Beamten gescheitert. 
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Wert der WohJfabrtseinrichtungen. Die Wohlfahrtseinriohtungen 
bilden den notwendigen Sohutz des Einzelnen gegen die Folgen der 
weitgreifenden Forderungen, welohe die groBen sta.atlichen und wirt­
sohaftliohen Gebilde der Neuzeit an ihre Glieder stellen. Wer bei der 
Eisenbahn seine ga.nze Arbeit dem Unternehmen widmet, muB erwarten, 
daB seine Arbeitskmft gesohont wird, und daB er mit seiner Familia fUr 
Dienstunfahigkeit und Tod versorgt wird. Wo Wohnungsma.ngel herrsoht, 
ist fiir die dahin oft nur voriibergehend versetzten Bediensteten Wohn­
raum zu soh.a.ffen. Bei dem Weohsel der Stellungen und Orte, der not­
wendigen Strenge des vera.ntwortliohen Dienstes ka.nn in Notfa.llen der 
Einzelne sioh nioht die Hilfen soha.ffen, welohe die Verwa.ltung jederzeit 
zu geben imsta.nde ist. 

Wenn auoh in Geha.lt und Lohn hauptsaohlioh die Vergiitung fUr 
die Arbeitsleistung liegen muB (vgl. S.279), so sind dooh die An­
ordnungen, die Ansta.lten der Verw&ltung zum Schutz und zur Wohl­
fahrt des Bediensteten fiir ihn von hohem Wert. Was sie bieten, wiirden 
die Einzelnen mit eigener Bemiihung, mit selbstandigen Mitteln, ohne 
Hille der Verwaltung, z. B. mit una.bhangigen Vereinigungen, Ver­
sioherungsgesellsohaften iiberhaupt nioht oder nur unter wait groBeren 
Aufwendungen erreiohen konnen. Die durohgreifenden Wohlfahrtsein­
riohtungen der Eisenba.hn sind ebenso den Bediensteten von Nutzen, 
wie sie der Verwaltung zur Erhaltung einer arbeitskrii.£tigen und arbeits­
freudigen Ma.nnsoha.ft dienen. Das mensohliohe Bestreben zu helfen ist 
eine notwendige Erga.nzung des dienstliohen Zwanges. Das Band, 
welohes zwisohen der Verwa.ltung und wen Gliedern duroh das Arbeits­
verhii.ltnis gekniipft ist, wird daduroh fester gezogen und weniger ala 
Fessel, sondern ala kamera.dsohaftliohe Arbeitsgemeinsohaft empfunden1} 

1) In den Vereinigten Staaten von Amerika. wo die Eisenbahnen von einer 
Fiirsorge fiir die Bediirfnisse ihrer Bediensteten vielfach ganz absehen (vgL Awn. 1 
S.282), besteht kein gesetzlicher Zwang fUr Versicherungseinrichtungen. Nur 
ein Teil der besser gestellten Eisenbahngesellschaften hat Unterstiitzungsein. 
richtungen (Relief fund departement) oder Pensionskassen filr ihre Leute. Einen 
Anspruch gewi!.hrt z. B. die Baltimore and Ohio-Eisenbahn erst nach 10 bis 
30ji!.hriger Dienstzeit im Alter von 61-69 J ahren; manche Kassen geben gar keinen 
Rechtsanspruch. sondern nur nach Ermessen Unterstiitzungen. Hoff und 
Schwabach, Nordamerik. Eisenbahnen, S. 170ft. Den sozialdemokratischen 
Gewerkschaften, welche selbst die Beamten und Arbeiter unter ihren Schutz 
zu nehmen wiinschen, sind die W ohlfahrtseinrichtungen der Unternehmer im Wege. 
Die gewerkschaftlichen Vereinigungen gewi!.hren aber regelmaJ3ig keinen RechtB­
anspruch. sondern geben in Notfi!.llen Untersiitzungen nach Ermessen und soweit 
ihnen nach Abzug der Verwaltungs- und Agitationskosten, namentlich Streib, 
Mittel noch zur Verfiigung stehen. 

19* 
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DreiunddreiBigster Abschnitt. 

Etat. Wirtschaftsdienst. Ertrage. 
I. Etat und Betriebsberieht. Die Staatseisenbahnverwaltung hat 

iiber das Erwerbsgeschaft, was sie treibt, wie jeder Kaufmann, sich 
Rechenschaft zu geben, ihre Einnahmen und Ausgaben sich im voraus 
klarzumachen, sie dann nach der Wirklichkeit festzustellen und mitein­
ander behufs Ermittelung des Jahresergebnisses zu vergleichen. Die 
Wirtschaftsfiihrung der Staatsbahn wird dem Staatshaushalt einge­
gliedert, zu welchem sie als Teil gehort. 

Da das Vermogen, welches die Staatseisenbahn darstellt, sich be­
standig durch Ausscheiden unbrauchbar gewordener Anlagen und Be­
triebsmittel sowie Hinzutreten neuer Bahnen, Einrichtungen, Maschineh 
und Wagen, durch Anleihen und Tilgungen verandert, so hat die Ver­
waltung auch darin dem Kaufmann nachzufolgen, daB sie sich regelmaBig 
iiber ihren Vermogensstand und die Mittel ihn zu erhalten, Klarheit 
verschafft. 

Diese Zwecke verfolgen der Etat und der Betriebsbericht der Staats­
eisenbahn, welche jahrlich vom Landtag gepriift werden. Beide Vor­
lagen sind mit der Zeit so vollkommen als moglich ihrer Aufgabe a.n­
gepaBt worden l ). 

Veransehlagung der Einnahmen und Ausgaben. Fiir den Etat besteht 
die groBe Schwierigkeit, die Einnahmen und Ausgaben 1 % Jahr vor dem 
Rechnungsjahr richtig zu veranschlagen 2). Friiher wurde, wie in anderen 
Staatsdienstzweigen, vielfach der Durchschnitt der drei letzten Rech­
nungsjahre zugrunde gelegt. Dieses Verfahren muBte, als die Verkehrs­
und Betriebsverhaltnisse sich immer schneller entwickelten, verlassen 
und von den Wahrnehmungen der jiingsten Zeit ausgegangen werden. 
Aber auch letzterer MaBstab versagt, wenn infolge von Erwerbskrisen 
wie 1901 und 1908 die Einnahmen unerwartet fallen, wahrend die Aus­
gaben, die sich groBtenteils erst allmahlich auf den verringerten Ver­
kehrsstand zuriickfiihren lassen, noch unverandert fortgehen oder ga.r 
infolge von Preis- und Lohnsteigerungen erhoht werdenS). 

1) In den Betriebsberichten seit 1854 liegt eine eingehende, durchsichtige 
Darstellung der Verhaltnisse der Staatsbahn vor, die seit J ahren noch durch 
genauere Mitteilungen in "Geschaftlichen Nachrichten" und im Archlv fUr Eisen­
bahnwesen erganzt wird. 

2) Das Rechnungsjahr beginnt fiir den preuBischen Staat wie fiir das Reich 
mit 1. April. Die Vorlage des Etats an den Landtag geschieht im Winter vorher 
und wird fast ein J ahr lang in den Ministerien vorbereitet 

3) 1m Jahre 1908 blieb die Gesamteinnahme der preuBisch-hessischen Staats­
eisenbahn hinter dem Etat (2045 417 000 M.) um 135 179 979 = 6,61% zuriick. 
Die Gesamtausgabe iiberstieg dagegen die Veranschlagung um 3106849 = 0,23%; 
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Die Sohatzung muB heute alle Umstande der VoIks- und Welt­
wirtschaft vorsichtig in Rechnung ziehen, damit der Etat der Staats­
bahn von der Wirklichkeit annahernd eingehalten wird. Der Erfolg, 
welcher damit erreicht wird, hat nicht bloB die Bedeutung einer rechne­
rischen Befriedigung. 

Die Zahlen des Etats bilden, wenn die Moglichkeit sie einzuhalten 
besteht, eine Grenze fiir die Ausgaben, welche jede Dienststelle mch be­
miihen solI, nicht zu iiberschreiten. Werden dagegen so niedrige Summen 
z. B. bei LOhnen, Materialien, Fahrgeldern (Tite13, 4, 7,8,9 des Etats) 
bewilligt, daB sie dem Verkehr, Mch welchem diese Ausgaben sich 
richten, gar nicht entsprechen, so hort der Etat in diesen Punkten auf, 
eine hemmende Schranke zu sein. Die Dienststellen, die:jedenfalls, urn 
den Betrieb durchzufiihren, erheblich dariiber hinaus gehen miissen, 
verlieren auf wichtigen Gebieten ihrer Wirtschaft den MaBstab fUr die 
Rohe ihrer Ausgaben. Ein" wahrer" d. h. der kiinftigen Wirklichkeit 
moglichst entsprechender Etat ist der beste Ziigel, an welchem die Wirt­
schaftlichkeit in allen Teilen der Verwaltung geleitet werden kann1). 

Ob die Ausgaben zutreffend veranschlagt werden, hangt in der 
Hauptsache davon ab, daB die Einnahmen im Etat richtig gegriffen sind, 
da fiir jede Einnahme die Aufwendungen vorzusehen sind, mit welchen 
sieverdient wird. Bei einerjetzigenGesamteinnahme von fast 2 % Milliarden 
bedeutet ein Irrtum urn 1 % schon einen Mehr- oder Mindereingang von 
25 Millionen Mark, welchem entsprechend in gewissem Malle dieAusgaben 
im Etat sich zu niedrig oder zu hoch stellen. 1m ersteren Falle besteht die 
Gefahr, daB fUr die wachsenden Verkehrsbediirfnisse die Einrichtungen -
erweiterte Anlagen, neue Betriebsmittel - nicht rechtzeitig beschafft 
werden, weil die Ausgaben dafiir nicht veranschlagt werden konnten. 
Bleiben dagegen die Einnahmen in der erwarteten Rohe aus, so gehen 
damit nicht auch die entsprechend zu hoch angesetzten Ausgaben von 
selbst zuriick. Diese konnen nur durch sparsames Bemiihen der Ver­
waltung'dem Niedergang des Verkehrs allmahlich angepaBt werden2). 

dazu traten 52 526 446 M., welohe auf dieses Jahr wegen der kurz naohher fUr aIle 
Staatsdiener bewilligten BesoldungserhOhungen verreohnet werden muBten. Gagen 
das Vorjahr stellte sioh die Gesamtausgabe um 61 359 619 M. oder 4,65% hOher, 
wahrend die Gesamteinnahme um 43747586 = 2,24% fiel. Statt des im Etat 
vorgesehenen Betriebsiibersohusses von 667 345 360 M. (naoh Anreohnung obiger 
52 Millionen aus dem Etat des Finanzministeriums) wurden nur 529 Millionen 
wirklioh erzielt. Betriebsberioht S. 39-43, 154. 

1) Der Ruf naoh einem"wahren" Etat wird deshalb inZeiten sohwerer Aus­
falle des Staatseisenbahnbetriebes, wie 1908, imLandtage und in der Offentliohkeit 
lebendig. Die Etatsummen fUr Besoldungen(Tit.1 und 2 desEtats) hii.ngen von den 
bewilligten Stellen ab und werden deshalb nie iibersohritten, ebensowenig wie Re­
munerationen und Unterstiitzungen. Tit. 5-5d. 

B) VgI.Anm. 3S. 292. Naohdem im Jahr 1908 der BetriebsiibersohuB gegen den 
Ansohlag um 138 Millionen M. zurUokgeblieben war, vermoohte die Verwaltung 
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Eine zu triibe Beurteilung der Zukunft hat fUr die Aufstellung des Etats 
ebenso ungiinstige Folgen wie die zu rosige Auffassung. 

Zureehnung der Einnahmen und Ausgaben auf das Etatsjahr. 
Nicht minder schwierig ist die Entscheidung dariiber, welche Einnahmen 
und Ausgaben in der groBen Wirtschaft der Sta.a.tseisenbahn dem ein­
zelnen Etatsjahr zugerechnet werden sollen. 

Beste. Bei den Einnahmen zwar IaBt sich der AbschluB fUr da.s 
Rechnungsjahr (der 10. Mai und 15. Juni, AbschluB der Kassa und der 
Ja.hresrechnung) im allgemeinen als Grenze festhalten, hinter welcher 
spatere Zahlungen und Vergiitungen dem neuen Jahre zugewiesen 
werden. Die Ausgaben aber, soweit sie wie bei Bauten und Be­
schaffungen unabhangig yom Etatsjahr geleistet werden miissen, 
konnen nicht durch den AbschluB auseinandergerissen werden. Sie 
werden als "Reste" iiber den AbschluB hinaus weiter gebucht, bis die 
Ausfiihrung beendet oder der Fonds erschOpft istl). 1st die Zweckbe­
zeichnung fiir die Reste nicht auf bestimmte Gegenstande beschrankt, 
so daB eine anderweite Verwendung moglich ist, dann liegt in den Resten 
eine "latente Reserve" der Sta.a.tseisenbahnverwaltung, welche ihr ge­
stattet, manchen nicht geniigend vorgesehenen Bediirfnissen nachzu­
helfen. Neuerdings sind die Anordnungen im Etat durchweg so scharf 
gefaBt, daB die Fonds iibera.ll nur nach der Absicht ihrer Bewilligung 
abgewickelt werden .. 

Erganzungen. Inwieweit Erganzungen der Staatseisenba.hn dem 
einzelnen Etatsjahr zur Last zu legen oder durch Vermehrung des 
Stammkapitals zu decken sind, ist die am meisten umstrittene Frage. 

Kleine Erganzungen. Selbstverstandlich ersetzt die Verwaltung, 
ebenso wie die Privatbahnen aus ihren Erneuerungs- und Reservefonds, 
aIle abgangig gewordenen Gleise und Fahrzeuge aus laufenden Mitteln. 
Dabei ist der Ersatz haufig wertvoller, als die friihere Einrichtung; 
die Schienen undSchweIlen werden entsprechenddem starker gewordenen 
Verkehr schwerer, die Fahrzeuge leistungs-, tragfahiger und besser aus­
gestattet2). FUr Anlagen, die als Ersatz oder Erganzung notwendig 

im darauf folgenden Jahre gegeniibor dem Etat trotz einer Mehreinnahme von 
79 Millionen M. duroh Einsohrankung der Aufwendungen auf das wilkliohe Ver­
kehrsbediirfnis die Betriebsausgabe um 18% Mill. Mark zu ver:orindem und den Be­
triebsiibersohuB um 97 Millionen M. zu erhOhen. 

I) Auf Grund einer Ermaohtigung im preuJ3isohen Staatshaushaltsgesetz 
vom 11. Mai 1898 § 14 konnen laut Etatsvermerk versohiedene Einnahmen und 
Ausgaben "naoh ihrer wirtsohaftliohen ZugehOrigkeit zu dem Etatsjahre" veran­
sohlagt werden. Von diesem V orbehalt wild vorzugsweise bei dem Gleisumbau, 
bei aUJlergewohnlioher UnterhaJtung und Erganzungen sowie bei sohon begonnenen 
odEll' verdungenen Ausfiihrungen Gebrauoh gemaoht. 

2) Wie groJl der Wertuntersohied ist, lii.Jlt sioh nioht feststellen. 1m Jahre 1910 
sind aber z. B. aus den dauemden Ausgaben des laufenden Etats fUr 20 MiIIionen 
Mark mehr Fahrzeuge besohafft, ala ausgemustert. 
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werden, treten die laufenden Unterhaltungsmittel ein, sofem die Aus­
gabe fiir die einzelne Einrichtung nicht mehr als 30 000 M. betragt. 
Die Gegenstande bis zu 100 000 M. Beschaffungskosten werden a.ls er­
hebliche Erganzungen angesehen und auf Grund von Einzelbewilligung 
regelmaBig ebenfalls aus den Einnahmen des Etats gedeckt. In den 
Mitteln, welche auf diese Weise der Staatseisenba.hn zugefiihrt werden, 
ohne das ihr zur Last stehende Stammka.pital zu vermehren, liegt eine 
nicht unerhebliche ErhOhung des Gesamtwerts1). 

Die BeIastung des Ja.hresetats mit Erganzungen geringeren Betrages 
besteht seit langerer Zeit unangefochten. Lebendig ist aber von jeher 
der Streit dariiber, inwieweit groBere Erganzungen aus den Ertragen 
der Sta.a.tsba.hn zu decken oder Anlehen dafiir aufzunehmen sind. 

GroBere Erginzungen und Neubescha:llungen. Die Eisenbahngesell­
schaften haben, ebenso wie die sonstigen groBen gewerblichen Unter­
nehmungen neuerer Zeit, fast immer Deckung fiir solche Ausgaben durch 
Vermehrung ihres Anla.gekapita.ls gesucht und die Entla.stung ihres 
Untemehmens von den damit verbundenen Mehrzinsen in der plan­
maBigen Einlosung ihrer Schuldverschreibungen gefunden, welche den 
Nennwert der Aktien meist erreichten, vielfach iiberstiegen2). 

Frtiheres Verfahren. Von der preuBischen Staatsbahn wurde da­
gegen im Jahre 1859 seitens des friiheren Sta.a.tsministers Milde bei den 
Landtagsverhandlungen verlangt, daB zum weiteren Ausbau und zu 
Erganzungen nicht immer Anlehen unter Belastung des Staats aufge­
nommen, sondem die Ertragnisse des Betriebes dazu verwendet werden 
mochten. Der Minister von der Heydt wies den Vorschla.g ab und das 
Abgeordnetenhaus genehmigte die von d~r Regierung befiirwortete 
Anleihe fUr den Neubau von Bromberg nach Thom und einige 
Erganzungen 3). 

So befolgte dann die Regierung weiter die Gewohnheit der Privat­
ba.hnen und nahm die Kosten nicht bloB fUr neue Bahnen, sondern auah 
fiir groBe Erweiterungen und Neubeschaffungen auf Anlehen. Da trotz 
der bestandigen Ausdehnung des Netzes die Verzinsung des Anlage­
kapitals eine aufwartB steigende Richtung behielt, so erschien jede Auf­
wendung vom Kapital fiir die Sta.a.tseisenbahn als eintraglich und daher 

1) Nach der Reichsstatistik fiir 1908 sind bis dahin aus Betriebseinnahmen 
der preul3ischenStaatsbahnenErweiterungsbauten fiir 417 MillionenMark, Fahrzeuge 
iiber den ausgemustertenBestandfiir 430 Millionen Mark -zusammen etwa 8% des 
Gesamt.An1agekapitals - beschafft. Die WerterhOhung durch kleinereErgii.nzungs. 
bauten und hOherwertige Ersatzbeschaffungen beriicksichtigt die Reichseisenbahn­
statistik nicht. (V gL Anm. 2 S. 294.) 

2) Nur von der ungewohDlich giinstig wirtschaftenden Berlin·Hamburger 
Eisenbahngesellschaft wird berichtet, daB me ihr zweites Gleise aus Betriebs­
einnahmen gebaut habe. 

8) Archlv fiir Eisenbahnwesen, 1911, S. 1170. 
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gerechtfertigtl}. Das Land erhielt die fiir seine Entwicldung notwendige 
VergroBerung und Verbesserung der Sta.a.tsbahn auf dem Wege der An­
leihen alsbald, wahrend es sonst sehr lange darauf-hatte warten miissen, 
daB sich die notigen Mittel voll in den Oberschiissen fanden. 

Neuere Bedenken in den SOer lamen. Erst a.ls die Belastung des 
Staats durch die Eisenbahnschuld nach den groBen Versta.a.tlichungen 
um mehr als das Dreifa.che gestiegen war und nach langeren giinstigen 
Jahren wieder einmal ein Abfall in der Rente eintrat2}, drang die Be­
sorgnis durch, daB das Wa.chsen der Sta.a.tsschuld infolge der Eisenbahn­
anleihen zu einem dauernden Niedergang der Ertrage aus dem Bahn­
betriebe fiihren und zu einer Gefahr fUr die Staatsfina.nzen werden konnte. 
Der Landtag forderte die Regierung im Jahre 1892 auf, "tunIichst bald 
die Kosten fUr Anlage zweiter und weiterer Gleise, fUr Um- und Er­
weiterungsbauten von Bahnhofen und Vermehrung der Betriebsmittel 
im Sta.a.tshaushaltsplan vorzusehen und demgemaB die Mittel fiir diese 
Bediirfnisse schrittweise aus den Betriebseinnahmen der Sta.a.tsbahnen 
zu bescha.ffen"3}. 

Verstiirkung der auBergewohnIichen Ausgaben. Die Regierung 
fing von da an, "einmalige und auBerordentliche Ausgaben" von mehr 
als 100000 M. fiir den einzelnen Gegenstand - sei es fUr Bahnhofser­
weiterungen und Umbauten, Werkstatten, Wohnungen, Verbesserungen 
von Sicherheitseinrichtungen, Verstarkungen von Briicken und Ober­
bau und dgI. - in steigendem MaBe auf den Jahresetat zu nehmen, 
oder auch sich nachtraglich aus den Reiniiberschiissen der Staatsbahn 
bewiUigen zu lassen. 1m Jahre 1895 stenten sich diese Betrage schon auf 
42,6 Millionen Mark und wuchsen bei der Gunst verkehrsreicher Zeiten 
bis auf 227,9 MiIIionen Mark im Jahre 19064). 

1) Nachdem die preuBische Staatsbahn in den eraten Jahren ihres Betriebes 
eine ungeniigende Verzinsung (1854-1857 2,21 bis 3,82%) abgeworfen hatte, ist 
die Rente seitdemmit.Ausnahme des Krisenjahres 1874 (3,85%) iiber vier Proz.geblie­
ben,hieltsichmeiBt iiber5 %, iBt 1866,1899,1905 und 1906 iiber7% hinausgegangen 
und hat 1910 6,48% betragen, fast ebensoviel wie 1895 mit 6,57%. Geschi!.ftliche 
Nachrichten fiir die preuBiBch-hessische Staatseisenbahnen 1912, S. 5811. 

2) Das verwendete .Anlagekapital, hinter welchem die Staatseisenbahnschuld 
allerdings 1890 um etwa 1 Milliarde zuriickblieb, betrug 1879 1480 Millionen, 1890 
6403 MillionenMark. WahrendindenJahren 1886bis1890 5,22, 5,71, 5,95,6,16 und 
5,16% Rente aufgekommen waren, brachte 1891 nur 4,79% und 1892 5,01%. 

8) Resolutionen des .Abgeordnetenhauses vom 10. Mai und des Herrenhauses 
vom 30. Mai 1892. 

') tJbersicht iiber die finanziellen Ergebnisse der preuBiBChen Staatsbahn im 
Betriebsbericht fiir 1910 S, 248. Oben sind zusammengezahlt die Zuschiisse zum 
Extraordinarum und zu den auBeretatsmaJ3igen .Ausgaben mit den zur Bildung 
und Erganzung der Dispositionsfonds verwendeten tJberschiissen, da diese Fonds 
ebenfalls fiir auBergewohnlicbe, unvorhergesehene .Ausgaben z. B. haufig fiir Ver­
mehrung von Betriebsmitteln verwendet werden. Zur aullerordentlichen Tilgung 
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RegelmiBige Tilgnng der Staatssehulden. Ausgleiehslonds. Gleich­
zeitig gescha.h ein weiterer Schritt zur Verminderung der sta.a.tlichen 
Schuldverpflichtungen durch da.s Gesetz von 1897, welches eine regel­
maBige Tilgung der ga.nzen konsolidierten Staatsschuld mit 3/5 vom 
Rundert ihres Bestandes a.nordnete1). Allein diese Einlosung, welche erst 
nach 150 Jahren zur vollen LOschung fiilirt, bleibt weit zuriick hinter 
der Tilgung, wie sie frillier fiir die umgetauschten verlosbaren Staats­
a.nleihen bestand und von den Privatbahngesellschaften fiir ihre Schuld­
verschreibungen, somit auch von der Staatseisenbahnverwa.ltung fiir die 
iibernommenen Obligationen der verstaa.tlichten Rahnen bewirkt 
wird. In letzteren Fallen wird die volle LOschung, da die Einlosung 
sich stets iiber den urspriinglichen Stand des Anlehens erstreckt, schon mit 
50 bis 60 Jahren erreicht, a.lso die Tilgung dem Wechsel der Zeiten in 
viel hOherem Grade entriickt. Man erwog, daB die Privatgesellschaften 
na.ch LOschung ihrer Schulden, die Lander, in welchen dereinst, wie in 
Frankreich gegen 1950, die groBen Privatbahnen dem Staat groBtenteils 
ohne Entgelt zufallen (vgl. S. 125), einen bedeutenden wirtschaft­
lichen Vorsprung vor den Staatsbahnen bekommen miiBten, welche mit 
ihren Schulden belastet bleiben, und daB dieser Vorsprung nicht ohne 
Nachteil auf die wirtschaftliche Stellung unseres Volkes sein wiirde. 

Die Rechnungsiiberschiisse des Staatshausha1ts, welche nach dem 
Gesetz von 1897 auBerdem zur Schuldentilgung bestimmt waren, wurden 
durch ein Gesetz von 1903 diesem Zweck wieder entzogen und einem 
Ausgleichfonds zugefiihrt, der fiir die Eisenbahnverwaltung bis zur Rohe 
von 200 Millionen Mark behufs Deckung von Minderiiberschiissen und 
auBergewohnlichen Ausgaben gebildet wl'lrden sollte2). 

ErsehOplung des Ausgleiehslonds. Dieser Ausgleichsfonds bm iiber­
haupt nicht zu einer ausreichenden Wirksamkeit, da die Riicklagen aus 
den Oberschiissen des Staa.tsha.usha.lts immer schnell wieder durch Zu­
wendungen an das Extraordinarium verschlungen wurden. 1m Krisen­
jahr 1907 wurde der Fond mit Entnahme von 50,5 Millionen vollstandig 
ausgeschOpft, ohne daB es gela.ng, den Fehlbetrag des Staatsha.usha.lts, 
welcher noch mit 21,3 Millionen Mark bestehen blieb, ganz a.uszu­
gleichen. Oberschiisse des Staatshaushalts ha.tten sich nicht in dem MaBe 

von Eisenbahnschulden wurden iibrigens indenJahren 1895-1900 auch noch Be­
triige von je 29,6 bis 75,4 Millionen M. den Betriebsiiberschiissen entnommsn. 

1) Gesetz vom 8. Mll.rz 1897 betr. die TiIgung der 8taatsschulden. (G.8.8.43.) 
I) Gesetz vom 3. Mai 1903 betreffend die Bildung eines Ausgleichsfonds fUr 

die Eisenbahnverwaltung. (G.8.8. 155 § 3a.) Der Ausgleichsfonds ist in nach-
stehender Reihenfolge zu verwenden: 1. Zur Bildung eines Dispositionsfonds 
der Eisenbahnverwaltung bis zur Hohe von 30 Millionen Mo, zur Vermehrung 
der Betriebsmittel, Erweiterung der Anlagen und Grunderwerbung. 2. Zur 
Ausgleichung von Minderiiberschiissen der Eisenbahnverwaltung. 3. Zur Ver­
stll.rkung des Extraordinariums. 
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bilden konnen, nm zu einer ausreichenden Dotierung des Ausgleichs­
fonds zu gelangen, da. schon im Etat auf die wachsenden Ertrage der 
Staatseisenbahn, selbst auf die "Konjunkturgewinne fetter Jahre" 
immer neue dauernde Staatsausgaben aufgebaut waren und die hoheren 
Ablieferungen der Eisenbahnverwaltung aufzehrten. 

Fehlbetrage im Staatshaushalt. Als der Ausgleichsfond nichts mehr 
bot und zugleich im Jahre 1908 bei andauerndem Niedergang des Giiter­
verkehrs trotz erheblicher Verminderung des Extraordinariums die 
Staatseisenbahnverwaltung nur 99,2 Millionen Mark - weniger als in 
jedem Jahre seit 1895 - fUr andere Staatszwecke ubrig hatte, stellte sich 
im Staatshaushalt der auBergewohnlich hohe Fehlbetrag von 147 
Millionen Mark heraus1). 

Neue Regelung der groBeren Erganzungen, der Ablieferungen fUr 
allgemeine Staatszwecke und des Ausgleichfonds. Um die Wiederkehr so 
empfindlicher Ausfalle2) zu verhuten, solI nach einem BeschluB des Ab­
geordnetenhauses yom ll. April 1910 die Beschaffung der groBeren Er­
ganzungen aus den Betriebseinnahmen und die Ablieferung der Eisen­
bahn fUr andere Staatszwecke nach festen Grundsatzen versuchsweise 
fUr 5 Jahre geregelt, und so erreicht werden, daB nicht mehr auf schwau­
kende Verkehrseinnahmen dauernde Staatsausgaben gegriindet und daB 
ferner ausreichende Zuflusse fur den Ausgleichsfond gewonnen werden. 
Diese Ziele verfolgt der in Anlage III mitgeteilte, zuerst in den Etat von 
1910 aufgenommene Vermerk. 

Der Landtag schrankte hiermit den im Jahre 1892 gefaBten Be­
schluB insofern erheblich ein, als er nicht mehr verlangte, daB die Kosten 
fUr Anlage zweiter und weiterer Gleise sowie fUr die Vermehrung der 
Betriebsmittel aus den Betriebseinnahmen der Staatsbahnen zu ent­
nehmen seien. Die Deckung hierfiir und fur groBere Umgestaltungen 
ist grundsatzlich auf Anlehen verwiesen und im ubrigen die Ausgabe fur 
einmalige und auBerordentliche Aufwendungen (Bahnhofsumbauten, 
Verbesserungen usw.) auf einen Durchschnittsbetrag der letzten 10 Jahre 
beschrankt, d. i. auf 1,15 % des statistischen Anlagekapitals. 

1) Der Fehlbetrag betragt 202 Millionen Mark, wenn davon nicht55 Millionen 
Mark auf die fUr 1908 nicht bewilligten Steuern abgerechnet werden. Der Giiter­
verkehr ergab 1908 gegen 1907 eine Mindereinnahme von 51 Millionen M. In das 
Extraordinarium und dieDispositionsfonds wurden 1908 ausdenBetriebsii berschiissen 
iiber 125 Millionen M. weniger gelegt ala 1906 (vgl. S. 292). Der ReiniiberschuB 
der Staatsbahn bewegte sich von 1895 bis 1907 zwischen 107,2 Millionen M. im 
Jahre 1896 und 211,4 Millionen im Jahre 1905. 

2) Der Fehlbetrag im preuBischen Staatshaushalt von 1908, dessen Gesamt­
betrag iiber 4 Milliarden hinausgiug, hat nur Init Hil£e eines Zuschlags £iir Ein­
kommensteuer von 25% teilweise ausgeglichen werden konnen. Eine Anleihe wollte 
man zur Deckung nicht aufnehmen, weil der Fehlbetrag nicht durch "werbende 
Anlagen", sondern durch dieGehaltsaufbesserungen der Beamten entstanden war. 
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Erst nachd&m aus dem "BetriebsuberschuJ3", d. h. dem Unterschied 
zwischen Betriebsausgabe und Betriebseinnahme, die Verzinsung und 
Tilgung der Eisenbahnschulden sowie die einma.1igen und auJ3erordent­
lichen Ausga.ben in der festgesetzten Rohe ausgewi&Ben sind, ergibt sich 
der "ReinuberschuJ3" der Staatsbahn, welcher indes nicht uber den 
Durchschnittsbetragder letzten 10 Jahre, d. i. uber2,10 % d&Bstatistischen 
AnIa.gekapitala zur Verwendung fiir andere Sta.a.tszwecke abgeliefert 
werden da.rfl). Die Summe, welche na.ch dieser Ablieferung ubrig bleibt, 
ist dem Ausgleichsfond zugeda.cht, und damit in guten Jahren diesem 
eine Quelle von Einna.hmen g&Bichert, welche dem Zugriff seitens der 
anderen niemala zu erschopfenden Sta.a.tsbediirfnisse entzogen ist. 

Bente des Staats aus dem staatseisenbahnvermogen. Das statistische 
Anlagekapital, welches ala Grundla.ge fiir die Berechnung der Zu­
wendungen an da.s Extraordinarium und an die allgemeinen Staats­
zwecke angenommen wird, besteht aus allen Aufwendungen, welche fiir 
die Bahna.nlage gemacht sind, auch denjenigen, welche aus Betriebs­
einna.hmen gedeckt werden und den Staat nicht mit Anlehen bela.sten 
(vgl. Anm. 1 S. 295). Es umfaBt auch die Betrage, welche durch Tilgung 
der Anlehen bereits von der Belastung d&B Staats in Abgang gekommen 
sind. Da bei der Berechnung des Reinuberschuss&B a.lle vom Staat fiir 
die Eisenbahn geleisteten Ausgaben beriicksichtigt werden, einschlieB­
lich der Verzinsung fiir den auf die Eisenbahn entfallenden Teil der 
Staatsschuld, so stellt dievorbehalteneRente von 2,10 % des statistischen 
AnIa.gekapitala einen von a.llen Abzugen freien Reinertrag von dem 
K.a.pital dar, welches jemals aus irgend welchen Quellen in die Staats­
Eisenbahn verwendet ist, zurzeit von 11150163643 Mark. Es konnte 
da.fiir ein Betrag von 226 800 000 Mark zugunsten al1gemeiner Sta.a.ts­
zwecke in den Etat von 1912 eingesetzt werden, erheblich mehr ala der 
hOchste bis dahin fur den Staat verbliebene Reingewinn (vgl. Anm. 1 
S.298). 

Die Schuld, mit welcher der Staat zurzeit aus Aufwendungen fUr 
die Staatsbahn belastet ist, betra.gt 7166,1 Millionen. Von diesem noch 

1} In Vorbereitung des Bescblusses des Abgeordnetenhauses von 1910 
wurden die Pensionen, welche frillier, soweit sie nicht aus versta.a.tlichten Ka.ssen 
Hossen, im. Etat des Finanzministeriums fUr Eisenbahnbedienstete verrechnet 
wurden, ebenso wie einige andere auf die Eisenbahn bezugliche Einnahmen und 
Ausgaben von dort in die Eisenbahn-Rechnung ubemommen. Na.chdem so die 
zum Eisenbahnvermogen gehOrigenKosten vereinigt waren, wurde fUr das J a.hr 1908 
im Betriebsbericht zum ersten Male "vielfa.chen Wlinschen entsprechend" eine Ge­
winn- und Verlustrechnung und eine Bilanz in kaufmannischen Formen gebra.cht. 
Die Ergebnisse der Wirtschaftsfiihrung bei der Eisenbahn werden dadurch verstiind­
licher. Eine sa.chliche Bedeutung, wie bei Handelsgeschil.ften, haben diese Aufstel­
lungen nicht, da. die Eisenbahn nur immer einen Tei1 der von vielen anderen al­
kaufmannischen Gesichtspunkten abhiingigen Staa.tswirtschaft bildet. 
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ungetilgton Kapital des Staats bereohnet sioh die Nettorente auf 3,01 %. 
Dem Staat bringt also nach der neuen Regelung das mit der Eisenbahn 
betriebene Geschaft noch immer einen erheblichen Rein-Gewinn, der 
Aussicht hat zu steigen, da sich das statistische Anlagekapital standig 
vermehrt, im Durchschnitt der 10 Jahre seit 1901 um 300 Millionen Mark. 
Ebenso erh6ht sich von Jahr zu Jahr in den 1,15 % des statistischen An­
lagekapitals der Betrag, welcher fUr einmalige und auBerordentliche Aus­
gaben aus den Betriebsiiberschiissen entnommen wird1 ). Dem Aus­
gleichsfonds sind ferner im Jahre 1910 schon 71 Millionen Mark zuge­
flossen und stehen h6here Zuweisungen in Aussicht2). 

Vermindernng der Staatseisenbahnschnld. Die Ablieferungen der 
Eisenbahn fUr allgemeine Staatszwecke werden von der Eisenbahnschuld 
abgeschrieben, da sie als Riickzahlungen fiir friihere Aufwendungen des 
Staats zugunsten der Eisenbahn anzusehen sind. Die Staatseisenbahn­
schuld vermehrt sich trotzdem wegen der Anlehen fiir neue Bahnen und 
groBe Erganzungen; seit 1895 bis 1910 ist sie von 5817 auf 7166 Millionen 
Mark gestiegen. Aber die Belastung durch die Schuld im Verhaltnis zum 
Anlagekapital wird infolge der verschiedenen Abschreibungen und der 
Beschaffung von Erganzungeu aus Etatsmitteln (vgl. S. 294.298) immer 
giinstiger. 1m Jahre 1895 blieb die Schuld hinter dem (allein preuBischen) 
statistischen Anlagekapital von 7065 Millionen Mark urn 1198 Millionen 
= 17 % des Gesamtbetrages zuriick, im Jahre 1910 gegeniiber 10799 
Millionen Anlagekapital um 3633 Millionen = 36 %3). Der sinkenden 
Belastung entspricht ein verhaltnismaBig sich verringender Ansatz von 
Schuldenzinsen bei der Berechnung des Reiniiberschusses, womit die 
Aussicht sich verbessert, daB die beschlossenen Zuwendungen an das 
Extraordinarium und fUr allgemeine Staatszwecke immer wirklich ge­
deckt, sowie daB die Riicklagen in den Ausgleichsfonds regelmaBig, und 
zwar in aufsteigender Richtung, werden erfolgen k6nnen. 

Angrift'e gegen die neueste Regelung des Reingewinns. Die neueste 
Regelung gewahrt dem Staat den bisherigen Reingewinn teichlich und 

1) ImEtat fiir 1912 sind 124 200 000 M. fiir einmalige und au13erordentliche 
Ausgaben ausgeworfen, also erheblich mehr als der im Etatsvermerk beschlossene 
Mindestbetrag von 120000000M. VgI. AnI. III Punkt 2 Anm. 3. Die obige (kauf­
mannische) Gewinnberechnung von 2,10 beziehungsweise 3,01% unterscheidet sich 
von dem in der Reichsstatistik darzustellenden Betriebsiiberschu13 (vgl. S. 296 Anm. I) 
fiir das im J ahresdurchschnitt verwendete AnIagekapital. Dieser BetriebsiiberschuB 
betrug im Jahre 1910 fiir die PreuBische Staatsbahn 6,48 %. Die Angabe des 
Betriebsiiberschusses in dieser Form ist notig fiir die Vergleichung der Betriebs. 
ergebnisse deutscher und anderer Bahnen unter sich, die nur moglich ist auf der 
gemeinsamen Grundlage von Betriebseinnahme, Betriebsausgabe und Baukapital. 

2} Fiir 1911 etwa 160 Millionen. 
3) Ubersicht iiber die finanziellen Ergebnisse im Betriebsbericht S.248. 

Der Anteil der Eisenbahn an den Staatsschulden Preu13ens sank von 94 % im 
Jahre 1895 auf 76 % im Jahre 1910. 
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in gesicherter Form, 80 daB "dauernde Ausgaben nicht mehr auf schwan­
kende Einna.hmen" gegriindet werden. Sie stellt zugleich die Eisenb8ohn­
verwaltung in dem festen ZuschuB zum Extraordinarium und in dem 
sich fiillenden Ausgleichsfond die Mittel zur Verfiigung, um, wie es fiir 
einen groBen Betrieb wiinschenswert ist, vorausschauend und un8ob­
hii.n.gig von dem Verkehrswechsel die Anordnungen fiir Erweiterung der 
Anla.gen und Vermehrung des Fuhrparks trefien zu konnen. Dennoch 
ist die neue Regelung bekiLmpft worden, und zwar mit dem Vorwurf, 
daB dadurch die Gegenwart zu stark zugunsten der Zukunft belastet 
werde. 

Der Vorwurf ist gegenstandslos, wenn die BetriLge, welche den 
"a.nderen Staatszwecken" durch die Dotierung von Extraordinarium und 
Ausgleichsfonds entzogen sind, durch Anlehen 80nderweit aufgebr80cht 
werden; denn dann wird die Zukunft durch Verzinsung dieser Anlehen 
ebenso getrofien wie bei Verweisung der ges80mten auBerordentlichen 
Eisenbahn-Ausg8oben 80uf die Eisenbahn-Anleihegesetze. Aber die Be­
lastung der Gegenwart tritt a.llerdings ein, wenn ein Fehlbetrag, der bei 
groBerer Inanspruchnahme durch Eisenb80hnertriLge gedeckt werden 
konnte, statt dessen Steuer-ErhOhungen notig macht. 

In diesem Fa.ll, der bereits vorgekommen ist (vgl. Anm. 2 S. 298), 
befiirworteten die Gagner der Steuererhohung, abweichend von dem bis­
herigen Brauch, die gesamten einmaligen und auBerordentlichen Aus­
g80ben durch Eisenbahna.nleihegesetze zu befriedigen, weil der gestiegene 
Wert der Staatseisenbahn1) und die seitherige Entla.stung der Staats­
eisenb80hnschuld eine solche Deckung als unbedenklich erscheinen la.sse. 
Auf diesem Wege wiirden die FehlbetriLge im Staatshaushalt beseitigt 
oder erheblich vermindert werden; die Anleihe aber, welche dann zur 
Bestreitung des Extraordinariums der Eisenbahn mehr erforderlich 
wiLre, wiirde fiir "werbende Anlagen"2) aufgenommen und daher dem 
Sta.a.tskredit nicht so 80btriLglich sein wie ein VorschuB auf ungedeckte 
d80uernde Ausgaben des Staats. 

Ware auf solche VorschliLge eingegangen, so w80r die Sta.a.tseisenba.hn 
mit ihren einmaligen und auBerordentlichen Ausgaben wieder vollig 

1) Mit Riicksicht auf den gestiegenen Wert des Grund und Bodens und die 
gute Rente der Staatsbahn sowie auf die mannigfachen im Anlagekapital nicht 
enthaltenen Verbesserungen - latente Reserven - (vgL S. 294) wird von 
den Verteidigem der Bestreitung des Extraordinariums aus Anleihen statt des 
statistischen Anlagekapitals (11 Milliarden) ein Verkaufswert von 15-20 Milliarden 
angenommen. 

I) .Ale "werbende Anlage" kann allerdings nicht jeder Erweiterungsbau 
angesehen werden, z. B. dar Umbau eines Empfangsgebaudes, der hauptsachlich 
aus Riicksichten der Annehmlichkeit erfolgt. Allein die meisten Erweiterungen 
werden dumh verstarkten Verkehr notig gemacht, ebenso jede Vermehrung dar 
B etriebsmittel. 
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auf Anlehen angewiesen, die regelmaBige Speisung des Ausgleichfonds 
ausgeschlossen, eine fortschreitende Belastung der Betriebseinnahmen 
mit den Zinsen fiir vermehrte Eisenbahnschulden eroffnet und damit ein 
sicheres allmahliches Herabgehen der Eisenbahnrente eingeleitet. Da 
zugleich in der unbeschrankten Ablieferung des Reingewinnes der Eisen­
bahn fUr andere Staatszwecke ein verstarkter Antrieb zur "Begriindung 
dauernder Ausgaben auf schwankende Einnahmen" gegeben war, so 
hatte das finanzielle Gefiige des Staats eine erhebliche Schwachung 
erfahren. 

Auf starke Finanzen hat das vielbedrohte PreuBen stets halten 
miissen. Ein Herabgehen der Eisenbahnrente wiirde die Gefahr einer 
neuen Tariferhohung, wie ill Jahre 1874, fiir unseren Verkehr herauf­
beschworen, da der Staat mit Steuern den Ausfall nicht wiirde aus­
gleichen wollen und konnen. Das Sinken der Eisenbahnrente wegen Ober­
lastung mit Schulden ist um so mehr zu scheuen, als die Hohe der Er­
trage, wie bei jedem anderen Gewerbe, auchdurch Krieg, innere Unruhen, 
Wettbewerb anderer Volker undBeforderungs-Einrichtungen, Niedergang 
der wirtschaftlichen Arbeit usw. geschwacht werden kann. Wird dagegen 
na.ch der neuen Regelung von der Eisenbahnschuld mehr und mehr abge'­
schrieben und der Ausgleichsfond leistungsfahig gemacht, so eroffnetsich, 
wenn unser Land in seiner jetzigen Bliite bleibt, neben langsam wachsender 
Eisenbahnrente des Staats und gleichmaBig fortschreitendem Ausbau 
desNetzes die Hoffnung, daB die Einnahmen der Staatseisenbahn einmal 
eine wirkungsvolle Herabsetzung der Giitertarife und damit eine dann 
vielleicht sehr notige Forderung der gewerblichen Arbeitskraft in unserem 
Volke zulassen werden (vgl. S. 297). Um dieser Zukunft willen ist in 
hohem Grade wiinschenswert, daB die Vorsicht, welche in der neuen 
Regelung des Reiniiberschusses der Staatseisenbahn waltet, niemals 
auBer Augen gelassen wird. 

n. Wirtsehaftsdienst. Reehnungswesen. Entsprechend den herge­
brachten Rechnungsformen der preuBischen Staatsverwaltung leiten 
die Eisenbahndirektionen als ProvinzialbehOrden den Rechnungsdienst 
und legen die Jahresrechnung der Oberrechnungskammer vor, welche 
diese nach Priifung dem Abgeordnetenhause zur Erledigung iiberreicht. 

Von jeher sind aber Erleichterungen gegeniiber den allgemeinen 
Anforderungen der Rechnungsaufsicht ill Hinblick auf die Besonder­
heiten des Eisenbahnbetriebes zugestanden worden. Die Feststellung 
der Verkehrseinnahmen erfolgt mit Riicksicht auf die Mannigfaltigkeit 
und Beweglichkeit der Tarife im wesentlichen auf Grund der Arbeiten der 
eigenen Verkehrskontrollen durch die Eisenbahndirektionen1). Bei Er-

1) Verkehrskontroll-Ordnung vorn 1. Januar 1909. Verwaltungsvorschriften 
S. 209 ff. 
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ledigung der Entschadigungsanspriiche und Riickvergiitungen aus dem 
Verkehr ist gestattet, nach Brauch imErwerbsleben undnach Billigkeit zu 
verfahren, so daB es der Rechtfertigung solcher Ausgaben nach strengen 
Rechtsgrundsatzen nicht bedarf1 ). Seit langen Jahren, insbesondere seit 
der Organisation der Staatseisenbahnverwaltung, ist im wachsenden 
MaBe die Feststellung von Rechnungen iiber regelmaBig wiederkehrende 
kleinere Ausgaben, wie Lohne und dgl. den Eisenbahndirektionen von 
der Oberrechnungskammer iiberlassen (delegiert). 

Zu diesem Behuf ist das Rechnungsbureau, eines der zentralen 
Bureausder Eisenbahndirektionen mit besonderenRevisionsbeamten aus­
gestattet und fiir die darin erfolgende Erledigung der Rechnungen der 
Leiter des Bureaus, derseitderOrganisation von 1895 alsRechnungsdirek­
tor hoherer Beamter geworden ist, verantwortlich gemacht. Die Ober­
rechnungskammer begniigt sich in weitem Umfange damit, die von der 
Direktion behandelten Rechnungen stichweise zu priifen2). 

Das ganze Kassen- und Rechnungswesen wickelt sich schnell und 
sicher abo Defekte sind selten und treten nach den getroffenen Einrich­
tungen regelmaBig bald zutage. Die Kassenfiihrung und Rechnungs­
legung ist soweit vereinfacht, als die Vbersichtlichkeit der Buchungen 
und die RegelmaBigkeit des Geschaftsganges erlaubt, die auch bei volI­
kommen vertrauenswiirdigen Beamten, wie sie der Staatsbahn zur Ver­
fiigung stehen, notwendig ist, um die Ordnung aufrecht zu er­
halten. 

Wirtschaftlichkeit. Die wirtschaftliche Fiihrung des Betriebes beruht 
aut der umsichtigen Gestaltung und Beschaffung der Anlagen und 
sonstigen technischen Mittel (vgl. S. 236 f.), sowie in der zweckmaBigen 
Auswahl und Verwendung der Beamten und Arbeiter (vgl. S. 275 f.). 
An dieser Aufgabe, fur welche die "Wirtschaftsordnung" Richtlinien 
angibt3), sind alIe Bediensteten beteiligt; sie ruht aber in erster Stelle 
bei den leitenden Beamten, unter welchen wiederum die Etatsrate der 
Direktionen (vgl. S. 156 f.) und des Ministeriums alle Gesichtspunkte 
fur wirtschaftliche Bestrebungen zu sammeln und aufzuklaren haben. 

1) Ubereinkommen betreffend die Behandlung der Reklamationen aua dem 
Personen-, Gepack- und Gliterverkehr. 

2) Geschaftsanweisung flir die Rechnungsdirektoren v. 1. Juli 1910, VV. 
S. 63. § 1. Der Rechnungsdirektor ist •... standiger Vertreter des Etatsrates 
und Abnahmekommissar der Ober-Rechnungskammer; § 4, auch bei dar Ab­
nahme der J ahresrechnungen. § 2. Er wacht liber die Kassen- und Rechnungs­
geschafte der Eisenbahn-Hauptkasse, der Bureaus, Verkehrskontrollen und auJ3ern 
Dienststellen, ferner liber die Revisionen der Kassen, Materialien und Gerate. 

3) Die "Wirtschaftsordnung" ist ein Teil der weitschichtigen "Finanz­
ordnung", welche alle Zweige des Kassen-, Rechnungs- und Wirtschaftswesens 
in der Staatseisenbahnverwaltung regelt und von Zeit zu Zeit neu harausgegeben 
wird, um in bequemer Form die Neuerungen allen Beamten zuganglich zu machen. 
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Die erste Vorbedingung fiir die wirtschaftliche Tatigkeit ist, daB j eder 
Beamte iiber seinen und seiner Untergebenen dienstlichen Bereich vollig 
Bescheid weill. Dies wird durch die jedem Gliede der Verwaltung zu­
ganglich gemachten Ordnungen, Dienstanweisungen, Diensteinteilungen 
erreichtl) . 

AuBerdem werden die Amter gehalten, am Anfang des Etatsjahres 
iiber die Verwendung ihrer Baumittel planmaBig zu verfiigen sowie in 
einem "Kopfetat" nachzuweisen, daB sie mit den ihnen zugeteilten Be­
amtenstellen und Lohnsummen auskommen; endlich wird in viertel­
jahrlichen Wirtschaftsberichten der Amter an die Direktion, der Direk­
tionen an den Minister dargestellt, inwieweit die Etatsummen fiir die 
Ausgaben reichen. 

Ertriige. Der rechnerische MaBstab fiir die Wirtschaftsfiihrung ist 
das Verhaltnis der Betriebsausgaben zu den Betriebseinnahmen, der 
Betriebskoeffizient sowie die Rente vom verwendeten Anlagekapital 
(vgl. Anm.2 S. 296) Der BetI'iebskoeffizient zeigt bei der preuBischen 
Staatsbahn, wie bei allen groBen verkehrsreichen Bahnen, eine steigende 
Richtung. Wenn er auch nach Jahren sinkenden Verkehrs und der dar­
auf folgenden Beschrankung der Ausgaben (vgl. S.293) wieder fieI2), 

so ist er doch in der Zeit von 1895 bis 1910 allmahlich von 56 % auf 67 % 
hinaufgegangen .. Der BetriebsiiberschuB hat aber mit einigen Schwan­
kungen (vgl. Anm. IS. 296) noch immer annahernd die gleichen Prozente 
vom durchschnittlichenAnlagekapital abgeworfen, da durchMehrverkehr 
die hoheren Aufwendungen gedeckt werden. 

Wird die preuBisch-hessische Staatsbahn in diesen Ertragen (vgl. 
Anm.l S.300) und den Betriebsleistungen, aus denen sie entspringen, 
mit anderen deutschen und fremdenBahnen verglichen, so trittdeutlich 
hervor, wie erfolgreich ihre Wirtschaftsfiihrung ist3). 

N ach den Ergebnissen des J ahres 1909 steht der Betriebs-Koeffizient 
der preuBischen Staatsbahn mit 68,18 % erheblich niedriger wie bei den 
anderen deutschen Staatsbahnen (Baden 75,21 %, Sachsen 73,85 %), 
bei den osterreichischen Staatsbahnen (81,85 %), bei dem Gesamtnetz 
der deutschen Vereinsbahnen (80,74 %), bei der niederlandischen Staats-

1) Die Finanzordnung (vgl. Anm.3 S. 303), die Verwaltungsvorschriften. 
planmaBige Sammlungen aller Dienstanweisungen werden in groBem Umfange 
an die Bediensteten hinausgegeben. 

2) 1m Jahre 1901, in welchem der Ertrag des Giiterverkehrsgegen 1900 von 922 
auf 884 MillionenMark zuriickgegangen war, stieg der Betriebskoeffizient auf 63,56 % 
von 61,02 % im Vorjahr und fiel im Jahre 1903 auf 61,72 %. 1m Jahre 1908 bei 
1244 Millionen Mark Einnahme aus dem Giiterverkehr gegen 1296 Millionen 
im Jahre 1907, hob sich der Betriebskoeffizient auf 74,62 gegen 69,68% im Vor­
jahre und fiel bis zum Jahre 1910 auf 67,27 %. Betriebsbericht fUr 1910, S.248. 

3) Die Ziffern sind aus statistischen Mitteilungen des Ministeriums vom 
Mai 1912, S. 220ff. entnommen. 
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eisenbahn-Betriebsgesellscha.ft (75,84 %), bei den skandina.vischen 
Bahnen (75 bis 93 %). Niedriger ist der Betriebskoeffizient bei den 
belgischen Staatsbahnen 67,71%, bei den franzosischen Hauptbahnen 
58,68%1) bei dem Gesamtnetz von GroBbritannien einschl. Irland 
62,44 % und bei der Schweiz 67,26 %. 

In den Prozenten des Betriebsiiberschusses fUr das Anlagekapital 
steht die preuBische Sta.a.tsbahn allen genannten Bahnen mit 5,76 % 
weit voran. Nur die deutschen Privatbahnen und die Schweiz kommen 
noch bis 4 und 4,01 % 8). 

In der Einnahme aus dem Giiterverkehr mit 36 000 M fUr 1 km 
bleibt die preuBische Staatsbahn nur hinter der Reichsbahn (mit 
42 000 M., Frankreich dagegen 18 000, GroBbritannien 32000 M.) zuriick, 
in der Einnahme aus dem Personenverkehr mit 16277 M. fUr 1 km hinter 
Baden, Sachsen, der Schweiz mit etwa 17 000 und namentlich GroB­
britannien mit 27 384 M. 

An geleisteten Personenkilometern fiir 1 km mit 675 023 wird die 
preuBische Sta.a.tsbahn nur von der belgischen Staatsbahn mit 940 370 
und an gefahrenen Giitertonnenkilometern fiir 1 km mit 953976 
von der Reichsbahn mit 1 248 995 iibertroffen8). 

Die preuBisch-hessische Staatsbahn verdankt ihre guten Enrage 
neben einem maBigen Anla.gekapital (vgl. S. 35) ihrem hochentwickelten 
Verkehr und der Anpassung der Betriebsausgaben an diesen Verkehr. 

VierunddreiBigster Abschnitt. 

Beirate der Staats-EisenbahnverwaltuDg. 
lltere Zeit. Privatbahnen haben den Beirat aus gewerblichen 

Kreisen, welcher fUr ein Erwerbsunternehmen niitzlich ist, in ihren 
Aufsichtsraten '). Von jeher ist es auBerdem bei den deutschen Bahnen, 

1) Die Nebenbahnen, welche in der Angabe fiir Frankreich fehlen, in dem 
preuBischen Staatsnetz aber fast ein Drittel der Streckenlii.nge ausmachen, haben 
bei schwii.cherem Verkehr verhitltnismii.Big hohe Betriebsausgaben. 

I) Die badische Staatsbahn bringt 2,95% Rente auf, die bayrische (rechts­
rheinisch) 3,82 %, die wiirttembergische 2,94 %, die sii.chsische 3,83 %, die Reichs­
bahn 3,83 %, die osterr. Staatsbahn 2,11 %, die beIgische 3,37 %, die franzOsischen 
Hauptbahnen 3,99 %, das eng1ische Netz 3,44 %. 

3) FUr GroBbritannien liagen Ziffern nicht vor; auf 1 km der franzosischen 
Hauptbahnen sind durchschnittlich im Jahr 405667 Personenkilometerund 537968 
Giitertonnenkilometer geleistet. 

') Die vom Staat verwaJteten Privatbahnen, die Oberschlesische und die 
Bergisch-Mli.rkische Bahn, legten nach MaBgabe ihres Vertrags mit dem Staat den 
Deputationen ihrer AktioniLre wichtigeBau-und Betriebsfragen zur BeschluBfassung 
oder Begutachtung vor. 

Wehrmann. 20 
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auch den vom Staat verwaJteten, ublich gewesen, vor Erledigung von 
wichtigen Fragen des Baus, des Fa.hrpla.ns und Tarifs Sachverstii.ndige 
aus den beteiligten Kreisen zur Mitberatung heranzuziehen. 

Als mit der Ausdehnung des Sta.a.tseisenbahnbesitzes die wirt­
schaftlichen Entscheidungen eine allgemeine Bedeutung anna.hmen 
und mehr und mehr von der Zentralstelle abhii.ngig wurden, trat das 
Bedurfnis auf, dem sachversta.ndigen Beirat bestimmte Formen zu geben 
und damit eine nach auBen verwertba.re Unterla.ge fUr dieEntschIieBungen 
der Verwaltung zu gewinnen. Die Beratungen des Eisenbahnetats 
und der Eisenbahna.nleihegesetze im La.ndtage bieten zwar die Gelegen­
heit zu aJIseitiger Besprechung der Eisenba.hneinrichtungen, aber nicht 
die MuBe fiir eingehende Erorterung einzelner wichtiger und insbe­
sondere rii.umIich beschra.nkter Fragen. Die stii.ndige Ta.rifkommission 
mit ihrem VerkehrsausschuB und die Generalkonferenz der deutschen 
Eisenbahnen ist nur zur Fortbildung des Tarifsystems ermii.chtigt. 
(vgl. S. 77). FUr die Eisenba.hnverwaJtung kommt es darauf an, sowohl 
bei den ProvinzialbehOrden wie bei der Zentralstelle Sachverstii.nwge 
zur Hand zu haben, die gestutzt auf das Vertrauen der Erwerbskreise 
gemeinsam ein Gutachten von Gewicht iiber Eisenbahnbediirfnisse 
des Bezirks oder des La.ndes erstatten konnen. 

Vertreter wirtschaftlicher Korporationen. Nachdem zuerst im 
Jahre 1874 in den Reichslanden ElsaB-Lothringen bei der General­
direktion der Eisenbahnen in StraBburg ein Eisenba.hnausschuB von 
Vertretem der Handelskammem, spii.ter auch von landwirtschaftlichen 
und industriellen Korporationen errichtet war, ordnete der preuBische 
Minister fUr Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten die gleiche 
Einrichtung im Jahre 1878 bei den Staats- und vom Staat verwaJteten 
Privatbahnen anl). Zu gleicher Zeit gingen die iibrigen deutschen 
Staatsba.hnverwaltungen damit vor. 

1m .AnschluB an eine 1879 bei der ersten Versta.a.tIichung vom 
Landta.g gefaBte Resolution, wonach die Zuziehung von Beirii.ten als 
"wirtschaftliche Garantie" fUr eine verkehrsgemii.Be Verwaltung gefordert 
war, erging 1882 in PreuSen ein besonderes Gesetz, durch welches 
Bezirkseisenbahnrii.te bei jeder Sta.a.tsbahndirektion oder bei mehreren 
vereinten Direktionen und ein vom Minister der offentlichen Arbeiten 
einzuberufender La.ndeseisenbahnrat eingesetzt wurdenll). 

Bezirkseisenbahnrate. Landeseisenbahnrat. Diese Beirii.te bestehen 
aus Vertretem des Handelsstandes, der Industrie, der La.nd· und 

1) ErlaB vom 27. JUDi 187S. 
2) Gesetz betr. die Einsetzung von Bezirkseisenbahnraten und eines Landes­

eisenbahnrats fiir die StaatseisenbahnverwaJtung vom 1. JUDi 1882, GS. S.313, 
abgeii.ndert durch Gesetze vom 15. JUDi 1906 (GS. S. 321) und vom 15. JUDi 1910, 
GS. S.89. 
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Forstwirtschaft, die auf 5 Jahre fUr die Bezirkseisenbahnrate von den 
durch den Minister fUr offentliche Arbeiten, fUr Handel und fiir Land­
wirtschaft bestimmten Korporationen und Vereinen gewahlt, fUr den 
Landeseisenbahnrat teils von den Bezirkseisenbahnraten aus ihrem 
Gebiet gewahlt, teils von den genannten drei Ministern berufen werden; 
del' Landesherr ernennt den Prasidenten des Landeseisenbahnrats. In 
wen regelmaBigen Sitzungen behandeln die Bezirkseisenbahnrate 
wichtige Fragen des Bezirks odeI' mehrerer Bezirke, besonders fUr 
Fahrplan und Tarif, del' Landeseisenbahnrat allgemeine Angelegen­
heiten del' Beforderung1); die mindestens zweimal jahrlich statt­
findenden Verhandlungen des letzteren werden dem Landtag vorgelegt. 

Anordnungen iiber Angelegenheiten weI' Zustandigkeit, iiber welche 
die Beirate vorher nicht gehort sind, werden ihnen beirn nachsten Zu­
sammentritt mitgeteilt. Etwaigen Tariferhohungen, welche die Beirate 
durch ihr "Gutachten" nicht zu hindern vermogen, ist zugleich eine neue 
Schranke gezogen, indem sie an die Genehmigung durch Gesetz gebunden 
sind, "soweit sie nicht zum Zwecke del' Herstellung del' GleichmaBigkeit 
del' Tarife odeI' infolge von Anderungen des Tarifschemas vorgenommen 
werden" 2). 

Die Verhandlungen del' Bezirkseisenbahnrate iiber den Personen­
zugfahrplan haben sich fUr dessen Gestaltung niitzlich erwiesen, da sie 
die Wiinsche del' BevOlkerung zum Ausdruck bringen. Besonders 
griindlich, oft unter Zuziehung von Sachverstandigen, werden die Tarif­
fragen behandelt und ane Faden del' verwickelten Herstellungs- und 
Wettbewerbsverhaltnisse auf das Eingehendeste klar gelegt. Die hier 
gefiihrten Untersuchungen besitzen einen dauernden Wert, auch wenn 
die Verwaltung hie und da nicht den Beschliissen del' Beirate folgt. 

1) Gesetz (Anm. 2 S. 306) § 14. Dem Landeseisenbahnrat sind zur AuBerung 
vorzulegen: 

1. die dem Entwurf des Staatshaushalts beizufiigende Ubersicht der Normal­
transportgebiihren fiir Personen und Giiter. 

2. die allgemeinen Bestimmungen iiber die Anwendung der Tarife (Allgemeine 
Tarifvorschriften nebst Giiterklassifikation), 

3. die Anordnungen wegen Zulassung odeI' Versagung von Ausnahme- und 
Differentialtarifen (unregelmaBigen Tarifen). 

4. Antrii.ge auf allgemeine Anderungen des Betriebs- undBahnpolizeireglements. 
soweit sie nicht technische Bestimmungen betreffen. 

Auch hat der Landeseisenbahnrat in allen wichtigeren Fragen fiir das ijffentliche 
Verkehrswesen der Eisenbahnen auf Verlangen des Ministers der offentlichen 
Arbeiten sein Gutachten zu erstatten und kann dariiber auch Antrage stellen 
oder Auskunft fordern. 

§ 21. Die Mitglieder der Beirate erhalten fiir die Sitzungen freie Fahrt. 
der Landeseisenbahnrat auch Diaten von 15 M. 

2) Gesetz (Anm. 1 oben) § 20 bezieht sich nur auf die Normaltransport­
gebiihren fiir die einzelnen Giiterklassen, nicht auf die Ausnahmetarife und behalt 
auBerdem die verfassungsmaBige Tarifbefugnis des Reiches vor. 

20* 
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Zusammensetzung und Zustan.digkeit der Beira.te ist bei den 
Sta.a.tsba.hnen in Ba.yern, Sa.chsen, Wiirttemberg, Baden, Oldenburg, 
Mecklenburg ii.hnlich wie in PreuBen geordnet. 

Sonstige Betragung von Sachverstiindigen. Neben den gesetzlichen 
Beira.ten werden Sachversta.ndige aus dem GroBgewerbe yom Zentral­
Eisenbahnamt iiber die zu erwartende Zunahme des Giiterverkehrs 
und die dana.ch einzurichtende Bestellung der Betriebsmittel in einer 
ja.hrlich einberufenen Versammlung gehOrt und auch sonst fUr wichtige 
EinzeI£ragen die beteiligten wirtschaftlichen Kreise urn Auskunft an­
gegangen. 

Arbeiterausschiisse. Nachdem die Reichsgewerbeordnung Arbeiter­
ausschiisse fiir Werksta.tten empfohlen hatte1), wurden solche auf An­
ordnung des Ministers fiir die groBeren Werksta.tten der Eisenbahn­
verwa.ltung eingefiihrt. Sie haben sich fiir Fragen der ortlichen Arbeits~ 
ordnung, der Wohlfahrt bewii.hrt und kommen auch in Lohnangelegen­
heiten zu Wort, bei welchen aber die Entscheidung meist von a.ll­
gemeineren Erwa.gungen abha.ngt. Ein Zusammentreten mehrerer 
Arbeiterausschiisse wird nur soweit gestattet, als die Verwaltung es 
bei einzelnen Sachen fiir zweckma.Big ha.lt2). 

Spa.ter sind Ausschiisse auch fiir die Arbeiter grOBerer Stationen, 
Abfertigungsstellen und Ba.hnmeistereien gebildet und bringen fUr die 
an solchen Punkten vereinigten Massen die Wiinsche und Bediirfnisse 
den unmittelbaren Vorgesetzten zur Kenntnis. 

Beamtenausschiisse. Die zahlreichen Vorschriften fiir die Sta.a.ts­
eisenba.hnbea.mten und ihre 85 verschiedenen Gattungen (vgl. Anm. 3, 
S.24O) gehen aus Bea.mtenha.nden hervor und werden fast nie ohne 
eingehende Riickfragen bei denjenigen Bediensteten aufgestellt, fiir 
welche sie gelten sollen. Besonders erna.nnte Kommissionen bereiten 
groBere Arbeiten vor. Eine Beratung in gewa.hlten Ausschiissen wiirde 
diese Angelegenheiten nicht besser und meist nicht schnell genug er­
ledigen, abgesehen davon, daB es schwer sein wiirde, fUr die nach Za.hl 
und Bedeutung sehr verschiedenen Gattungen von Beamten eine Ver­
tretung zu finden, welche die notige Sa.chkenntnis und das Vertrauen 
der Bediensteten in sich vereinigte. Zu der von einigen Seiten an­
geregten Bildung von Beamtenausschiissen ist es nicht gekommen. 

1) Die Reichsgewerbeordnung, zuerst yom 21. Juni 1869 fiir den nord­
deutschen Bood, in letzter Fassung vom26.Juli 1900 § 134 d, fOrdert obligatorisch 
Arbeiterausschiisse nur fiir den Bergbau, sonst fakultativ. Sie hat keine Geltung 
fiir Eisenbahnen § 6. V gl. Anm. 3 S. 108. 

B) V gL Anm. 3 S. 290. Die von der Verwaltung eingerichteten Arbeiter­
ausschiisse konnen ebenso wenig wie die selbstitndigen Beamtenvereine, sioo fiir 
berechtigt halten, durch MassenzusammenschluB einen Druck gegen die Ver­
waltung anzuwenden. wie an einzeIner Stelle versucht ist. 
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Funfunddreilligster Abschnitt. 

Staatsbahn oder Privatbahn. 
Leistungen des Unternehmungsgeistes einzelner. Der Unter­

nehmungsgeist einzelner hat weit mehr aJs staatliches Bauen zur 
Entwicklung des Eisenbahnnetzes auf der Erde beigetragen1). Selbst 
das Drittel der gesa.mten Streckenlange, welches jetzt aus Sta.a.tsbahnen 
besteht, ist zum grollen Teile von Gesellschaften hergestellt und erst 
spater in die Hande der Regierungen iibergegangen. 

Fiille, in welehen der Staatsbau notwendig oder unmiiglich ist. 
Zum Staatsbau zwingen staatliche Notwendigkeiten iiberhaupt nur 
dann, wenn die Verteidigung des Landes Bahnverbindungen erheischt, 
die sonst nicht zu erha.lten sind, wie bei verschiedenen deutschen Hahnen, 
oder wenn noch die Schwierigkeit, das Land zu verwalten und den 
Bewohnem Sicherheit zu gewahren hinzutritt, z. B. bei den asiatischen 
Hahnen RuJllands, dem britischen Staatsbahnnetz in Indien, bei den 
afrikanischen Kolonien. Auch da bleibt lediglich die Ausfiihrung 
durch den Staat iibrig, wo fiir die Erschliellung des Landes mit Bahnen 
sich da.s Kapital nicht findet, wie in menschenleeren oder von armen 
Eingeborenen bevolkertenStrichen Australiens undAfrika.s. Andererseits 
kann der Staatsbetrieb nicht in Frage kommen, wenn die Staatsgewalt 
80 schwach ist, wie in manchen amerika.nischen oder asiatischen Sta.a.ten, 
welche die Ausbentung des Bahnverkehrs fremden Gesellschaften iiber­
lassen. 

Wahl zwischen staats- und Privatbetrieb der Bahnen. Die Frage, 
ob dem Staats- oder dem Privatbetriebe der Vorzug gebUhrt, wird erst 
moglich, wenn einerseits die Sta.a.tsgewalt machtvoll genug ist, um 
Bahnuntemehmungen zu leiten, anderseits tiichtige Gesellschaften zur 
Verfiigung stehen, welchen solche Aufgaben sich anvertrauen lassen. 

Beide Voraussetzungen sind in den Staaten der aJ.ten Welt und 
Norda.merika.s vorhanden. Es ka.nn nicht bezweifelt werden, dall 
Grollbritannien, welches ein Sta.a.tsbahnnetz in Indien, Australien und 
Afrika. verwaltet, dazu auch im eigenen Lande f8.hig ware, dall die Ver­
einigten Sta.a.ten von Amerika. wie die Post auch Eisenbahnen 
in den Bundesdienst nehmen konnten, da.Jl Frankreich, Brasilien, 
Argentinien nicht minder, wie jetzt ma.llige Teile wes Hahnnetzes, 
auch grollere Strecken staatlich zu verwalten imstande sein wiirden. 

Wenn trotzdem in den von altersher gewerbfleilligen und reichen 
La.ndem angelsa.chsischer Zunge gar keine Staatsbahnen und in Frank­
reich im Gegensatz zu andem Staaten Europas nur wenige aufgekommen 

1) VgL S.31 
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sind, so liegt der Grund nicht da.rin, da.B dort die Staa.tsgewa.lt oder 
das Sta.a.tsbea.mtentum unfahig ware, da.s Ba.hnnetz zu leiten, sondern 
daB man dem Staa.te eine solche Aufga.be nicht a.nvertra.uen will. Die 
Abneigung dagegen wurzelt ferner nicht in einer theoretischen Vorliebe 
fiir freihandlerische Lehren, a.uf Grund deren der sta.a.tliche Betrieb 
im Ba.hnverkehr zu verwerfen ware. Hat freilich in Engla.nd der Frei­
handel noch die Herrscha.ft, so bestehen doch hohe Schutzzolle schon 
lange in Frankreich und Nordamerika.. 

Entscheidung gegen Staatsbetrieb in parlamentarisch regierten 
Lindern. Die Ursa.che, wa.rum trotz der giinstigen Erfa.hrungen, welche 
mit der Sta.a.tseisenba.hnverwa.ltung in Deutschland und a.nderswo 
gema.cht sind1), die groBen pa.rla.mentarisch regierten Sta.a.ten sich a.b­
lehnend gegeniiber dem staa.tlichen Eisenba.hnbetrieb verha.lten, tritt. 
deutlich hervor, wenn die Wirkungen des letzteren a.uf die Leitung 
von Staa.t und Volkswirtscha.ft betra.chtet werden. 

EinlluB des Beamtentums auf die Leitung des staats. Ein Heer 
von einer Million Bea.mten und Arbeitern, welche im Dienst der deutsclien 
Staa.tsba.hnen stehen, bildet eine kra.ftvolle Stiitze fUr den Staa.t, mit 
dessen Wohl und Wehe ihr Los unmittelba.r verkniipft ist. In d~n 
Landern, wo die Regierung una.bhangig von dem Wechsel der Mehr­
heiten in der Volksvertretung fortgefUhrt wird, erscheint eine solche 
Verstarkung der Sta.a.tsma.cht willkommen. Eine politische Beeinflussung 
der Bediensteten von seiten der Regierung zuungunsten der einen 
oder anderen Pa.rtei ist bum zu befUrchten. Der Verwa.ltung ist viel­
mehr mit Riicksicht a.uf die Dienstzucht und die Sicherheit des Betriebes 
daran gelegen, a.ufregende Streitigkeiten a.us dem Kreise ihrer Bea.mten 
und Arbeiter fern zu ha.lten 9). 

Wird die Regierung dagegen von der jeweiligen Mehrheit im 
Pa.rla.ment besetzt, so ist die ihr von den Sta.a.tsdienern gewahrte Unter­
stiitzung zugleich eine Starkung fiir die Macht der herrschenden Pa.rteL 
Je riicksichtsloser diese den EinfiuB benutzt, den sie a.uf ihre Unter­
gebenen a.uszuiiben verma.g, desto groBere Vorteile gewinnt sie unter 
Umstanden fUr ihre politische Stellung. 

In den Vereinigten Staa.ten von Amerika. wechseln die Bea.mten 
bei einer groBen Anza.hl von Stellungen mit der regierenden Pa.rtei 3). 
Diese umfa.ngreichen Veranderungen beeintrachtigen im Postdienst 
in empfindlicher Weise die Regelmii.J3igkeit der Verwa.ltung. Wegen 
der hierbei gema.chten Erfa.hrungen ist da.s Telegra.phenwesen noch bis 
heute in der Hand von Priva.t-Gesellscha.ften bela.ssen. Fiir den schwie­
rigen, gefa.hrvollen Betrieb der Eisenba.hnen wiirde ein politischer 

1) VgL S.304. 
I) VgL S.242f. 
3) Naoh dem Spruoh: Dem Sieger die Beute. 
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Wechsel der Beamten die nachteiligste Wirkung haben. Der Ver­
staatlichung der Bahnen miiBte in Nordamerika unzweifelhaft die viel­
besprochene Reform des civil service vorangehen, wonach die Staats­
beamten fachmannisch ausgebildet und fest angestellt werden sollen. 
Aber auch wenn infolgedessen die Bahnbediensteten von den Anderungen 
in der Regierung unberiihrt gelassen wiirden, ware es unausbleiblich, 
daB sie in den Kampf um die Herrschaft im Lande zum Schaden des 
Dienstes stark hineingezogen wiirden, und wahrscheinlich, daB sie gem 
der Partei ihre Stimmen geben, welche eine feste Fiihrung des Staates 
sichert. 

Die Freunde eines parlamentarischen Regierungswechsels werden 
daher geneigt sein, in dem Anschwellen des Staatsbeamtentums, wie 
es mit der Verstaatlichung der Eisenbahnen in umfangreichster Weise 
eintritt, eine Gefahr fiir ihr System zu erblicken, welches hinfallig wird, 
sobald eine herrschende Partei willens und imstande ist, ein dauemdes 
Regiment einzufiihren. Andererseits sind die Bediensteten groBer 
Eisenbahn-Gesellschaften zuverlassige Hilfstruppen fiir die mit dies en 
Gesellschaften in Verbindung stehenden politischen Fiihrer und gehoren 
zu den sichersten Stiitzen parlamentarischer Macht!). 

Ein:lln1l der staatseisenbahnverwaltung auf die Leitung der Volks­
wirtschaft. Nicht minder fallt der EinfluB ins Gewicht, weichen der 
Staat durch die Eisenbahnverwaltung auf die Leitung der Volks­
wirtschaft gewinnt. 

Macht groBer Eisenbahn-Gesellschaften. Die groBen Eisenbahn­
Gesellschaften, welche sich iiberall bilden, wo der Staatsbetrieb nicht 
vorherrscht, sind jede fiir sich allein und noch mehr in ihrer Gesamtheit 
gewichtige Vertreter des von ihnen versorgten Verkehrs und wohl 
imstande, auf Grund ihrer Kenntnis und mit ihren geschaftlichen 
Verbindungen die eigene Meinung gegeniiber der Regierung zur Geitung 
zu bringen. In parlamentarisch regierten Staaten iiben sie um so 
starkeren EinfluB, als ihre Direktoren, Aufsichtsrate und sonstigen 
Vertreter vielfach Mitglieder in den Landesversammlungen sind2). 

1) Vor der Verstaatlichung machte sich auch in Deutschland der politische 
EinfiuB, welchen die groBeren Eisenbahngesellschaften mittelst ihrer Bediensteten 
ubten, deutlich bemerkbar, in der Zeit des Konfiiktes zwischen Bismarck und der 
Mehrheit des Abgeordnetenhauses meist im Gegensatz zu der aruwarts strebenden 
Politik der Regierung. 

2) Fur England wird in dem regelmaBig erscheinenden FUhrer (manual) 
fiir Eisenbahnaktionare besonders als "Railway interest in parliament" ein 
Verzeichnis der zahlreichen Mitglieder der houses of commons and lords ge­
geben, welche den Direktionen und Aufsichtsraten der Eisenbahn-Gesellschaften 
angehoren. Diese sind ebenso in den BehOrden und gesetzgebenden Korperschaften 
von Frankreich und den Vereinigten Staaten von Amerika vertreten. Gegen 
den Willen der Eisenbahngesellschaften ist ein Gesetz, welches sie fiir nachteilig 
halten, schwer durchzubringen. 
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AuBerdem sind die Eisenba.hn-Gesellschaften vielfa.ch mit anderen 
GroBgewerben teils durch Vereinigungen des Aktienbesitzes, in Aufsichts­
raten und Direktionen, teils durch geschaftliche Beziehungen eng ver­
kniipft. Ihre iiber weite Gebiete reichende Macht unterstiitzt die be­
herrschende Stellung, welche ohnedies der GroBindustrie zufa.llt, und 
dient nicht bloB den besonderen Betriebszwecken der mit ihr ver­
bundenen groBgewerblichen Unternehmungen 1), sondern auch deren 
allgemeinen Bediirfnissen 80uf dem Gebiet des Wirtscha.ftslebens und der 
Politik. 

Die Regierung, welche sich nicht 80uf eigene Sta.a.tsbahnen stiitzen 
ka.nn, ist im Streit iiber Fragen des Eisenbahnverkehrs nicht allein 
dem Einwande ausgesetzt, daB sie weniger davon verstehe, a.1s die den 
Verkehr vermittelnden Gesellschaften. Sie sieht sich auch unmittelbar 
von den ma.chtvollen Gruppen der La.ndesvertretung abh8.ngig, in 
welohen die Eisenba.hn-Gesellscha.ften ma.Bgebenden EinfluB haben und 
gegen jede ihnen nicht zusa.gende Ma.Bregel Widerstand herauf,­
besohworen. Die Unterwerfung der Regierung unter den Willen des 
Parl80ments ist in S80chen des Verkehrs trotz aller Befugnisse, die in 
Gesetz und Konzessionen dem Staat vorbehalten sein mogen, nicht 
besser zu erreichen, a.ls durch da.s Bestehen groBer Eisenba.hn-Gesell­
schaften. 

Wirtsehaftlicher EinfluB der Staa.tseisenbahnverwaltnng. Wird da­
gegen die Regierung als Eigentiimerin der Ha.uptbahnen berufen, 
den groBten wirtschaftlichen Betrieb im Lande zu lenken, so ist ihre 
bestimmende Einwirkung in Fr80gen des Eisenba.hnverkehrs gesichert. 
Die ihr da.durch gegebene Macht und Sachkenntnis wird ihr zugleich 
in anderen damit zusa.mmenha.ngenden Wirtschaftsa.ngelegenheiten, bei 
dem Wasserverkehr, bei Ansiedelungen, bei dem Zollwesen eine sta.rkere 
Stellung verschafIen. Die Regierung ka.nn mit dem Besitz der Eisen­
bahnen in der Hand eher darauf rechnen, den leitenden EinfluB auf 
da.s Wirtschaftsleben im Lande zu gewinnen, wahrend umgekehrt bei 
der Beherrschung der Eisenbahnen durch Gesellschaften diese Rolle 
sich nach der Seite der Parlamentsmehrheiten verschiebt. 

Entscheidung, ob Staatsbahn oder Privatbahn. Die Frage, ob Staats­
oder Priv80tbahn den Vorzug verdient, ha.ngt fiir a.lle Lander mit fest­
begriindeter Staatsmacht von der Meinung iiber den Wert parlamen­
ta.rischer Regierung ab. Fina.nziell hat sich die eine wie die andere 
Form bewa.hrt. FUr die Entwicklung des Verkehrs dagegen gewa.hrt 
die Sta.atsbahn den Vorteil, daB Bediirfnisse der Allgemeinheit aus­
schlieBlich bei a.llen MaBna.hmen ausschlaggebend sein konnen, daB 

1) Nicht leicht wird eine Eisenbahngesellschaft Tarife machen, welche fur 
selbst zwar annehmbar waren, aber einem ihrer GroJ3aktioniire oder V orstitnde in 
seinen gewerblichen Unternehmungen Mitbewerb hervorrufen konnten. 
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jade Verbesserung durchgreifend fiir das ga.nze Sta.a.tsgebiet zur Ein­
fiihrung kommt, daB die erzielten Ertrage dem ga.nzen Volke zufa.llen. 
Gesellscha.ften vermogen, wie die Erfa.hrung zeigt, die gleiche fUr da.s 
ga.nze V olk zweckmii.Bige Gesta.ltung des Ba.hnverkehrs nicht zu er­
reichen und verteilen ihre Ertrage in ungleicher Art a.uf viele einzelne. 

Der Besitz von Sta.a.tsba.hnen ka.nn bei geschickter Leitung a.uf 
die ga.nze wirtscha.ftliche Entwicklung des Volkes einen groBen EinftuB 
ha.ben, wie er mit Priva.t-Gesellscha.ften, a.uch wenn sie gut verwa.ltet 
sind, nicht erreichba.r ist. Da.B in Deutschla.nd der Sta.a.tsbetrieb Geltung 
erla.ngt und Erfolg ha.t, ist dem in Ja.hrhunderten gewonnenen 
Vertra.uen a.uf die fiirstliche Gewa.lt zu da.nken. Ihre bewii.hrte Fiihrung 
biirgt da.fiir, daB a.uch in Zukunft sich die deutschen Sta.a.tsba.hnen a.1s 
eine Quelle wirtscha.ftlichen Segens fiir unser La.nd erweisen werden1). 

Der Widersta.nd gegen den Sta.a.tsbetrieb in Fra.nkreich, Engla.nd 
und Norda.merika. beruht ha.uptsa.chlich a.uf dem Wunsch, die ma.cht­
volle Stellung, welche die priva.ten Eisenba.hnuntemehmungen den 
gesellscha.ftlichen Einfliissen gewahren, unerschiittert zu lassen und 
da.mit eine wichtige Stiitze fiir die Beherrschung der Regierung durch 
da.s Pa.rla.ment zu beha.1ten. Der priva.te Besitz der Eisenba.hnen richtet 
zugleich einen Schutz dagegen a.uf, daB nicht unter den Wiinschen 
der herrschenden Pa.rteien der Fa.hrpla.n iiberma.Big a.usgedehnt, der 
Ta.m zu stark hera.bgesetzt und somit Rente und Leistungsfahig~eit 
der Eisenba.hn in Gefa.hr gebra.cht wird. 

In dem kleinen republika.nischen Bundessta.a.t der Schweiz ist zum 
w:esentlichen die Sta.a.tsba.hnverwa.ltung durchgefiihrt. Ob dies a.uch 
in den groBen Lii.ndem pa.rla.menta.rischen Regiments moglich sein und 
Erfolg ha.ben wird, ka.nn nur die Zukunft lehren. Bis da.hin bildet 
der Sta.a.tsba.hnbesitz einen wirtscha.ftlichen Vorsprung, den in Europa. 
unter den groBen Lii.ndem nur die mona.rchisch regierten ha.ben I). 

1) Auch in RuBIa.nd hat sich die Versta.a.tlichung bewa.brt. In den Verhand· 
lungen iiber den Entwurf zum Reichsbud.get 1912 erkennt die Reichsduma. den glli.n­
zenden ErfoIg der Staatseisenba.hnen, welche im J. 1911 197 Millionen Rubel Er­
trag gebracht haben, wahrend 1908 noch die Zinsen der Eisenbahna.nleihen vollig 
ungedeckt blieben, mit lebha.fter Freude an. Archlv fiir Eisenbahnwesen 1912, 
S.977. 

S) Acworth, bedeutenderEisenba.hnschriftBteller,Bulletin des internationaJen 
KongreB·Verbandes 1912, S. 279 erkliirt in einem diesjahrigen Vortrage, daB fiir 
England die Frage der Versta.a.tlichung nahe getreten sei, na.chdem der "W ettbewerb 
aJs treibende Kraft" aufgehOrt habe, wirksam zu sein: Die Eisenbahngesellschaften 
diirften nicht in eigener Sache unkontrollierte Richter bleiben. Wenn der Wett· 
bewerb auf andere Weisa, ale durch Versta.a.tlichung ersetzt werden konnte, wiirde 
er "sehr erstaunt" sein. 
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SechsunddreiBigster Abschnitt. 

Deutsche 8taatsbahnen oder Reichsbahn. 
Bnndesstaatliche Vielgestaltigkeit der Eisenbahnen in Deutschland. 

Die sta.artliche Verwaltung der Eisenbahnen hart sich in Deutschland 
starker durchgesetzt, als in irgend einem andem groBen Sta.a.te1). 

Aber die Eisenbahnen gehoren nur zu einem kleinen Teil dem Reiche, 
vielmehr hauptsachlich den einzelnen Staaten, welche durch die Auf­
sicht des Reichs nur in maBigem Grade beschrankt werden (vgl. S. 131). 
Der im Reich vereinigte Bundessta.a.t besitzt Bahnen lediglich in den 
Reichslanden ElsaB-Lothringen. Von den iibrigen 25 deutschen Sta.a.ten 
haben 7 Sta.a.tsba.hnen2). Das Konigreich Sachsen betreibt die Bahnen 
in Sachsen-Altenburg und zum Teil in ReuB alterer Linie, PreuBen in 
den iibrigen kleineren Sta.atsgebieten. In Hessen und zum Teil in 
Baden werden die diesen Sta.a.ten gehOrigen Bahnen durch PreuBen a~ 
Grund eines Gemeinschaftsvertrages verwa.ltet; in den andem Sta.a.ten 
ist PreuBen Eigentiimer der von ihm betriebenen Ba.hnen8). 

Die Sta.a.tsbahnverwa.ltung ist in Deutschland ebenso verschiedett­
artig gesta.ltet, wie die Post, die Militarverwa.ltung, das Gesandtschafts-, 
da.s Universitatswesen u. a. mehr'). In der Natur des Bundessta.a.ts 
liegt es, daB die Gliederung des Reichs in manchen Dingen keine ein­
heitliche ist. Da die Bundesglieder an Ausdehnung und BevOlkerungs­
zahl sehr verschieden sind, so weichen naturgemaB auch die Macht­
befugnisse der einzelnen Sta.aten weit von einander ab. In der gegen­
wartigen Regelung der deutschen Bahnverhaltnisse bnn also gewiB 
kein Widerspruch mit der Reichsverfassung und dem Bundesrecht 
gefunden werden. 

Reicbseisenbahnwiinsche. Trotzdem ta.ucht immer von neuemderPlan 
auf, welchen einige Jahre nach der Griindung des Reichs Fiirst Bismarck 
verfolgte, die Bahnen in den Besitz des neuen Bundes zu bringen, wie 
dies na.chher in der Schweiz zum Teil geschehen ist6). Er hat Anhanger 

1) VgL.AnI. I zu S. 31. Deutschland hat Staatsbahnen zu 91% der Gesamt­
bahnlitnge, Italien zu 83%, Osterreioh-Ungarn zu 80%, das europitisohe RuBland 
zu 60%. 

2) PreuBen, Saohsen, Bayern, Wiirttemberg, Baden, Meoklenburg, Oldenburg. 
3) Bei obigen Angaben wird von den Grenzstreoken abgesehen, fUr welohe 

besondere von der ortliohen .Anlage abhii.ngige .Abmaohungen iiberall geIten. 
') Neben der Reiohspost bestehen besondere Posten in Wiirttemberg und 

Bayern. Bayern, Saohsen, Wiirttemberg haben besondereKommandobehOrden, die 
anderen Staaten gehOren zum preuBisohen Kontingent. Die genannten Staaten 
halten im .Auslande Gesandtsohaften, andere nur bei gewissen deutsohen Staaten, 
manche gar keine. Universitaten befinden sioh nur in einem Tell derStaaten u. s. f. 

6) VgL S.29. 
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in Wiirttemberg, dessen Sta.a.tsba.hnverwa.ltung sich zwischen den um­
schlieBenden groBeren siiddeutschen Na.chba.m eingeengt fiihlt und 
in den kleineren Sta.a.ten, die keine :Ba.hnen besitzen. Verkehrtreibende 
versprechen sich von der Vereinheitlichung der deutschen Bahnen 
eine Vereinfa.chung, Einschrii.nkung der :Betriebskosten und infolge­
dessen Verkehrserleichterung. Besonders erhebt sich der Ruf na.ch 
Reichsba.hnen, wenn unter den ba.hnbesitzenden ·Sta.a.ten Meinungs­
verschiedenheiten iiber Ta.rifsatze, Verkehrsleitungen, Fa.hrplane ent­
stehen und sich zeigt, daB eine einheitliche Spitze fUr die Entscheidung 
da.riiber fehlt l ). 

Sind nun die Griinde, welche fiir die Durchfiihrung des Reichs­
ba.hngedankens sprechen, gewichtig genug, um ihn weiter zu verfolgen ~ 
Und auf welchem Wege wiirde er verwirklicht werden konnen ~ 

Griinde gegen Reichseisenbahnen. Deutschla.nd besitzt, wie die 
Gegner von Reichseisenba.hnen hervorheben, eine einheitliche Kla.ssi­
fika.tion fiir den Giiterverkehr und einheitliche reglementa.rische Be­
stimmungen fiir Personen- und Giiterta.rif, eine weitgehende Uber­
einstimmung in den Ta.rifsatzen und die Moglichkeit, sich im Bundesrat 
oder unter den wenigen bahnbesitzenden Sta.a.ten iiber Eisenba.hnfra.gen 
in einfa.chen Formen zu verstandigen. Die Vereinigung des Eisenba.hn­
besitzes beim Reich wiirde, so wird geltend gema.cht, dieSelbstandigkeit 
der Einzelstaa.ten weiter schwachen und sie hindern, ihre besonderen 
Bediirfnisse durch eigene Ma.Bregeln, wie bisher, zu pflegen. 

Von diesem Sta.ndpunkt aus wird angenommen, daB die Gemein­
scha.ftlichkeit der deutschen Eisenba.hneinrichtungen schon bis zu einem 
befriedigenden Grade gediehen sei und da.B ein weiterer Fortschritt 
sich bei dem jetzigen Zusta.nde des Ba.hnnetzes auf einem a.llerdings 
umstandlicheren, a.ber a.uch gangba.ren Wege ohne weitere Vereinheit­
lichung erreichen la.sse. Der Vorteil selbstandigen Ha.ndelns, welchen 
noch die einzelnen Sta.a.tsba.hnverwa.ltungen besitzen, wird besonders 
in PreuBen hoch geschatzt, dessen ausgedehnte und wohlabgerundete 
Strecken ihm gesta.tten, Verkehrsma.Bregeln in groBem Ma.Bsta.be aJIein 
durchzufiihren und a.uch gegnerischen Bestrebungen a.llein mit Erfolg 
entgegenzutreten. Da. ferner das finanzielle Ertragnis bei der preuBischen 
Sta.a.tsba.hn dauernd giinstig wa.r und die Rente der iibrigen deutschen 
Sta.a.tsstrecken nicht unerheblich iibertrifft, so ist die N eigung, den 
eigenen Ba.hnbesitz zugunsten des Reichs a.ufzugeben, in PreuBen heut 
zweifellos geringer, a.ls zur Zeit, da vor 36 .Ta.hren dieser sta.a.t sich durch 
Gesetz bereit erklarte, seine Ba.hnen an da.s Reich zu iibertragen2). 

Griinde fUr Reiehseisenbahnen. Es ist zuzugeben, daB den ta.tsach­
lich gescha.ffenen Zustanden gegeniiber zugunsten der Reichseisenbahnen 

1) VgL S. 209 Anm. 2. S. 214. 
9) VgL S. 305 S. 28. 
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nur Griinde von Erfolg sein konnen, welche aus den Daseins-Bedingungen 
des Reichs selbst geschOpft werden. Kleinere Vorteile wiirden nicht 
ausreichen, urn die Einzelsta.a.ten zu einer weiteren Einschrankung ihrer 
EigeIllll8,Cht zu bestimmen. 

Zollverein. Blicken wir auf die Entstehung des Reichs zuriick, so ist 
der 1834 geschaffene Zollverein die erste, in den nachfolgenden Zeiten 
sta.a.tlicher Kampfe immer wieder festgeha.ltene Grundla.ge des neuen 
Bundesstaates gewesen. Auf dem deutschen Boden, der durch natiir­
licheGrenzen nicht hinlanglich abgeschlossen wird, ist dieNotwendigkeit, 
durch wirtschaftliche Einrichtungen das Gefiihl sta.a.tlicher Zusammen­
gehOrigkeit zustarken, dringender, als in England, Nordamerika., Frank­
reich, RuB1a.nd, ltalien, Spanien. Dadurch, daB die verbundenen 
delltschen Sta.mme gemeinsam unter gleichen Bestimmungen und nach 
gleichen Zielen arbeiten und einander in der wirtscha.ftlichen Arbeit 
stiitzen, wird nachst dem Schutze gegen Gewalt und Unrecht der Wert 
des heutigen Reichs jedem AngehOrigen am meisten fiihlbar. Religion, 
Sprache, Wissensohaft, Kunst sind gewi.6 hohere Giiter, als die wirt­
schaftlichen; aber sie binden sich nicht an die Sta.a.tsgrenzen und Sta.a.ts­
formen. Das wirtschaftliche Dasein hangt dagegen eng zusammen mit 
der Scholle, auf der es wurzelt. 

Wirtsehaftliehe Gesetzgebung des Beiehs. Neben dem Zollwesen hat 
sich bereits im Gewerbe, in der Fiirsorgefiir Arbeiter, Angestellte-, in derSee­
schiffahrt, Auswanderer- und indemKolonialwesen usw. eineFiille gemein­
samer wirtschaftlicher MaBregeln entwiokelt, welche im Sinne der groBen 
Begriinder den Verband des Reiches fruchtbar fiir die Bewohner und 
damit fester machen. Alle diese Fortschritte sind durch die Organe des 
Reichs zustande gekommen, wa.hrend im Eisenbahnwesen entgegen der 
Absicht des Fiirsten Bismarck die Entscheidung iiber wichtige Verkehrs­
fragen noch immer dem Spiel der Macht unter den einzelnen Sta.a.ts­
bahnverwaltungen anheimfallt. 1m Gegensatz zu jenen wirtschaftlichen 
Gebieten, auf welchen die Anordnungen des Reichs und deren finanzielle 
Ertrage jedem Gliede des Bundes Zllgute kommen, sind an den Ein­
nahmen aus dem Bahnverkehr, bei denen ebenso wie dort die Arbeit 
Aller im Reiche mitwirkt, lediglich die bahnbesitzenden Sta.a.ten be­
teiligt. 

UngleiehmiBigkeit der MaBnahmen im. Eisenbahnverkehr. Die ein­
seitige Entscheidung von Eisenbahnverkehrsfragen, sei es in Fahrplanen. 
sei es in Tarifen durch die Einzelsta.a.ten, hat den Nachteil, daB dabei 
nicht alle Teile des Reichs gleichmaBig Beriicksichtigung finden. PreuBen 
sowohl wie die anderen deutschen Sta.a.tsbahnverwa.ltungen erwagen 
bei denMaBnahmen, welchesie fiir ihrGebiet trefien, objedeProvinz, jeder 
Bezirk, jede Stadt darin gleichmaBig beda.cht werden, damit niemand 
sich iiber Bevorzugung anderer durch die groBe, gemeinsame Verkehrs-
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anstalt zu beklagen hat. Auf die anderen Teile des Reichs konnen die 
Staaten zwar insofern' bundesfreundlich achtgeben, als sie moglichst 
vermeiden, den Nachbarn zu schaden. Aber besondere Veranstaltungen 
zugunsten der Nachbarstaaten zu trefien, ist dem Einzelstaat nur moglich 
auf Grund von Vereinbarungen, die nicht immer zu erreichen sind, deren 
AbschluB £iir das als notwendig erkannte Vorgehen auf den eigenen 
Strecken sich nicht allemal abwarten laBt. J edenfalls findet das Ent­
gegenkommen ffir die Nachbarn eine Schranke in der Verantwortung 
gegeniiber den eigenen Eingesessenen, welche allein die Lasten des 
Einzelstaates zu tragen haben. 

Dergegenwartige Zustand fiihrt notwendig dazu, daB dieStaatsbahn, 
auf welcher sich der Verkehr kraftig entwickelt und rentiert, ihren Ab­
nehmern mehr an Erleichterungen, an Ziigen, niedrigen Satzen, Aus­
nahmetarifen, neuenBahnen undStationen unddergl. zu bieten vermag, 
als Bezirke, in welchen das weniger der Fall ist. Die preuBische, die badi­
sche, die sachsische Staatsbahn und die Reichsbahn haben bedeutend 
hohere Einnahmen auf das Kilometer Bahnlange als die bayrische und 
wiirttembergische Staatsbahn und in Verbindung damit die letzteren 
eine bedeutend geringere Verkehrsbewegung1). Die preuBisch-hessische 
Staatsbahn, welche zugleich bei weitem am besten rentiert, ist in der 
Lage, den schwacherentwickeltenGegenden in ihrem weiten Gebiet durch 
Verkehrsvorteile nachzuhelfen 2) und kommt dank der wohltatigen Wir­
kungen dieser Begiinstigung trotz ihrer ausgedehnten agrarischen Be­
zirke auf einen hohen kilometrischen Durchschnittssatz ihrer Verkehrs­
einnahmen. 

Die iibrigen deutschen Staatsbahnverwaltungen sind bei der Pflege 
ihres ,Bahnverkehrs immer nur auf die Krafte ihrer eigenen kleineren 
Bezirke angewiesen und finden darin eine schwer iibersteigbareSchranke 
wenn in ihrem Gebiet der Verkehr schwacher entwickelt und die Rente 
niedrig ist. Die gleichmaBige Befriedigung alIer Teile des Reichsgebiets 

1) Die preuBisch·hessischeStaatsbahnhatteimJahre1909 fUr 1kmanGesamt. 
einnahme54 97 3M., angeleisteten W agenachskilometern 532 455, die sachsischeStaats· 
bahn 51155 M. und 445583 Wagenachskilometer, die badische 57911 M. und 
550281 Wagenachskilometer, die Reichsbahn 59383 M. und 592185 Wagenachs. 
kilometer, die bayerische Staatsbahn dagegen 33197 M. und 324 146 Wagenachs. 
kilometer, die wiirttembergische Staatsbahn 39396 M. und 343354 Wagenachs­
kilometer. Beziiglich der Rente dieser Bahnen vgl. ADm. 2, S. 305. 

2) Der Osten PreuBens, der vermoge seiner Entfernung von den deutschen 
Bevolkerungs- und Industriezei'ltren sowie der Grenzabsperrungen zuriickgeblieben 
war, hat in verhaltnismaBig reicher Weise neue Bahnen, Stationen, Ziige erhalten 
und ist auch in Giitertarifen so gestellt worden, daB er sich seit J ahren giinstig 
entwickehl konnte. Ahnlich sind armere Gebirgsgegenden, die Eifel, der Wester­
wald, das Eichsfeld und auch die nur zum Teil in PreuBen liegenden thiiringer Wald-
gebiete versorgt worden. . 
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ist fUr don Eisenbahnverkehr bei dem gegenwartigen Besitzzustande 
nicht gesichert. 

UngleiehmaBige Beteilignng an denEisenbahnertragen. Die kleineren 
Staaten, deren Bahnen PreuBen und Sachsen besitzen, werden im Bahn­
verkehr ebensogut versorgt, wie die preuBischen und sachsischen Landes­
teile. An den reichen Ertragen der preuBischen Bahnen sind die iibrigen 
deutschen Sta.a.ten nicht beteiligt, Freilich tragen sie -auch nicht die 
Verantwortung fUr etwaigeAusfiiJle im Betriebe des preuBischenNetzes. 

tThle Folgen der UngleiehmiBigkeit in Eisenbahnverkehrssaehen. 
In IAndern, deren Bahnen in Handen von Gesellschaften sind, werden 
aJIerdings aIle Teile des Gebiets auch nicht gleichmaBig im Bahnverkehr 
bedient. Dort aber konnen fUr Mangel in den Eisenbahnleistungen nur 
die Unternehmer verantwortlich gemacht werden. In Deutschlandrichten 
sich die Beschwerden iiber Eisenbahneinrichtungen stets unmittelbar 
gegen die Staa.ten und das Reich. Wenn im Eisenbahnverkehr ein Teil 
des Reichs gegen die anderen zuriicksteht, wird da.rin ein Mangel der 
staatlichen Einrichtungen gesehen; diese Empfindung steigert sich zu 
einer politischen Bedeutung bei Gelegenheiten, wie der Aufhebung der 
Getreidestaffeltarife im Jahre 1894, aJs die deutschen Bundesglieder ihre 
staa.tsrechtlichen Ma.chtmittel gegeneinander aufboten, um diese Fra.cht­
frage zur Entscheidung zu bringenl). 

Auf dem Wege, den das Deutsche Reich eingeschla.gen hat und ein­
halten muB, ein einheitliches wohlbehiitetes Wirtschaftsgebiet fiir seine 
fieilligen, strebsamen Bewohner zu sein, wird es nicht bei der unvoll­
kommenen Eilligung im Bahnverkehr stehen bleiben konnen. Seine 
Grundrichtung notigt es, dieRegelung desEisenbahnwesens,dessen enger 
Zusammenhang mit der Zollpolitik und anderen wirtschaftlichen Fragen 
des Reichs sich immer wieder zeigt, fUr sich in vollerem Umfange zu be­
anspruchen. 

Bei einheitlicher Zusammenfassung der Eisenbahnen wiirde auch 
die mit dem Eisenbahnverkehr in Verbindung stehende Behandlung 
der Binnen-WasserstraBen 2) in Deutschland eine leichtere Losung finden 
konnen. Die Reichsgesetzgebung hat sich bis jetzt nur mit der Regelung 
der Abgaben fiir die Binnenschiffahrt befaBt3), wahrend der Ausbau der 
Strome undKanale denEinzelstaa.ten iiberlassen ist. Die noch fehlenden4) 

und vielbegehrten Verbindungen der deutschen Strome untereinander 
wiirden in wirksamerer Weise zu fordern sein, wenn sie yom Standpunkte 
einer gemeinsamen deutschen Verkehrswirtschaft aus verfolgt und unter­
stiitzt werden konnten. 

1) V gl. Anm. 2 S. 209 
2) VgI. S. 222ft. 
3 V gL Anm. 3 S. 222. 
') VgI. Amn. 2 S.223. 
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Llige in der Hand des Reichs, welches die Grenzzolle und Verbrauchs­
steuern regelt, auch die Festsetzung der Eisenbahn£ahrpreise und 
Frachten und wiirde zugleich von dort fUr die Entwicklung der Wasser­
straBen gesorgt, so hii.tte die oberste Macht in unserem Volke aIle Be­
fugnisse bei sich vereinigt, mit denen auf die Entfaltung des Verkehrs 
einzuwirken ist; sie konnte die verschiedenen Mittel in steter "Oberein­
stimmung untereinander ha.lten und damit den Bediirfnissen jedes Volks­
teils gerecht werden1). Die Lasten des gemeinsamen deutschen Verkehrs 
wiirden gemeinscha.ftlich getragen, seine Friichte von a.llen Reichsange­
horigen genossen werden. 

Mogliehkeit der Durehliihrung des Beiehseisenbahngedankens. Eine 
solche Erweiterung der Reichsma.cht wiirde die wirtschaftliche Kraft 
Deutschla.nds stii.rken konnen und die Gefahren hintanhalten, welche 
Hader und Neid inEisenbahnfragen unter den Bundesgliedern herauf­
zubeschworen vermogen. Schwerlich wird darunter die berechtigte 
Eigenart unserer verschiedenen Volksstii.mme leiden, weil der Verkehr, 
auf den sich die weitere Einigung beschrii.nken wiirde, schon ein gemein~ 
samer ist und niemanden hindert, bei seinen Eigentiimlichkeiten zu 
verharren. Aber ist dies Ziel zu erreichen, gegeniiber der jetzigen wirt­
schaftlichen Ma.chtbefugnis der Einzelsta.a.ten, gegenuber der finanziellen 
Bedeutung ihres Bahnbesitzes, gegeniiber den politischen Folgen 1 

Einsehriinkung der einzelstaatliehen Maehtbefugnis im Eisenbahn­
verkehr. Wenn die deutschen Sta.a.tsbahnen mit gleichen Befugnissen, 
wie sie jetzt der preuBische Minister der offentlichen Arbeiten hat, unter 
die Verwaltung eines Sta.a.tssekretii.rs des Reichs omenS), so wiirde 
allerdings die preuBische Sta.a.tsbahnverwaltung nicht mehr fiir die Be­
diirfnisse ihres Gebiets a.llein handeln konnen. Die ReichsbehOrde miiBte 
auf a.lle deutschenLander Riicksichtnehmen, ihre Anforderungen gleich­
mii.Big priifen. Die Entscheidung wiirde entsprechend schwerer und viel­
leicht zeitraubender sein. Wiirde sich indes nicht bei lii.ngerem Zu­
sammenhandeln die kleinere Hii.lfte Deutschla.nds ebenso an ein voIl­
standiges Zusammenleben im Bahnverkehr gewohnen, wie es jetzt schon 
in verhaltnismaBig kurzer Zeit fUr da.s Gebiet der preuBisch-hessischen 

1) Zolle, die vor fremder Einfuhr schiitzen sollen, konnen unter Umstii.nden 
durch niedrige Bahnfrachten unwirksam gemacht werden; Bahnfrachten fiir un­
entbehrliche Rohstoffe konnen zu hoch sein, Wasserwege fiir deren Bezug aber 
feblen und deswegen Erzeugnisse, welche wir von auswarts beziehen, auf deutBChem 
Boden trotz Zollschutzes sich nicht herstellen lassen. 

B) Die langjahrige preuBische Erfahrung hat gezeigt, daB die Machtvoll­
kommenheit des Eisenbabnmjnjsters, so groB sie sein mag, notig ist, um den 
Schwankungen des Verkehrs rechtzeitig folgen zu kOnnen, daB sie aber andererseits 
durch Beirii.te so unterstiitzt, sowie duroh die Ofl'entliohe und staat.srechtliohe 
Kontrolle so hiureichend beschriinkt wird, um starke Fehlgriffe des Einzelermessens 
zu verhiiten. 
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Staatseisenbahnverwaltung die groBere Halfte des Reichs getan hat? 
Und wiirden nicht, wenn dies der Fall ist, die Hindernisse fiir manche 
MaBregeln zugunsten preuBischer Beteiligter geringer werden, als gegen­
wartig, wo der Gegensatz der einzelstaatlichen Bahnverwaltungen ge­
geben ist und unter Benutzung anderer staatsrechtlicher oder staats­
wirtschaftlicher Beziehungen zum uniiberwindlichen Widerstand werden 
kann? Das preuBische Staatsbahngebiet wird, wenn es in Reichsbahnen 
aufgeht, allerdings den Vorsprung verlieren, welcher ihm jetzt vor den 
anderen Staatsbahnen seine Geschlossenheit und Ausdehnung gibt. 
Dagegen wird jeder Fortschritt im Bahnverkehr, weil er sich da.nn auf 
das ganze Reich erstreckt, an Bedeutung und Kraft gewinnen. 

Finanzielle Regelung der einheitlichen Reichseisenbahnen. :pas 
finanzielle Gewicht des Bahnbesitzes kann ein Bedenken gegen die Ab­
tretung an das Reich fiir diejenigenStaaten nicht bieten, deren Strecken 
weniger aufbringen, als das Zinserfordernis der ihnen dafiir noch zur Last 
fallenden Staatsschulden. Diese Staaten wiirden bei Vbernahme ihrer 
Eisenbahnschuldendurchan das Reich eine Erleichterung erfahren. Soweit 
dagegen, wie namentlich inPreuBen,sich einUberschuB liber die Verzinsung 
und Tilgung der Eisenbahnschuld ergibt, konntederselbe dem Einzelstaat 
nicht entzogen werden, ohne seine Finanzen zu gefahrden1). Was die 
Einzelstaaten bis jetzt an ReiniiberschuB aus ihren Bahnen bezogen 
haben, miiBte ihnen belassen werden. Nur die dariiber in Zukunft hinaus­
gehenden Ertrage wiirden dem Reiche bei Ubernahme der Staatsbahnen 
zugute kommen, ebenso wie andererseits die Verantwortung fiir den Be­
trieb und die Belastung mit spateren Erweiterungen und Erganzungen 
des Bahnunternehmens auf das Reich entfiele. Die preuBischen Finanzen 
hatten dann allerdings nicht, wie jetzt, einen Zuwachs an ReiniiberschuB 
zu erwarten; sie waren aber auch gegen einen AbfaH nach unten gesichert, 
sofern dasReich die bisherigenReiniiberschiisse den abtretenden Staaten 
gegeniiber verbUrgte, wie es in der Billigkeit liegen wiirde2). 

Die finanzielle Verantwortlichkeit des Reichs wiirde mit der Uber­
nahme der Staatsbahnen eine weitere erhebliche Ausdehnung erfahren. 
Aberes tratezugleichin einenwohlbefestigten, gegenEntwertung moglichst 
gesicherten, entwicklungsreichenBesitz und jedeHoffnung, welche sich an 
die Zusammenfassung der deutschenBahnen kniipft, wiirde bei ihrer Er-

l) PreuBen, welches einen ReiniiberschuB von mehr als 220 Millionen Mark 
von seinen Bahnen erhalt, (vgl. S.299), wahrend seine Einkommensteuer etwa 
270 Millionen Mark jahrlich aufbringt, konnte fUr den Ausfall des Eisenbahner· 
trages Ersatz in Steuern nicht finden. 

2) Da die Einzelstaaten unmittelbaren EinHuB auf den Betrieb bei Ver­
waltung durch das Reich nicht mehr hatten, konnte ihnen auch die Verantwortung 
fiir die Betriebsergebnisse nicht ferner zugemutet werden. W.as sie selbst vorher 
fUr ihre anderen Staatszwecke herausgewirtschaftet haben, ware ihnen zu be­
assen. VgI. S. 299. 
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fiillung den Ertragen dieses Besitzes zugute kommen. Die Erspamisse, 
welche durchFortfaJl der Verha.ndlungen undAbrechnungen zwischen den 
einzelsta.a.tlichen Verwa.ltungen, durch Vereinigung der Ubergangsstati­
onen, durch betriebsgemaJ3e Aulegung und Benutzung der Sammel- und 
Trennungsstationen, durch vollige Verschmelzung der Betriebsmittel 
usw. zu machen waren, wiirden die Ertrage in den Handen des Reichs 
steigem1). 

Politische Bedenken gegen Reiehseisenbahncn. Die politischen Be­
denken, welche gegen den Ubergang der deutschen Staatsbahnen an 
das Reich erhoben werden, sind, wie immer, amschwl'lrsten zu beseitigen, 
weil sie auf hergebrachten Meinungen iiber die Gesamteinrichtung des 
Staates und iiberlieferten Empfiudungen fUr und gegen die einzelnen 
Sta.a.tsgebilde beruhen. Die Einzelsta.a.ten, namentlich die groBeren, 
fiirchten von der Aufgabe ihres Eisenbahnbesitzes eine wesentliche Ein­
schrii.nkung ihrer Macht und ihres Einflusses. DasReich erscheint vielen 
weniger zuvermssigals Hiiter dieses Besitzes, weil der ausdema.llgemeinen 
Wa.hlrecht hervorgehende Reichstag die Regierung bei Aufrechterhaltung 
einer gesunden Wirtschaft sowie von Zucht und Ordnung in der Eisen­
bahnverwaltung weniger wirksam unterstiitzen wiirde, wie die der ge­
sellschaftlichen Gliederung des Volkes mehr angepaBten Einzellandtage. 

Ohne Weiteres ist zuzugeben, daB iiber das Gewicht dieser Bedenken 
nur diejenigen entscheiden Mnnen, welche mitten im Strom der Politik 
stehen und ein Urteil dariiber haben, ob die bewegende Krafte des 
Volkslebens z. Z. zu einer Losung der Frage geneigt sind. Allein moglich 
bleibt es, die Griinde zu beleuchten, welche gewohnlich fiir oder gegen die 
politischen Bedenken vorgebracht werden. 

ErhaltungeinerbeschriinktenSelbstiindigkeitderEinzeIstaateninEisen­
bahnsachen. Die Selbstandigkeit der Einzelstaaten wiirde a.llerdings bei 
dem "ObergangderSta.a.tsbahnen an das Reichaufhoren fiir die Bestimmung 
iiber Etat, Ta.rlf, Orga.nisa.tion, Gesamtfahrplan, iiber die Gesamtausstat­
tung des Dahnnetzes, da ohne diese Befugnisse die Verantwortung yom 
Reich nicht wiirdeiibernommen werdenkonnen. Dagegen smnde nichts im 
Wege, daB innerhalb allgemeiner Grundsatze die Wahl undAnstellung der 
Bediensteten den Einzelsta.aten verbleibe, daB dieEinzelst&atenfiirdie V er­
vollstandigung des Bahnnetzes sorgen, soweit den Neubau von Dahnen 
nicht das Reich veranst&1tet, und daB ebenso die Aufsicht iiber die Privat­
bahnen im AnschluB an die schon bestehende Reichsaufsicht weiter von 
den Einzelsta.a.ten geiibt wiirde. Es bliebe den bahnbesitzenden Sta.a.ten 
damit ein groBerer Teil derjenigen Rechte erhalten, die sie jetzt aJlein 
ausiiben, wahrend sie bei den an das Reich iibergehenden Befugnissen 

1) Solche Ersparnisse sind wiederholt und in verschiedener Hohe veran­
schlagt worden. Ein Betrag von mehreren Millionen M im J ahr kann jedenfalls 
angenommen werden. 

Wehrmann. 21 
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gegenwirtig Bohon in weitgehendem MaBe auf die trbereinstimmung mit 
den anderen StaatsbahnverwaJtungen teils reohtlioh, teils tatsiohlioh 
a.ngewiesen sind1). Die einheitliohe Reiohsverwaltung der Ba.hnen 
wiirde, wie jeder groBe Betrieb, ihre Streoken lediglioh naoh dem Be­
diirfnis des darauf liegenden oder zu erwa.rtenden Verkehrs behandeln 
und dementsproohend das Gebiet jedes Einzelstaats diejenige Beriiok­
sichtigung erfahren und den EinfiuB auf das Gesamtnetz haben, den sein 
Verkehr ver1a.ngt. Die AUBBioht, mit den eigenen Wiinschen im ganzen 
Umfange des Reiche durchzudringen, wiirde in wichtigen Verkehrsfragen 
fUr jeden Einzelstaat bei der Gesamtverwaltung groBer sein, als bei der 
heutigen Vielheit der entscheidenden Michte. 

EinfluB des Reichstags auf die Eisenbahnverwaltnng. Die Einzel-
1a.ndtage, insbesondere der preuBisohe, haben sich sicherlich bei der Mit­
arbeit an der groBartigen Entwicklung des deutschen Eisenbahnnetzes 
in hohem MaBe bewihrt, nie die erforderlichen Mittel versagt, fUr die 
Bediensteten in wohlwollender Weise gesorgt, auch die Regierungen 
bei Aufreohterhaltung der Ordnung im Betriebe gestiitzt. Es ist ohne 
Frage ein politisches Wap, eine so groBe Aufgabe an die ganz anders 
zusammengefiigten gesetzgeberischen Organe des Reichs iibergehen- zu 
1a.ssen. DaB a.ber die zwingenden Bediirfnisse des Betriebes ihre Be­
friedigung im Reichstage ebenfalls finden wiirden, ist bei der Unent­
behrlichkeit des Eisenbahnverkehrs fiir jeden im Volke anzunehmen und 
aus gleichem Grunde auch, daB bei der Behandlung der ~isenbahn­
a.ngelegenheiten im Reichstage die Zucht und Ordnung des Dienstes 
nicht verloren gehen wiirde, ohne die kein Betrieb bestehen ka.nn. 1m 
iibrigen biirgt neben der Volksvertretung die in Deutschland 
unerschiitterte fiirstliche Macht dafiir, daB die Bediensteten jederzeit 
treu zu ihrem Oberhaupt und der von ihm bestellten Verwaltung halten. 

AndereFormen der deutschenEisenbahngemeinschaft. Sollten dessen­
ungeachtet die politischen Bedenken gegen Reichsbahnen zur Zeit un­
iiberwindlich sein, so bestehen sie jedenfalls in noch hoherem Grade 
gegen jede andere Art der Vereinheitlichung der deutschen Bahnen, die 
man vorgeschlagen hat. Bayem, Wiirttemberg, Ba.den, Sachsen wiirde 
nicht angesonnen werden konnen, mit Preullen ein Gemeinschaftsver­
hiltnis einzugehen, wie Hessen mit dem Vertrag vom 23. Juni 1896. 
Hessen besaB kein selbstindiges Bahnnetz wie diese Staaten und konnte 
es auoh in seinem weit kleineren und riumlich getrennten Gebiet nicht 

1) 1m Etat, Tarif, in der Organisation, im Gesamtfahrplan und in der Gesamt­
aUBstattung des Bahnnetzes nehmen die Einzelstaaten aufeinander Riieksieht, 
wie zum Teil in den vorhergehenden Abschnitten gezeigt ist. Aueh die Einteilung 
und Besoldung der Beamten hat sieh in den verschiedenen Staaten einander sahr 
genii.hert und gleieht sieh um so schneller aus, als bei der Zusammenfiihrung dureh 
den regen Verkehr sieh die Bediensteten des einen Staates stats auf die VerhiUt­
nissa in den anderen Staaten, sofern sie giinstiger seheinen, berufen. 
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herstellen. Es tauschte gegen Zuschiisse zum Eisenbahnwesen und eine 
beherrschende Privatbahn, bei welcher die Regierung die Abstellung von 
MiBstanden durchzusetzen nicht vermochte, einen tuchtigen Betrieb 
und hohe tJberschiisse ein. Die Aufgabe der Selbstandigkeit zu Gunsten 
des groBen Nachbarstaates war dort eine finanzielle und bahnpolitische 
N otwendigkeitl). 

Fiir die nichtpreuBischen Staatseisenbahnverwaltungen dagegen, 
welche eine lange und erfolgreiche Selbstandigkeit hinter sich haben, 
liegt zur Aufgabe derselben ein Zwang wie bei Hessen nicht vor. Die be­
teiligten Staaten wiirden dadurch, daB die deutschen Staatsbahnen sich 
zu einer Gemeinschaft vereinigten, lediglich eine wesentliche Ver­
besserung in wirtschaftlicher und finanzieller Beziehung erfahren. 
Diese kommt aber, wenngleich in minderem Grade, auch PreuBen 
zugute und dient zur Starkung des ganzen deutschen Reiches. Es ist 
daher nicht angangig, den anderen deutschen Staaten das vollige 
Aufgeben des Eisenbahnbetriebes zugunsten PreuBens anzusinnen; 
sie werden den EinfluB auf die Verwaltung der gemeinsamen Bahnen 
behalten mussen, den sie als Bundesglieder auf Reichsangelegenheiten 
besitzen, und in ihrem Gebiet wird ihnen die Leitung des Betriebes, 
soweit mit der Gemeinsamkeit vereinbar, zu belassen sein. 

Ebensowenig wie die einfache Ausdehnung der preuBisch-hessischen 
Gemeinschaft, erscheint auch der von anderer Seite gemachte Vorschlag 
brauchbar ,durch die bahnbesitzendenStaaten eine besondere Gemeinschaft 
nach den Grundsatzen der preuBisch-hessischen Gemeinschaft zu bilden 
mit PreuBen als verwaltendem Staat, einem beschlieBenden Beirat, der 
von allen Staatsbahneigentiimern besetzt ware, und mit einer kontrol­
lierenden Versammlung von Delegierten ihrer Landtage. Abgesehen da­
von, daB damit eine neue verwickelte Form von Verwaltung und Volks­
vertretung in unser deutsches, ohnehin schon vielverschlungenes Ver­
fassungsleben trate, wiirde damit nicht das wesentliche Ziel erreicht, 
die gesamten Verkehrsangelegenheiten des Reichs in eine zusammen­
fassende Hand zu legen. 

AuBerdem hat inderpreuBisch-hessischen Gemeinschaft die Aufrecht­
erhaltung des besonderen Bahneigentums beider Teile AngrUIe dadurch 
herbeigefiihrt, daB gemaB ihrer Grundlage die Erweiterungsanlagen auf 
Kostenjedes Eigentumers hergestellt werden. Die damit verbundene Er­
hohung der Anlagekosten belastet die einzelnen Teilnehmer und nicht 
die Gemeinschaft, fiir deren Bediirfnisse die Erweiterungen stattfinden. 

1) Denkschrift des hessischen Ministeriums fiir die Stande des GrdEherzog­
turns zum Vertrage mit PreuBen yom 23. J uni 1896 bei Qua a tz, ein Kapitel preuE. 
Verkehrspolitik,Archiv fiir Eisenbahnwesen 1909. Auch Offenberg,die preuBisch­
hessische Finanzgemeinschaft, Frankfurter Zeitung, Morgenblatt yom 19., 21, 
24. Marz 1911. 

21* 
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Wenn auoh voraussiohtlioh die beiden Teilhaber in den Ertragen des 
Betriebes jeder eine entspreohende Deokung ihrer Belastung finden 
werden, so ersoheint dies Ergebnis dooh weniger sioher und kla.r, a.ls 
bei Vereinigung des Eigentums in der Hand des Reiohs, welohes die 
Obersohiisse einzieht, aber auoh fiir die Erweiterungen und Ausfa.lle 
aufkommen wiirde1). 

Die Losung der Frage, ob Reiohs- oder Staatsbahnen in Deutsoh· 
land geIten sollen, steht nooh bevor. Die gegenwartige Zeit, die sioh mit 
der kriegerisohen, sozialen, kolonialen Entwioklung des Reiohs beIa.stet 
sieht, sowie von politisohen und religiosen Fragen a.1ler Art bewegt wird, 
ist ansoheinend nioht giinstig fUr die Wiederaufna.hme des Streites iiber die 
endgiiltige Gestaltung des im ruhigen Fortsohreiten begrifIenen deutsohen 
Eisenbahnwesens. Das Sohioksal des an der Wiege des neuen Deutsoh­
lands aufgeworfenen Gedankens eines einheitliohen Eisenba.hnnetzes ist 
aber 80 wiohtig fiir das Wohl und Wehe unseresVolkes, daB es sioh ver­
lohnt, die offentliohe Aufmerksamkeit immer wieder da.ra.uf zu riohten. 
Hoffentlioh wird, wie fiir. manohe jetzt bewunderte Reiohseinriohtung, 
auoh im Eisenbahnverkehr der Tag kommen, an welohem das Bediirfnis 
naoh gemeinsamem deutsohen Handeln aIle Bedenken iiberwiegt und 
ein das ganze Deutsoh1a.nd befriedigendes Werk entstehen laBt. 

ScbJuBbetrachtrung. 
Der Verkehr ist mit den Hilfsmitteln der neuzeitliohen Teohnik 

in hoherem Grade, ale je, ein Lebensbediirfnis geworden. Mit der fort­
sohreitenden Ausdehnung und Verdiohtung der Eisenba.hnen, der Ver­
besserung der Sohiffahrt und sonstigen Fahrmittel wird die Bedeutung 
der Verkehrseinriohtungen fiir den einzelnen wie fiir die Volker nooh 
steigen, von ihrer Wirksamkeit die Kraft und der Wohlstand der Sta.a.ten 
zukiinftig in nooh hOherem MaBe abhll.ngen. 

Je tiefer das Verstandnis fiir diesen gewaltigen Umsohwung der 
Welt in al1eStande eindringt, u;m. so mehr ist zu erwarten, daB in unserem 
Lande der Verkehr vom Standpunkt der allgemeinen Wohlfahrt gepflegt 
und die Verkehrseinriohtungen a1s wiohtige nationale Giiter gehiitet 
werden. Wie die Reiohsverfassung, wie Heer und Flotte, so verdient 
auoh das Bahnnetz a1s ein gemeinsamer Sohatz des ganzen Volks gehiitet 
zu werden, fiir dessen beste Wahrung ein jeder an seinem Teile beizu­
tragen hat. 

1) In der hessischen Presse und dem Landtag sind u. a. aus diesem Grunde 
Angriffe gegen den preuJ3ischen Gemeinschaftsvertrag gerichtet worden, gegen­
fiber denen die V orteile, welche dieses Abkommen fUr Hessen hat, von den 
Regierungen und in den Anm. 1 S. 323 erwithnten Schriften mit Erfolg verteidigt 
worden sind. 
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Um vielen, auch solchen, die dem Eisenbahnwesen ferner stehen, 
einen Einblick in die wichtigsten die Eisenbahnverwaltung beriihrenden 
Fragen zu geben, sind die unter sich sehr verschiedenen Gebiete im gegen­
wartigen Buche tunlichst vollstandig vom Standpunkt der Gesetzgebung 
wie der Verwa.ltung beleuchtet, die dabei vorkommenden Streitpunkte 
in knapper Weise erortert. Eine erschOpfendere Darstellung, welche 
der Fachmann vielleicht vermissen wird, hatte dem gewollten Zwecke 
nicht entsproohen. 

Bier ist die Darstellung der gesamten Verwaltungstatigkeit im 
Eisenbahnwesen, deren geschichtliche Entwicklung und der Vergleich 
mit anderen Landern gegeben, um iiber die Eisenbahnverwa.ltung ein 
Urteil gewinnen zu la.ssen. Wenn da.s Buch hierzu beitragt und damit 
die Freude an dem groBartigen deutschen Verkehrsleben zu erhOhen 
vermag, so wire die Arbeit des Verfassers be1ohnt. 

Das dem Buch vorangestellte Bild des Mannes aber, der na.ch 
dem Willen des groBen Kaisers Wilhelm I. mit ma.chtvoller Hilfe seines 
gewaltigen Ka.nz1ers klug und standha.ft die Versta.a.tlichung in PreuBen 
durchfiihrte und dadurch in erster Reihe zur gesunden Gestaltung des 
deutschen Eisenbahnverkehrs beitrug, moge jedem als Muster vora.n­
leuchten, der berufen iat, selbst am Verkehr schaffend mitzuwirken. 
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Anlage I zn S. 31. 

Die Staatseisenbahnen im Jahre 1910. 

Eisenbahnen 

Ll1nder Gesa.m"~_ne' davon Staats· 
-- bahnen 

Bemerkungen 

kID kID 

Europa: 
Deutschland 61148 557221) 1) Archlv fiir Eisen· 
Osterreich. Ungarn 44371 35481 2) bahnwesen 1912, S. 
GroBbritannien 37579 - 568. Klein· und 
Frankreich 49385 88698) StraBenbahnen sind 
RuBland, europ •. 59559 34857 in den Ziffern nicht 
Italien 16960 14211 enthalten. 
Belgien. 8510 4322 I) Osterreich allein 
Luxemburg. 512 191 hatte 18 495 Staats· Niederlande . 3194 1711 bahnen und Privat· 
Schweiz 4701 2738 bahnen in Staatsb,e· 
Spanien 14994 - trieb. Portugal 2909 1080 
Danemark 3527 1959 8) Die Ouest·Bahn 
Norwegen 3092 2506 (5959 km) wird jetzt 
Schweden. 13982 4372 vomStaat betrieben; 
Serbien. 795 574 diePrivatgeselischaft 
Ruma.nien. 3603 3186 besteht nur noch 
Griechenland 1580 - formen. 
Bulgarien. 1780 1589 4) 954 km - die ori· 
Ttirkei, europe 1557') - entaIischen Bahnen 
Malta, Jersey, Man 110 - - gehoren dem 

Zusammen 333848 173 368 Staat, werden aber 
von einer Privatge. 

Amerika: selischaft betrieben. 
Kanada 39792 2766 
Vereinigte Staaten . 388173 -
Neufundland 1072 -
Mexico. 24559 -
Mittelaplerika . 2573 -
GroBe Antillen 4879 68 
Kleine Antillen 541 -
Kolumbien 821 -
Venezuela 1020 -
Britisch Guayana 167 -
NiederIa.ndisch Guayana 60 -
Ecuador 536 -
Peru . 2550 1358 
Bolivia. 1217 -
Brasilien 21370 8760 
Paraguay. 253 -
Uruguay 2488 -
Chile . 5675 2607 
Argentinien . 28636 3971 

Zusammen I 526382 I 19629 
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Eisenbahnen 

Under Gesamtlinge I !lavon staats- Bemerkungen 
babnen 

km km 

Ashn: 
Russ. mitteIasia.t. Gebiet 6544 } 9947 Sibirien, Mandsohurei 10846 
China.. 8724 -
Japan einschl. Korea. 9806 7310 
BritiBch Ostindien . 51647 396241) 1) 5180 km gehOren 
Ceylon. 928 - VasaJIensta.a.ten. 
Persien. 54 -
Kleina.sien usw. . 5037 1468 
Portugies. Indien. 82 -
MaJayische Staaten 1219 -
Nieder1lLnd. Indien . 2497 -
Siam . 1026 1026 
Cochinchina. . 3506 -

Zusammen 101916 59115 

Afrika.: 
!gypten 5913 4493 
Algier und Tunis 5044 -
Belgisch Kongo . 830 -
Siida.frik. Union 

Kapkolonie . 6070 5340 
Nata.! . 1759 1759 
Zentra.l-Siida.frika.-Bahnen . 4167 4167 
Rhodesische Bahnen . 3527 3527 

Kolonien: 
DeutsohlandS) 8) DieBahnen in den 

Osta.frika . 718 718 deutsohen Kolonien 
Siidwestafrika . 1598 1598 werden meist nooh 
Togo. ... 298 298 von den Baugesell-
Kamerun . 107 107 soha.ften betrieben. 

England 2908 -
Fra.nkreich 2188 -
Italien 115 -
Portugal .. 1612 -

Zusammen 36854 22007 

Australien: 
Neuseeland . . 4419 4372 
Viotoria.. 5640 5617 
Neusiidwa.les 6089 5862 
Siidaustralien 3351 3076 
Queensland . 6456 5891 
Tasmanien 1020 755 
Westaustralien. 3897 3451 
Hawai usw .. 142 -

Zusammen 31014 29024 
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Eisenbabnen 

Lander Gesamtliinge I davon staats- Bemerkungen 
bahnen 

km km 

Wiederholung: 
Europa. 333848 173368 
Amerika 526382 19629 
Asien 101916 59115 
Mrika 36854 22007 
Australien. 31014 29024 

Zusa.mmen I 1030014 I 303143 

Anlage II. Zu S.88, Anm.l. 

Der Tarif der Bahn von Liverpool nach Manchester, 

1. Bahngeid - Tonnage rates, tolls. 

FUr limestone. . • • . . . . . . . • . . . . . . . . . . 
Fur Kohle, Erde (lime), Diinger, Compost manure und StraBen-

baumaterial . • • . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Fur Kolts, culm, charcoal, Asche, Steine, Sand, Ton, Bau-Pilaster 

und pitching Steine, flags, ZiegeI, tiles and slates . . . . 
FUrZucker, Korn, Getreide, Mehl. dye woods, timber, staves, deals, 

Blei, Eisen und andere Metalle . . . . . . . . . . . . 
FUr Baumwolle und andere Wolle, Lumpen, drugs, Manufaktur­

waren, Handelsgiiter, matters and things . . . . . . . . 
FUr jede Person, welche die Bahn nioht weiter als 10 Meilen be-

f8.hrt, in irgend einem Fahrzeug . . . . . . . . . . . . 
Fiir eine dgL bei Fahrten von 10 bis 20 Meilen . . . . . . 
Fiir eine dgi. bei Fahrten iiber 20 Meilen . . . . . . . . . 
FUr jedes Pferd, Maultier, Esel, oder anderes Zug· und Lasttier 

und fiir jedes Stuok Oohsen, Kuh, Bullen oder neat cattle, 
gefordert in oder auf soIchem Fahrzeug nioht weiter ala 
15Meilen .•....••.•............ 

FUr dgL iiber 15 Meilen ..•......... . . . . . 
FUr jedes Kalb, Sohaf, Lamm oder Sohwein auf jede Entfernung 

I ffir elne Tonne 
auf eine (englische) 

Meile 
Schilling! Pence 

1 
2 
4 

2 
4 

1 

1% 

2 

2% 

3 

6 
6 

6 

9 

(Die Fahrzeuge, bemerkt Aoworth, waren wie die Kanalboote £rei. Das 
Bahngeld wird fUr die Last erhoben.) 
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2. Beforderungsgebiihren, Carriage rates, welche die vorstehenben 
Bahngeldsli.tze enthielten. 

Fiir Erde (lime), limestone, Diinger, Compost manure und 
StraBenbaumaterial, Steine, Sand, Ton, Bau-P:Ilaster und 
pitching Steine, tiles, slates, timber, staves and deals .. 

Fiir allen Zucker, Korn, Getreide, Mehl, dye-woods, Blei, Eisen 
und andere MetaIle . • • . . . . . . . . . . . . . . . 

FUr alle Baumwolle und andere Wolle, Lumpen, drugs groceries 
und Manufakturwaren. . . . . . . . . • . . . . . . . 

Fiir allen Wein, Spirituosen, Vitriol, Glas und zerbrechliche 
Giiter •....•............ 

Fiir aIle Kohle, Koks, culm charcoal und Asche • . . • . • 
Fiir kiirzere Entfernungen nach Verhli.ltnis. 

I fflr die Tonne 
SChilling I Pence 

8 

9 

11 

14 
ftir die Meile I 2% 

FUr aIle Personen, Vieh und andere Tiere solche Sitze als die Bahngeaellschaft 
festsetzen mag. 

Acworth macht darauf aufmerksam, d.a.6 die tolls von der niedrigsten 
zur h5chsten Klasse im Verhli.ltnis zu 1: 3 steigen, bei den Gebiihren dagegen nur 
wie 1: 2, und schlieBt daraus, daB bei den tolls nach Wert abgestuft sci, wiihrend 
man die Beforderungskosten fiir alle Giiter mehr gleich stellte. 

Anlage m. Zu S. 298. 

Vermerk zu Kapitel 3380 Tit. 2 der dauernden Ausgaben (diaser Titel "Zur 
Verstii.rkung des Ausgleichsfonds" warde neu in den Etat fUr 1910 aufgenommen) 
und Kap. 9 der einmaligen und auBerordentlichen Ausgaben. 

1. Bei Kap. 3380 Tit. 2 ist derjenige Betrag des Reiniiberschusses zu ver­
ausgaben, welcher 2,10 % des statistischen Anlagekapitals iibersteigt. Dieser 
Betrag ist an den AusgIeichsfonds abzufiihren, auch wenn dieser Fonds bereits 
aus Rechnungsiiberschiissen die Rohe von 200 Millionen Mark errclcht batl ). 

Er ist zusammen mit den MitteIn des Ausgleichsfonds fUr die diesem obliegenden 
Zwecke zu verwenden. Die Bestimmungen der §§ 3 b und c im Artikel I des Ge­
setzes vom 3. Mai 1903 (Ges.S. S. 155) sind auf die Fondsverstarkung sinngemiB 
anzuwendenl ). 

2. Bei der Ermittelung des Reiniiberschusses sind die einmaligen und auBer­
ordentlichen Ausgaben (Kap. 9) nur bis zu 1,15 % des statistischen Anlage­
kapitals und, solange siob hierbei ein geringerer Betrag als 120 Millionen Mark 
ergeben soIlte, nur bis zu diesem Betrag in Rechnung zu steIlen8). 

1) FUr die 'Oberschiisse, welche aus der Rechnung iiber den Gesamthaushalt 
bei dem AbschluB hervorgehen, bleibt die Beschrii.nkung bestehen, daB sie dem 
Ausgleichsfonds nicht mehr zuflieBen, wenn er den Betrag von 200 Millionen er­
reicht bat. 

2) Ausfiihrungsvorschriften vgl. Awn. 2 S. 297. 
8) Von 1899-1908 hatte sich das Extraordinarium durchschnittlich auf 

1,32 % des statistischen Anlagekapitals beIaufen. Nach Abzug der Betrli.ge, die 
fUr Betriebsmittel, zweite Geleise und andre nach Punkt 3 kiinftig auf Anleihen 
zu nehmendeAusgaben Helen, bleibt ein zehnjahriger Durchschnittvon12OMillionen 
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3. Von den einma.Iigen und aullerordentlichen Ausgaben sind die Kosten 
fUr Anlage zweiter und chitter Geleise, 
fUr Vermehrtmg des Fuhrparks fUr die bestehenden Bahnen uber Ersatz 

der Wertverminderung hinaus, 
fUr den Ausbau von Nebenbahnen zu Hauptbahnen, 
fUr den Ausbau und die erstmalige Ausriistung der Bahnanlagen beim 

'Obergang zu andern Betriebsweisen, 
auf die ;Eisenbahna.n1eihegesetze zu ubernehmen, wenn und inwieweit die einmaIigen 
und aullerordentlichen Ausgaben nicht unter die in Ziffer 2 angegebenen Sitze 
herab~~ . 

4. Bei Ermittelung der Prozentbetrll.ge ist das statistische AnlagekapitaJ 
am Schlull des zweitletzten Etatjahres zugrunde zu lege~ 
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Benutzte Schri:ften. 
Acworth: The elements of Railway Economics. Oxford 1904. 

- Die gegenw&rtige Lage der englischen Eisenbahnen und ihr Verhli.ltnis zum 
Staat. Bulletin des internationaJen Eisenbahnkongre/3. Verbandes. Deutsche 
Ausgabe, XXVI, Nr. 2, Febr. 1912, S. 271 ff. 

Archlv fUr Eisenbahnw~ Herausgegeben im konigl. preullischen Ministerium 
der Offentlichen Arbeiten. Berli~ 

Aucoc: Las tarifs des chemins de fer et l'autorite de l'Etat. Paris 1880. 
Bemerkungen, einige, zur Entwicklung der Gutertarife der preullischen Staats· 

bahn im letzten J ahrzehnt 1890. Archiv fiir Eisenbahnwesen, herausgegeben 
im Koniglich Preullischen Ministerium der offentlichen Arbeiten, S. 274 
bis 283. 

Beitrll.ge zur BeurteiIung der Fraga der Offentlichen Tarife fiir den Transport 
auslli.ndischer Erzeugnisse auf den deutschen Eisenbahne~ Herausgegeben 
vom Verein der Privatbahnen im Deutschen Reich. Berlin 1879. 

Bergengrun: Staatsminister Freiherr von der Heydt. Leipzig 1908. 
Berlin und seine Eisenbahnen 1846-1896, I. u. II. Band. Herausgegeben im 

Ministerium der Offentlichen Arbeite~ 
v. Buschmann: Geschlchte der Verwaltung der osterreichlschen Eisenbahnen 

Wien 1899. 
Cohn: Untersuchungen uber die englische Eisenbahnpolitik. 2 Banda. Leipzig 

1874-1875. 
- Die englische Eisenbahnpolitik der letzten 10 Jahre. Archlv 1883, S.I, 209, 

345ff. 
Colson: Cours d'economie politique, Livre VI. Paris 1907. 
Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart. Herausgegeben unter Forderung 

Mark, der etwa dem Satz von 1,15 % des statistischen Anlagekapitals entspricht. 
Diesa Sitze biIden die HOchst- aber auch die Mindestgrenze fiir das Extraordi· 
narium. 

1m Durchschnitt der Jahre 1899 bis 1908 waren ferner ReinuberschUsse 
von 2,12 % des jeweiligen statistischen Anlagekapitals der Staatsbahnen er· 
forderlich, um den Staatshaushalt im Gleichgewicht zu bewahre~ Deshalb ist 
die Hochstgrenze von 2,10 % des statistischen Anlagekll-pitals fUr den Reinuber· 
schu/3 angenommen. - Archlv fiir Eisenbahnwesen 1910 S. 1123 ff. 



Anlagen. 331 

des preuBischen Ministeriums der Offentlichen Arbeiten, des bayrischen 
Ministeriums fiir Verkehrsanstalten und der EisenbaJmzentralbehOrden 
anderer Bundesstaaten von einer Anzahl leitender Beamten der deutschen 
Verkehrsa.nstalten und Profeasoren der technischen Hochschulen. Berlin 1911. 

Denkschrift betr. die ErhOhung der Giitertarife. Auf Vera.nIa.ssung des Reichs 
kanzlers yom ReichseisenbaJmamt herausgegeben. Berlin 1874. 

Denkschrift betr. die bisherigen Erfo1ge der im Lallf des J ahrea 1880 eingetretenen 
Erweiterung des Staatseisenbahnbesitzes. Herausgegeben im Ministerium 
der Offentlichen Arbeiten. Berlin 1890. 

Denkschrift des MiniBteriums der ofEentlichen Arbeiten iiber die 25jii.hrige Tli.tig­
keit des LandeaeisenbaJmra.ts. Berlin 1908. 

EisenbaJmen, die, der Erda. Jii.hrliohe Zusammenste1lungen im Archiv fUr Eisen­
bahnweaen zuletzt 1912, Heft 3. S. 545 fE. 

Eisenbahndirektion, Konigliohe, in Elberfeld. Berioht an den GeaeI1schaftsaus­
schu8 der Bergisoh-Mll.rkischen Bahn. Elberfeld 1872. 

Eisenbahn-Nachriohtenblatt fUr die preu8isch-hessische Staatsbahnverwaltung. 
Abkiirzung: ENBl 

Eisenbahn-Tarifenquete-Kommission des Reichs. Berioht yom 13. Dezember 
1875. 

Eisenba.hn-Verordnungsblatt fiir die preu8isch-hessische Staatsbahnverwaltung. 
Abkiirzung: EVBl 

Entwurf eines Eisenbahngeaetzes fiir das Reioh durch den Verein der Privat­
bahnen mit Motiven. Berlin 1874. 

Etats (jii.hrliche) der preu8ischen Eisenbahnverwaltung. 
Festschrift iiber die Tii.tigkeit des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 

Berlin 1896. 
Fleok: Entwicklung der Giitertarife der preu8ischen StaatseisenbahnverwaItung. 

Berlin 1904. 
Frahm: Das engIische Eisenhahnweaen. Berlin 1911. 
Franke: Bemerkungen iiber die Giitertarife der Eisenbahnen in den Vereinigten 

Staaten von Nordamerika. Archlv fUr Eisenbahnwesen 1904, S. 284 fE. 
Fritsch: Handbuoh der Eisenbahngesetzgebung in Preu8en und im deutschen 

Reioh. 2. AufIage. Berlin 1912. 
Geschii.ftliohe Nachriohten fUr den Bereich der vereinigten preu8ischen und 

hessischen Staatseisenbahnen. Jii.hrlich. Berlin. 
Geaetzentwurf betr. den Erwerb mehrerer Privatbahnen fiir den Staat vom 

29. Oktober 1879. Berlin. 
GesetzsammIung fUr Preu8en. Abkiirzung: GS. 
Handelska.mmer von Bresla.u. Jahreabericht 1910. 
Handelskammer von Elberfeld. Bericht an das Reiohseisenbahnamt. Elber-

feld 1875. 
Handelskammer von Ma.n.nheim. Ja.hresbericht 1910. 
Hoff u. Sohwabach: Nordamerikanische Eisenbahnen. Berlin 1906. 
Knies: Die Eisenbahnen und ihre Wirkungen. Schaffhausen 1853. 
Kemma.nn: Zur Schnellverkehrspolitik dar Grosstadte. Berlin 1911. 
Kronig: Die DifferentiaItarife der Eisenbahnen, ihre Entwicklung, Bedeutung, 

Berechtigung. Berlin 1877. 
Laband: Staatsrecht, 4. Auflage. 
Langer Dr. von Burgenkron: Das Tarifweaen der oBterreichischen Privat­

bahnen. Wien 1882. 
von der Leyen: Die nordamerikanischen Eisenbahnen in ihlen wirtschaftliohen 

und politischen Beziehungen. Archlv fiir Eisenbahnwesen 1885, S.1-7. 



332 Verwaltung der Staatseisenbahnen. 

von der Leyen: Finanz- und Verkehrspolitik der nordamerikanischen Eisen­
bahnen. II. Aufl. 1895. 

- Ein englisches Gutaohten iiber amerikanische Eisenbahntarife. Archlv fiir 
Eisenbahnwesen 1905, S. 259. 

Naohrichten fUr Handel und Industrie. Jiihrlich. 
Offen berg: Die preuBisch-hessische Eisenbahn-Finanz-Gemeinschaft. Sonder-

abdruck der Frankfurter Zeitung. Frankfurt a. M. 1911. 
Pereire: Essai sur une methode comptabiliM des chemius de fer. Paris 1911. 
Personalvorschriften (StaatseisenbahnverWaJtung). Berlin 1909. 
Poppe: Die finanziellen Beziehungen zwischen Post und Eisenbahnen in Deutsch­

land. Berlin 1911. 
Post, die, Zeitung vom 14. und 15. Juli 1910. 
Quaatz: Ein Kapite1 preuBischer Verkehrspolitik. Archlv fUr Eisenbahnwesen 

1909, Heft 6, S. 1345. 
Reichsgesetzblatt. Abkiirzung: RUB!. 
Reichseisenbahnstatistik, Tabelle 19, Sp.170. 
Reitzenstein: 'Ober einige VerwaJtungseinrichtungen und das Tarifwesen auf 

den Eisenbahnen Englands. Berlin 1876. 
Report of the Board of trade. Railway conference. London 1909. 
Roll: Enzyklopiidie des Eisenbahnwesens. Wien. 
Sachs, Dr. Emil: Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft. II. Bd. 

Das Eisenbahnwesen. Wien 1877. 
Samuelson: Report on the goods tariffs of Germany Belgium Holland compared 

with those of this country. Birmingham 1885. 
Statistik des Deutschen Reichs. Bd. 234, ill; Die Seeschiffahrt 1909. Bd.235; 

Giiterbeforderung auf den deutschen BinnenwasserstraBen 1909. Mai 1911. 
Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des deutschen Eisenbahnvereins 

fUr 1908. Berlin 1910. 
Ulrich: Zur Geschlchte des deutschen Eisenbahntarifwesens. Archlv fur Eisen­

bahnwesen 1885, S. 162. 
- Eisenbahntarifwesen 1886. Berlin. 
- Die fortschreitende Entwicklung der Eisenbahntarife. Conrads J ahrbiicher 

1891, S.53. 
Verhandlungen der deutschen Bahnen iiber die Tarifreform zu Dresden. Juli 1876. 
VerwaJtung, die, der Offentlichen Arbeiten in PreuBen. Bericht an Seine Majestil.t 

den Kaiser und Konig fUr 1890-1900 und fiir 1900-1910. Berlin 1901 
und 1911. 

Verkehrstechniache Wocha und eisenbahntechnischa Zeitschrift. Berlin 1912. 
Vorschriften fUr die VerwaJtung der vereinigten preuBischen und hessischen 

Staatsbahnen. Ausgabe 1902 und 1910. Abkiirzung V. V. 
Waldeck: Die Entwicklung der Bergisch-Mitrkischen Eisenbahn. Archlv fUr 

Eisenbahnwesen 1910, Heft 3. 
Wehrmann: Reisestudien iiber englische Eisenbahnen. Elberfeld 1877. 

- Aua dem Leben des Wirkl. Gah. Rats Wehrmann. Berlin 1910. 
Witte: Die Rechts- und Dienstverh1i.ltnisse der Beaniten und Arbeiter der preuBi­

schen StaatseisenbahnverwaJtung. Elberfeld 1881. 
von W1itteok: Gesetz iiber die Bahnen niederer Ordnung yom 8. August 1910. 

Wien 1910. 
Yves Guyot: Les chemins de fer et 180 greve. Paris 1911, Alcan. 
Zeitschrift fUr Kleinbahnen. Herausgegeben im Ministerium der offentlichen 

Arbeiten. Berlin. 
Zeitung des Vereins deutscher EisenbahnverwaJtungen. Berlin. 



Anlage IV. 

Sachverzeichnis. 
Die Ziffern bedeuten die Seitenzahlen . 

A. 
Abferligungsgebiihren 203ff., s. Giiter­

tarif. 
Ablehnung der staatlichen Ostbahn 

in Preu13en 21. 
Abteilungen der Koniglichen Eisen­

bahndirektionen in Preu13en 147, 149, 
s. Einrichtung der Staatseisenbahn· 
Verwaltung. 

Anderungen der Eisenbahnunterneh­
mungen nicht ohne staatliche Zu­
stimmung 115ff. 

Arzte, Kassen-Bahn-Artze, .Arztwahl 
284 f., s. W ohlfahrtseinrichtungen. 

Aktien der Eisenbahnen, deren V 011-
zahlung in Deutschland 37. 

Alkoholverbot 282, s. Wohlfahrtsein­
richtungen. 

Anlagekapital, statistisches 299, s. 
Etat. 

Anlagekosten der Eisenbahnen auf der 
Erde 5, in England, Deutschland, 
Frankreich 35, in den Vereinigten 
Staaten von .Amerika 35. 

Anschliisse 100ff. Eisenbahnanschliisse 
nach Anordnung des Ministers in 
PreuBen. Verpflichtung zum An­
schluB nach Reichsverfassung 100. 
AnschluB von Kleinbahnen 101. Ge­
meinschaftsbahnhofe. l\fitbetrieb auf 
Briicken, in Tunneln usf., auf Neben­
und Kleinbahnen 101 f. Privatan­
~chliisse, ihre Zahl in Deutschland 
102. Eisenbahnanschliisse inEngland, 
Frankreich, Nordamerika 103. Wich­
tigkeit zweckmiWiger Gestaltung der 
Eisenbahnanschliisse. Wert derPrivat­
anschliisse 218. Allgemeine Bedin. 
gungen dafiir 218. Leichte Anbrin­
gung an Neben- undKleinbahnen219. 
Ubergang des Nahverkehrs an An­
schliisse groBer Werke 220 f. 

.Arbeiter 263ff. Stellung der .Arbeiter 
in der preu13ischen Staatseisenbahn· 
verwaltung. Auswahl. .Arbeitsver­
trag 263. Eintritt in die Verwal­
tung 263. Wechsel in der .Arbeiter­
schaft264. Gattungender.Arbeiter265. 

.Arbeitseinstellung auf Eisenbahnen 
108 ff., s. Coalltionsbeschrankung der 
Eisenbahnbediensteten, s. Beamte 
und .Arbeiter . 

.Arbeiterausschiisse 308, s. Beirate. 
Aufgabe der Eisenbahnen 6 ff. Stellung 

im Staat 11 ff. 
Auf trag, staatlicher zu bauen und zu 

betreiben an Eisenbahngesellschaf­
ten 59 ff. 

Aufsicht des Staats iiber Eisenbahnen 
126 ff., s. Staatsaufsicht. 

Ausbildung 240 s. hahere Beamte 252 ff. 
s. mittlere Beamte 252 ff., s. untere 
Beamte 260. 

Ausdehnung der Privatbahnen in Preu· 
Ben 22ff. 

AuBeretatsmaBige Beamte 244, s. Be­
amte und .Arbeiter. 

Ausgleichfonds 297 ff. s. Etat. 
Ausschiisse des Eisenbahnzentralamts 

153 s. Einrichtung der Staatseisen­
bahnverwaltung. 

Auswahl der Beamten und .Arbeiter239, 
s. hahere Beamte 252 ff., s. mittlere 
Beamte 255ff., s. untereBeamte260 f. 
s. .Arbeiter 263 f. 

B. 
Bahnarzte 283 ff., s. W ohlfahrtsein­

richtungen. 
Bahngeld 6 ff., 10, 12. 
Bahnunterhaltung 234 ff. Dnter· 

haltung der Betriebsmittel und Ge­
rate 238. Summen der Ausgabe fiir 
Bahnunterhaltung 234. Gliedel'ung 
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in Ban und Masohinenteohnik nebst 
Unterabteilungen 235. Spezia.Iisten 
236. Verteilnng der Arbeit nach 
Zwecken, Streoken, Zeit 236 f. Lau. 
fende Unterhaltung, Ergii.nzung 
Neubeschaffung 236 f. Gleicbmii..Bige 
Beschii.ftigung der Industrie, gleiche 
Befriedigung aller Landesteile 236. 
Beschril.nknng dOl Bausummen 237. 
Regie fiir Unterhaltung von Gleisen 
und Betriebsmitteln 237 if. 

Ban·Abnahme in England, in den Vol· 
einigten Staaten von Amerika, in 
Preu.Ben 49. 

Bau und Betrieb. Staatliche Regain 50. 
Gemeinsame Spur 50. Russisohe 
Spur. Sohmalspur 51 Anfii.ngliche 
Regeln in England, in PreuBen 51. 
Vereinbarungen der Bahnen unter sioh 
51 f. Bestimmungen des Vereins 
deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
V orsohriften des Norddeutschen Bun· 
des, des deutschen Reiche, Befug. 
nisse des Reiohseisenbahnamts 51 f. 
Deutsche Bau· und Betriebsordnung. 
Signalordnung. 53 Befii.hignngsvor. 
sohriften. Technische internationale 
Einheit 53 f. Technische Verein· 
barungen des Verems deutscher 
Eisenbahnen. Technische Vorschrif· 
ten fiir Kleinbahnen 54. Gang der 
Entwicklung der Bau· und Betriebs· 
regeIn in verschiedenen Staaten 
56 if. 

Bau dOl Lokomotiven und Wagen in 
Werkstatten franzosisoher, englischer, 
nordamerikanischer Eisenbahngesell. 
schaften, nicht deutscher 237, 23S. 

Bau· undBetriebsvertrii,ge 136if., s.Ver· 
waltung der Staatsbahnen. 

Beamte und Arbeiter 239 ff. 1m 
Allgemeinen 239. Beschrii.nktheit 
teohnischer Sicherungsmittel 239 f. 
Selbstii.ndigkeit des verantwort· 
liohen Betriebsbeamten 239 Aus· 
bildung 24(). VOlhii.ltnis der 
Eisenbahnbeamten zum Staat 24(). 
Gleiohstellnng mit den iibrigen Staats· 
beamten 24(), 241. Unzulii.ssigkeit der 
Arbeitseinstellnng. Pflicht zur Un· 
terstiitznng des Staats 241, 242. 
Ausiibung der staatsbiirgerliohen 
Rechte. Stellung der Eisenbahn. 

verwaltnng 242, 243. EtatsmiiJ3ige 
Bea.mte, Hilfsbeamte, Arbeiter, 
technische Gehilfen 243. Amt und 
Arbeitsvertrag 244. 'Obergang der 
Arbeiter in Beamtenstellnngen 244 f. 
EtatsmiiJ3ige Stellen 245. Tech· 
nische und nichtteohnische Bea.mte 
und Arbeiter 245, 246. Rohere, mitt· 
lere, untere Bea.mte Aufstieg yom 
Arbeiter aus 246 if. Militar·An· 
wii.rter, Militii.rdienst a.ls Vorberei· 
tung 248. Mii.nnliche und weib· 
liohe Bedienstete 24S f. 

Befii.higung der Betriebsleiter und 
Eisenbahnbeamten 104 if. Staat· 
liohe Anforderungen in preuBischen 
104 f., in Reiohevorschriften 105 

Beforderungsmonopol der Eisenbahnen 
Sif. 

Befordernngsrecht und ·Pflioht fiir 
Eisenbahnen S. 

Behandlnng der Eisenbahnbediensteten 
105. Dienstdauer 106, 279if. Wohl· 
fahrtseinriohtnngen 106. Bahnarzte. 
Pensions- und Unterstiitzungskassen 
106 f. Gehii.lter, LOhne. Einwirknng 
dOl Regierung 10'(. 

Beirii.te der Staatseisenbahnverwaltnng 
305 if. Aufsichtsrii.te. 305. Vertreter 
wirtsohaftlicher Korporationen 306, 
Bezirkseisenbahnrii.te. Landeseisen· 
bahnrat 306 if. Sachverstandige 
Arbeiterausschiisse 80S. Beamtenaus· 
sohiisse 30S. 

Bergbahnen 4-
Beschaffung von BetriebsmitteIn, Ge· 

raten Verbrauchsstoifen 234f. s. Bahn· 
unterhaltung. 

Bestatterei 219 f. Eigene Bestatterei 
der englisohenBahnen. 219. Rollfuhr· 
untemehmer dOl deutschen Babnen. 
219 f. Allgemeiner Transportarbeiter. 
verband. Strew der Transport. 
arbeiter 220. 

Besteuernng der Eisenbahnen 117 if. 
Grnndsteuer 117. Eisenbahnsteuer 
117f. Einkommensteuer lIS. Fahr. 
karten· und Fraohtbriefsteuer 119. 

Betrieb 160 if. Behandlung des Be· 
triebes 160. Friihere Behandlnng, 
jetzige 160 f. POlsOnliche Unter· 
ordnnng, personliohe Leitung 161. 
Verkelirsabteilnng im Ministerium 
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161. Bedingungen erfolgreicher Be­
triebsleitung 162 ft. 

Betriebsbericht 292 s. Etat. 
Betriebskoeffizient 304 s. Etat. 
Betriebskrankenkassen 283 s. W ohl-

fahrtsehuichtungen. 
Betriebskontrolleure 157 s. Einrichtung 

der V-erwaltung. 
Betriebsleiter, Betriebsleitung. Staat­

liche Anforderungen an die Leitung, 
Verantwortlichkeit der Gesellschaft 
104. Wahl und Bestatigung des V or­
standes 104. Betriebsleitung in den 
preul3ischen Staatsbahndirektionen-
160 ft. s. Einrichtung der preul3i­
schen Staatsbahnverwaltung. Ein­
heitliche Leitung des Betriebes fiir 
die deutschen Staatsbahnen er­
wiinscht 172 f. 

Betriebsmittel, deren Zulanglichkeit 
61£. 

Betriebsordnung 53 ft., in Deutsch­
land 53, in Osterreich-Ungarn 56, in 
Frankreich 56, in England. Unter­
suchung der Betriebsunfalle. Block­
system 57, in den Vereinigten Staaten 
von Amerika. 57 f. Vereinbarungen 
der Bahnen. Cooperative lines. Tech­
nische Bundesvorschriften 58. 

Betriebsrecht, Betriebspflicht 59 ft. 
Bezirkseisenbahnrate 306 s. Beirate. 
Binnenschiffahrt 226 ft. s. Wasserum-

schlag. 
Bureaukratischer Geist in den Eisen­

bahnen 138 ft. Bureaukratische 
Ordnung 139. Vereinfachte Rech­
nungslegung. Uberlieferte Geschafts­
formen 139 f. Bureaukratische Ziele. 
Rechenschaftsberichte. Verkehrser­
gebnisse 140. Spekulative Be­
gabung fiir Eisenbahnen wenig nutz­
bar 141. 

C. 
Cahier 4es charges 10. 
Carriage rates Beforderungsgebiihren 7 f. 
Civilsupernumerare 256 s. mittlere Be-

amte. 
Coalitionsbeschrankung fiir Eisenbahn­

bedienstete 108 ft. V ereinsrech t 108. 
Arbeitseinstellung 108. Preul3ische, 
Reichsgewerbeordnung. Moglich­
keit der Betriebseinstellung fiir 

Gewerbe, nicht fUr Eisenbahnen 108 f. 
Verzicht der Eisenbahnbedienste­
ten auf Streiks 109 f. Oftentliche 
Meinung gegen Eisenbahnstreiks. 
Eisenbahnstreiks in Deutschland 110, 
in aul3erdeutschen Landern. Mittel 
dagegen 110 ft. 

D. 
Dauer der Eisenbahnunternehmungen 

113. Genehmigung ohne Zeitbe­
schrankung 113 f. Erwerb durch den 
Staat gegen Entschitdigung in Eng­
land 113, in Deutschland 114. 
Genehmigung mit Zeitbeschrankung 
bei Kleinbahnen 114, von Haupt­
bahnen in Frankreich, Osterreich­
Ungaro, Italien, Schweiz 114£. 
Ubergang an den Staat durch 
Kauf 115. 

De16gues de l'Etat. Eisenbahnen sind 
oftentliche .Anstalten 10, 13. 

Deutsche Staatsbahnen oder Reichs­
bahn 314 ft. Reichsbahnen im 
Reichsland, Staatsbahnen von 7 
anderen deutschen Staaten 314. 
Reichseisenbahnwiinsche314f. Griinde 
gegen Reichsbahnen. Abneigung in 
Preul3en 315 f. Griinde fiir Reichs­
bahnen. Zollverein 315 f. Wirt­
schaftliche Gesetzgebung im Reich 
316. Ungleichheit im Eisenbahnver­
kehr 316 f, in der Beteiligung an 
den Eisenbahnertragen 318. Nach­
teile der Ungleichheit 318£. Wert ein­
heitlicher Behandlung des Eisenbahn­
verkehrs 318 f. Moglichkeit der 
Durchfiihrung des Reichseisenbahn­
gedankens 319. Einschrankung der 
einzelstaatlichen Macht 319 f. Finan­
zielle Losung 320. Politische Be­
denken gegen Reichsbahnen 321. 
Erhaltung beschrankter Selbstandig­
keit im Eisenbahnwesen bei den 
Einzelstaaten 321. EinfiuB des 
Reichstags 322. Andere Formen 
der Eisenbahngemeinschaft 322 ft. 

Dichtigkeit des Eisenbahnnetzes 32ft. 
in verschiedenen Landern 32, in 
den preul3ischen Provinzen 33. 

Dienstdauer 106 s. Behandlung der 
Eisenbahnbediensteten 279ft., s.W ohI­
fahrtseinrichtungen. 
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Dienstraume 281£., s. Wohlfahrtsein­
richtungen. 

Dienstunfahigkeit, Fiirsorge dafiir 286ff., 
s. W ohlfahrtseinrichtungen. 

Dienstzucht 276ff., s. Verantwortlich-
keit. 

DifferentiaItarife 208 f., s. Giitertarif. 
Direkte Tarife 213ff., So Giitertarif. 
Direktionsbezirke, iUtere 144 f., neuere 

148f., s. Einrichtung der preuBischen 
Staatsbahnverwaltung. 

Disziplinarverfahren 277 f. 
Disziplinarvorschriften 277 s. Verant­

wortlichkeit. 
Durchschnittliche personliche Ausgabe 

fiir 1 Eisenbahnbediensteten, fiir 
1 Wagenachskilometer 275 s. Gehalter 
und Lohne. 

E. 
Einnahme aus Personen- und Giiter­

verkehr 190. Gesamteinnahme aus 
dem Personenverkehr 188. Gesamt­
einnahme aus dem Giiterverkehr 211 
s. Giitertarif. 

Einheitsbetrieb 7. 
Einheitliches Netz der deutschen 

Bahnen 28, 53, s. Bau und Betrieb. 
Einrichtung der auBerpreuBischen 

Staatsbahnen in Deutschland 158. 
Leitung durchStaatsministerium oder 
Generaldirektion 159. MehrereZentral­
amter in Bayern 159. Trennung von 
Betrieb und Bahnunterhaltung 159. 

Einrichtung der ausIandischen Eisen­
bahnverwaltungen 159, in Oster­
reich,Italien, beiStaatsbahnen 160, in 
Frankreich, England, N ordamerika bei 
den groBen Privatgesellschaften 160. 

Einrichtung der preuBischen Staats­
bahnverwaltung 143 ff. Urspriing­
liche Einrichtung. Spatere Leitung 
durchEisenbahnfachmanner143,144f .. 
Anfanglich kollegiale Direktionen bei 
der preuBischen Staatsbahn. Ober­
beamte 144. Spatere Unzulanglich­
keit der ersten Einrichtung 145. De­
zentralisierung von 1872. Eisen­
bahnkommissionen 145 f. Vor- und 
Nachteile dieser Organisation 146ff. 
Organisation von 1879. Keine Kolle­
gialentscheidung mehr, abgesehen von 
Disziplinarsachen. Keine Oberbe-

amten mehr. Einrichtung von 
Direktionsabteilungen. Untergeord­
nete Eisenbahnbetriebsamter 147.­
Dreifacher Instanzenzug. Doppe!­
arbeiten. Unausgenutzte Krafte 
147 f. Letzte Organisation von 1895. 
Beseitigung der Bezirke aus Privat­
bahnzeit. Aufhebung der Eisen­
bahnbetriebsamter 148. Einrichtung 
einzelner Betriebs-Maschinen USW. In­
spektionen. Neue 9 Direktionen 149. 
Vereinfachung des Geschaftsganges 
149 f. Aufhebung der Direktions­
abteilungen. Selbstandige Geschafts­
kreise fiir die Mitglieder. Strecken­
dezernate. AllgemeineDezernate 150. 
Selbstandigkeit der ausfiihrenden Be­
amten. Geschaftspensen 150 f. Gleich­
heit der Bureaueinrichtungen 151. 
Wirkungen der Organisation von 1895 
151 f. Weiterentwicklung. Mehr­
belastung des Ministers. Eisenoahn­
zentralamt 152 f. Anwachsen der 
Geschafte 154. Veranderungen in 
den Direktionen. Direktionsgruppen 
155. Anderungen in den Direk­
tionsbezirken 156, Betriebsleitungen. 
Vertretung des Prasidenten. Ober­
rate 156 f. Betriebs-, Kassen-, Ver­
kehrs-Kontrolleure. Betriebsingeni­
eure. Technische Kontroll~ure 157. 
Vereinfachung der Geschaftsformen 
157 f. J etzige GroBe der Direktions­
bezirke 158. Einheitliche Leitung des 
Ferndienstes 158. 

Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs 
39. 

Eisenbahnbeamte 105 S. Befahigung der 
Eisenbahnbeamten. 

Eisenbahngemeinschaft 322 S. deutsche 
Staatsbahnen oder Reichsbahn. 

Eisenbahnen, amerikanische 3, 4, 9, 12, 
16 ff., 35, 57 f., 64, 67, 73, 88 ff., 
99, 103, 110, 116 f., 127 ff., 160, 164, 
180, 191, 206, 208, 212, 222, 224, 

argentinische 212, 224, 
belgische 5, 32£., 42, 81, 183, 187, 

212 f., 
danische 187, 
deutsche 4, 5, 10 t, 12 f., 20 ff., 

32 £., 35 ff., 45 ff., 49, 51 ff., 60 ff., 
66 f., 68ff., 91ff., 104ff., 113 f., 
130 ff., 134 bis SchluB. 
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englische 2, 4, 6-9, 12, 13-15, 
31 f., 34 f., 49,50,57,60,67,82-88, 
99, 103, 110, 113, 116, 127, 160, 
166. 177 f., 180, 187 f., 192, 193 f., 
195,206, 208, 212, 216, 219 f., 222 f., 
225, 305, 309, 311, 313, 326. 

franzosische 3, 4, 10, 12, 14, 18:1f .. 
31 f., 43, 53, 56, 60, 82, 110 f., 114 f., 
123 :If., 160, 187, 188,212,222 f., 305, 
309, 313, 326. 

itaIienische 30, 32, 81, 110, 115, 
159, 225, 326. 

niederIandische 29, 42, 81, 110, 
187, 224, 230, 304, 326. 

iisterreichisch-ungarische 3, 4, 12, 
28 f., 32, 52, 56, 72, 79 f., 110, 115, 
123, 159, 183, 187, 198, 206, 212, 
225, 238, 304, 326. 

portugiesische 326. 
schwedische 30, 187, 212, 305, 

326. 
schweizer 32, 81, 115, 212, 326. 
spanische 326. 
auf der Erde 31, 309, 326. 

Eisenbahnsteuer 117 f., s. Besteuerung. 
Eisenbahnstreika 108 :If., s. Coalitions­

beschrankung. 
Eisenbahnzentralamt 153:1f. Mehrere 

ZentraIamter in Bayern 159, s. Ein­
richtung der Staatseisenbahnver­
waltung. 

Elektrische ZugbefOrderung 167, s. 
Lokomotivdienst. 

Enteignungsrecht fur Eisenbahnen des 
allgemeinen Verkehrs in PreuLlen 36, 
fiir Kleinbahnen 40. 

Entwicklung des Eisenbahnnetzes der 
Erde 3, 4, 5, 31, 309, 326. 

Entwicklung der Kleinbahnen 5, in 
PreuLlen 532. Rente der Kleinbahnen 
40, 41. 

Entwicklung des Staats- und Privat­
bahnbaus in PreuLlen 37 :If., 41. 

Erholungsheime 290, s. W ohlfahrtsein­
richtungen. 

Ersparnispramien 269 f., s. Gehalter und 
Lohne. 

Ertrage der preuBischen Staatsbahn 304. 
s. Etat. 

Erwerbsrecht des Staats an Eisenbahnen 
113, 120 :If., s. Dauer der Eisenbahn­
unternehmungen. 

Wehrmann. 

Etat. Wirtschaftsdienst. Ertrage 292 
bis 305. Etat und Betriebsbericht 292, 
Veranschlagung der Einnahmen und 
Ausgaben 292:1f. Zurechnung der 
Einnahmen und Ausgaben auf das 
Etatsjahr 294:1f. Reste 294. Er­
gii,nzungen 294:1f., kleine 294. Neuere 
Bedenken295. Verstarkungder auLler­
gewohnIichen Ausgaben 296. Regel­
maJ3ige Tilgung der Staatsschuld 297. 
ErschOpfung des Ausgleichsfonds 297. 
Fehlbetrage im Staatshaushalt 298. 
Neue Regelung der groLleren Er­
ganzungen, der Ablieferungen fiir all· 
gemeine Staatszwecke, des Ausgleichs­
fonds 298 f. Rente des Staats aus 
dem Staatseisenbahnvermogen 299 f. 
Verminderung der Staatseisenbahn­
schuld 300. Angriffe auf die neue 
Regelung 3oo:lf. Wirtschaftsdienst. 
Rechnungswesen 302. Erleichte­
rungen im Rechnungsdienst fiir Ei­
senbahnen 302 f. Wirtschaftsordnung 
303. Ertrage. Betriebskoeffizient304f. 

F. 
Fachpriifung 256, s. mittIere Beamte. 
Fahigkeit des Staats zur Verwaltung 

von Eisenbahnen 134, s. Verwaltung 
der Staatseisenbahnen. 

Fahrkarten 175, 178. Fahrkartensteuer 
119, 180. 

Fahrplan 65-67, 160-165. Staatliche 
Anforderungen 65 f. Vereinbarungen 
der Eisenbahnverwaltungen 65 f. In­
ternationale Fahrplankonferenzen 65. 
JahrIicher Beginn des Personenzug­
Fahrplans. Welteinheitszeit 66. 
Reichsgesetzgebung iiber FahrpIane 
66. PreuLlische Vorschriften 66. 
O:lfentliche FahrpIane 67. Anord­
nungen fiir den Fahrplan in England 
67. Aufstellung des Fahrplans fiir 
Personenziige 161 f. Fahrplankon­
ferenzen 162. Giiterzugfahrplane 162. 
Kosten des Betriebes 163. Anpassung 
der Giiterziige an den Verkehr 164. 
Einschatzung des kiinftigen Verkehrs 
163. Steigen der Personenzug­
kilometer 163 f. Geringere Zahl der 
Giiterzugkilometer 164. Gattungen 
der Giiterziige 164. 

22 
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Fallende Skala fiir Personenfahrpreise 
182 f., s. Personentarif; desgL fiir 
Giiterfrachten 207 if., siehe Giitertarif. 

Fehlbetrag im Staatehaushalt 298, s. 
Etat. 

Feststellung des Eisenbahn.Bauplans 
45-48. In PreuLlen dumh den Mini· 
ster 45. Einspriiche gegen die mini· 
sterielle Entscheidung in Staatsbahn· 
aachen 46. Notwendigkeit einheit· 
licher Entscheidung dumh den fiir 
Bau und Betrieb verantwortlichen 
Minister 47 f. 

Fiska1ismus der Eisenbahnverwaltung 
141 f. Furcht davor. Auftreten 
eisenbahnfiska1ischer Bestrebungen 
141. Widerstand dagegen. ErmWi· 
gungen der Eisenbahntarife 142. 

G. 
Gehii.lter 107,8. Behandlung der Eisen· 

bahnbediensteten. 
Gehii.lter und LOhne 267-276. Allge. 

meine Grondsii.tze 267. Altersstufcn. 
Mindestlohne 267 f. Wohnungsgeld. 
zuschiisse 268. Besonderheiten fiir 
einzelne Klassen von Eisenbahnbe· 
diensteten. Stellenzu1a.gen 268. 
Dienstkleiderzuschiisse. Remnne· 
rationen. Unterstiitzungen 268 f. 
Reisekosten. Ersparnisprii.mien 269 f. 
Stiicklohn 270 if. Hohe der Gehii.ltcr 
und LOhne 272 f. Verhaltnis zum 
Lebensunterhalt 274. Gesamtheit der 
persiinlichen Ausgaben 275. Durch· 
schnitt fiir 1 Bediensteten, fiir 
1 Wagenachskilometer 27 5. Wirt· 
schaftliche Einwirkung der Ver· 
waltung 275 f. 

GemeinschaftsbahnhOfe 101, s. An· 
schiiisse. 

Gemischtes System (Privat. u. Staats· 
bahnen) in Preu13en 20, 25 f. 

Genehmigung der Eisenbahncn 6 if., 
durch Gesetz 10,12,34, durch landes· 
herrlichen Erla13 12, 36. Notwendig. 
keit einer staatlichen Genehmigung 
33. Formen und Kosten der Geneh· 
migung in England 34, in den Vcr· 
einigtenStaatenvon Nordamerika 35, 
in Preu13cn 35 if. Nachweis der Voll. 
zeichnung dcr Aktien 37. Vcrss.gung 
der Genehmigung in Preu13en 41, 

in andern Staaten des europii.ischen 
Festlandes 41 f. Wirkung der staat· 
lichen Genehmigung 37. Bedingungen 
der Genehmigung 43. Ziel der Be· 
dingungen 43. Wesentlicher Inhalt 
der Bedingungen 44. Fiihrung der 
Linie 45 if. Schutz der Anlieger 48 f. 
"Oberwachung des Baus dumh den 
Staat 49. Regeln fiir Bau und Be· 
trieb 50 if. PHicht zum Betriebe 59 ff. 
Staatliche Genehmigung fiir Fahrplan 
65 if. und Ta.rif 68-90. Staatliche An· 
forderungen betreifs oifentlicher 
Dienste und Anschiiisae 91-104. 
V orschriften fiir Befahigung und Aus· 
wa.hl der Bes.mten 104-112. Daner 
der Genehmigung 113-126. "Ober· 
wachung des Betriebes durch den 
Staat 126-133. M6glichkeit der Auf· 
erlegung von Bedingungen 44 f. Ver· 
wirkung der Genehmigung. Straf· 
befehle im Verwaltungswege 60, 130. 
Konventionalstrafe. Baukaution 60 f. 

Genehmigung der Kleinbahnen ,( che· 
mins de fer vicinaux) 12, 39 if. Keine 
Priilung des Bediirfnisses in PreuI3eu 
40. 

Oeneral-Bauvertrii.ge 136, s. Verwaltung 
der Staatseisenbahnen. 

General-Bevollmii.chtigte 160, s. Ein-
rich tung der Eisenbahnverwaltung. 

General railway law fiir New York 9. 
Gepackfracht 184, s. Personentarif. 
Gesamtleistungen der Staatsbahn .fUr 

Versichcrungszwecke 289, 8. Wohl­
fahrtseinrich tungen. 

Geschii.ftspensen 151, s. Eiurichtung der 
preul3ischen Staatseisenbahnverwal· 
tung. 

Gesetz fiir die Liverpool-Manchester. 
Eisenbahn 6. 

Gesetz fiir Eisenbahnuntemehmungen 
in Prcu13en 11. 

Gro13e Eisenbahn-Gesellschaften in 
Frankreich 10, 18 fl. 

Groppen von Eisenbahnen in Nord· 
amerika 18, fiir Wagenbenutzung in 
Deutschland 169f., fiir Tarife bei der 
prcu13ischcn Staatsbahn 155. 

Giitertarife 192-217. Unterschied 
gegen Personentarif in der Aufstel· 
lung 192. Altere Tarife. Liver· 
pool·Manchester. Preul3ische Ost. 
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bahn 193 f. Vielgestaltigkeit der 
Giitertarife. Beachtung der Beforde­
rungskosten neben Wert des Gutes 
in Deutschland 194£. Griinde gegen 
Wertklassifikation und fallende Skala 
195f. Wagenraum und Gewichtssystem 
196. Selbstkosten der Beforderung 
196f. ElsaB-LothringischerGiitertarif 
197. Zu wenig Spezialtarife darin 198. 
Reformtarif von 1877. Gemischtes 
System 198 f. Fortbildung des 
Reformtarifs in den Klassen-Spezial­
Ausnahmetarifen 199. Schema des 
jetzigen Tarifs mit preuBisohen Ein­
heitssa.tzen 200. Vorteile der Wert­
klassifikation 201. Vorteile der 
alIgemeinen Klassen 202. Entwick­
lung des Verkehrs im Stiickgut und 
'in den allgemeinen Ladungsklassen 
203. Einheitssatze. Abfertigungs­
gebUhren 203. Streckenfra.cht 203. 
Abfertigungsgebiihren fiir Versand­
und Empfangsbahn. ZusammenstoB 
der Siitze. Staffelung 205. Gleiche 
Abfertigungsgebiihren im Rohstoff­
tarif 205. Bedeutung der Abferti­
gungsgebiihren im direkten Verkehr 
206. Streokenfraohten 206, fiir Eil­
und Stiickgut, allgemeine Ladungs­
klassen, Spezialklassen 206. Fallende 
Skala im Spezialtarif III 207, bei 
Stiiokgut und Ausnahmetarifen 207, 
Bedenken gegen die fallende Skala 
207 f. Differentialtarife 208. 
Staffeltarife fiir Getreide, Holz usw. 
209, fiir Fabrikate 210, Staffel­
tarife fiir Rohstoffe 210 f. Gesamt­
ergebnis. Einnahme aus dero Giiter­
verkehr 211. Durohschnittliohe Ein­
nahme fiir 1 tkm in Deutschland 212, 
im Auslande 212. Griinde fiir die 
Fraohtenhohe in Deutschland 213, 
Tarife mit anderen Bahnen 213, mit 
deutsohen Staatsbahnen 214. Uber­
wiegender EinfluB PreuBens 214 f. 
Tarife mit dem Auslande, wenig ent­
wickelt im Gegensatz zum Wasser­
verkehr 215. Nachteile dieser Be­
schrankung 216. SchluBbetrachtung 
216 f. Formale Gestaltung der Giiter­
tarife 217 f. Vereinfachung der Tarif­
ausgaben und der Fassung 218. 

H. 
Hafentarife 225, s. Wasserumschlag. 
Hauptbahnen 4 f. 
Heilstatten 290, s. WohlfahrtBeinrich­

tungen. 
Hilfsbeamte 243, s. Beamte und Ar­

, beiter. 
Hohere Beamte 249-253, s. Beamte 

und Arbeiter. Auswahl 252. Tech­
nische und Verwaltungsbeamte 249 ff. 
Beforderung 251. Nebenbetriebs­
amter 251. Zusammenwirken der 
hoheren Beamten 251 f. FUhrer­
stellungen 252. Ausbildung der Ver­
waltungsbeamten 252 ff. Veranche 
mit Kaufleuten, mit besonderer Fach­
bildung 253 f. Ausbildung der Mheren 
Techniker 254. Beschrankung in An­
nahme von Anwiirtern 254. Kolle­
gialitat 255. 

Hochsttarife 8, 87. 
Hoch- und Untergrundbahnen 5. 

I. 
Infrastructure (Fra.nkreich) 10. 
Interstate commerce (United States of 

America) 9. 
Interurban railways 5. 

K. 
Kanii.le 222, s. Wasserumschlag. 
Kassenarzte 284 ff., s. W ohlfahrtsein­

richtungen. 
Kassenkontrolleure 157, s. Einrichtung 

der preuBischen Staatseisenbahnver­
waltung. 

Kaution in der Baugenehmigung 60. 
Klassenteilung im Personenverkehr 

180 ff., s. Personentarif. 
Kleinbahnen 5. Begriff der Klein-

bahnen in PreuBen 39. Kleinbahnen 
im Besitz von Gemeindeverbanden 27. 
Entwicklung und Rente 40, 41. Ge­
nehmigung der Kleinbahnfahrplane 
durch BezirksbeMrden 67. Mitbe­
werb der Kleinbahnen gegeniiber den 
Hauptbahnen 219, 221. 

Kollegiale Direktionen 143 f., s. Einrich­
tung der preuBischen Staatseisen­
bahnverwaltung. 

Kolonialbahnen 138. 
Konkurse von Eisenbahnen 16. 

22* 
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Krankheitsfiirsorge 282, s. W ohlfahrts­
einrichtungen. 

L. 
Laisser aller Ia.isser passer 14. 
Landeseisenb~at 306, s. Eekare. 
Landschenkungen an Eisenbahnen 9. 
Landesverreidigung 91. StaatliOOe 

Anforderungen fUr die Landesver­
reidigung 91. PreuBisches Gesetz 
lehnt Ersatz fUr Kriegsbeschiidigung 
ab 91. Reichsvorschriften fordern 
Anpassung an die Landesverreidigung 
91. Leistungen deutscher Bahnen in 
den Kriegen 92. Eediirfnis fik 
Benutzung der Bahnen zu Kriegs­
zwecken in allen Landern 93. 

Lebensunrerhalt 274, s. Geh.ilrer und 
1.Ohne. 

Leistungsfahigkeit der Eisenbahnen 61 
bis 64. Grenzen der Leistungsfii.hig­
keit. Storungen 62. Zwang zur Ver­
besserung der Anlagen und Vermeh­
rung der Eetriebsmitrel 62. Kein 
Zwang zum Bau neuer Bahn 63. Ein­
treren von Staat und Gemeinden fUr 
notige Neubahnen 63 f. 

Lokalbahnen in Osterreich-Ungarn 42 f. 
Lokomotiven. gemeinsame Eenutzung 

55f. 
Lokomotiv- und Wagendienst 165-173. 

Bei preuBischer Staatsbahn 165. Be­
stimmung iiber den Lauf der Betriebs­
mittell65. Entwiirfe fiir den Bau der 
Betriebsmitrel 166. Verteilung der 
Betriebsmitrel166. Schwererwerden 
des Lokomotivdienstes 167. Mehr­
leistungen, mehrfache Besetzung der 
Lokomotiven 167. Nebenarbeiren im 
Schuppen 167. Zugforderung mit 
elektrischer Kraft 167. Regelung des 
Dienstes durOO die Dkektion 168. 

M. 
Minnliche und weibliche Bedienstere 

248 f., s. Beamte und Arbeirer. 
Militaranw8rrer 248, s. Beamre und 

Arbeirer. 
Milita.rverwaltung 91, s. Landesver­

reidigung. 
Mindestlohne 267, s. Gehilrer u. 1.Ohne. 
Minister der oftentlichen Arbeiren in 

PreuBen 66, genehmigt die Personen­
zugfahrplii.ne 66, erhilt und reilweise 

genehmigt die Tarife 68, srent die 
Anschliisse fest 100, bestatigt die 
Vorstitnde der Eisenbahngesellschaf­
ren 104, hat die Oberleitung der 
Staatsbahn 144. Mehrbelastung durch 
Organisation von 1895 152 f. Er srent 
die Staatsbahnfahrp18ne fest 165, 
ebenso die Staatsbahntarife 174, 176. 

Mitbenutzung der Eisenbahnen 8 f. 
Mitbetrieb auf Gameinschaftsbahn­
hOfen, Strecken, Neben- und Klein­
bahnen 101 f. 

Mitbewerb gegeniiber Eisenbahnen 
durch Fuhrwerk, Anschliisse, Klein­
bahnen 220ft., durch WasserstraBen 
22 ft., s. Wasserumschlag. 

Mittlere Beamre 255-260. Friihere 
Trennung zwischen Subalrernbe­
amren und Eeamten des AuBendien­
stes 255. Vereinigung beider Gat­
tungen 255 ft. Mittlerer nicht­
technischer Verwaltungsdienst. An­
warter aus 3 Richtungen 256. Fach­
priifung 256. Gleichsrenung im Ga­
halt 257. Leistungen 257. Tech­
nischer mittlerer Verwaltungsdienst 
257 f. Vereinigung von Bureau- und 
AuBendienst. Erfahrung in Hand­
verrichtungen 258. Stellung des 
mittleren Verwaltungsdienstes in der 
Staatseisenbahn 258 f. Stufen der 
Eefahigung 259. Lokomotiv- und 
Zugfiihrer. Unterscheidung gagen­
tiber den mittleren Verwaltungsbe­
amren 259, 260. 

Monarchische Regierung 313, 322. 
Staatsbahn oder Privatbahn und 
Staatsbahnen oder Reichsbahn. 

N. 
Nahverkehr 184ft., s. Personentarif, 
Neben-, Betriebs-, Maschinen-, Werk­

statten, Verkehrs1i.m.rer 250, 251, s. 
hOhere Beamte. 

Neue Bahnen. Anregung durch Unrer­
nehmer 63, durch Staat und Ga­
meinden 64. 

Neubau 135, 234, s. Bahnunterhaltung. 

o. 
Oberbeamre der Eisenbahnen 143 f., s. 

Einrichtung der preuBischen Staats­
bahnverwaltung. 
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(}fientliche Dienste 91-100. Staatliche 
Anforderungen fiir oHentliche Dienste, 
s. Landesverteidigung 91, Post· und 
Telegraphenwesen 93-100, Zollver· 
wa.ltung 100. 

OHentliche Anstalten 10-12. 
Organisation 143, s. Einrichtung der 

preu.6ischen Staatsbahnverwa.ltung. 

P. 
Parlamenta.rische Regierung 310-313, 

s. Staatsbahn oder Privatbahn. 
Pensionska.ssen 106 f., 287 f., s. Wohl· 

fahrtseinrichtungen. 
Personentarif 177 -192. Anfa.ngliche 

Einnahmen aus Personen· und Guter· 
verkehr 177. Klassensi!.tze in Eng. 
land, Deutschland 178. IV. Kla.sse 
in Preu.6en 178. Ruckfahrkarten in 
Deutschland 178. Klassensi!.tze der 
preu.6ischen Staatsbahn 178, 179. 
Aufhebung der Riickfahrerma.Bi· 
gungen 179. Neue Klassensatze der 
preu.6ischen Staatsbahn 179. Militar. 
taro 179. Stadt- und Ringbahn., 
Vorortverkehr 179 f. Durchschnitts· 
einnahme aus der Personenbeforde. 
rung gegeniiber altem Postfahrpreis 
180. Verbesserungen der Beforde· 
rung 180. Anfechtung der Klassen· 
einteilung 180 H. Grlinde dafiir, 
Frequenz der Klassen. PIa.tzaus· 
nutzung 181 f. Fallende Freise fiir 
groBe Entfernungen in Osterreich· 
Ungarn, RuBland, Nordamerika 183. 
Griinde dagegen fiir Deutschland. 
Anwachsen des deutschen Personen· 
verkehrs ~84. Gepi!.ckfracht 184. 
Nahverkehr und seine Ergebnisse 
184 H. Anfechtung der niedrigen 
Preise auf der Berliner Stadtbahn 
185. Frequenz der Klein-, StraBen·, 
Hoch· und Untergrundbahnen. Ren­
tabilitat des Nahverkehrs 186. Durch· 
schnitt der Personengeldeinnahme in 
Preu.6en und anderen Landern 187. 
Einwirkung der IV. Klasse und der 
FahrermaBigungen 188. Gesamtein. 
nahme aus dem Personenverkehr in 
Deutschland, in anderen Landern 188. 
Anfechtung der billigen Fahrpreise 
188 H. Unmoglichkeit zahlen­
mi!.Bigen Nachweises fur Rentabilitat 

des Personenverkehrs. Schlu.6folge. 
rung aus den Kosten 189 f. Einnahme 
ffir 1 Wagenachskilometer Gleichheit 
der Kosten fur 1 Personenzugkilo. 
meter und 1 Guterzugkilometer. 
Giinstigerer Uberschu.6 des Guterver· 
kehrs 189, 190. Rechtfertigung billiger 
Fahrpreise fUr gemischten Betrieb, 
besonders auf Staats· und Gemeinde. 
bahnen 190f. Mitbewerb im Personen· 
verkehr gegeniiber der Staatsbahn 
191. Nebenbetriebe des Personen· 
verkehrs 192. 

Personenwagen 165, s. Wagendienst. 
Personenzugkilometer 163 f., s. Fahr· 

plan. 
Pflicht zum Betriebe 59-64, in Eng. 

land 64, in den Vereinigten Staaten 
von Amerika 64. 

Platzausnutzung 168, 181 f., s. Per· 
sonentarif. 

Post· und Telegraphenwesen 93-100. 
Staatliche Anforderungen ffir Post· 
und Telegraphenwesen 93. Postregal. 
Landesposten. Preu.6isches Gesetz. 
Reichsrecht 93. Unentgeltliche Lei· 
stungen der Eisenbahn 94. Ver· 
giitungen der Post fUr Leistungen der 
Eisenbahn 94. Mehrbelastung der 
Eisenbahnen durch die Post 95. 
Ausgleichung der Mehrleistungen 96. 
Bedenken gegen die Mehrleistungen 
97. Mogliche Einschrankung der 
Mehrleistungen 98 f. Beschrankung 
der Leistungen fiir die Post bei 
Neben· und Kleinbahnen 99. Lei· 
stungen ffir die Post in auBerdeutschen 
Landern 99 f. 

Privatanschliisse 102, 218 H., s. An­
schliisse. 

Privateisenbahnen. Unter Staatsver­
wa.ltung 22. Ausdehnung der Privat· 
eisenbahnen in PreuBen 22-26. Aus­
dehnung der Privateisenbahnen auf 
der Erde 31, 32, 326-328. 

Privatwagen auf Eisenbahnen in Eng. 
land 64. 

Prasidenten der Eisenbahndirektionen 
147, 156, 252, s. hahere Beamte. 

R. 
Rechnungswesen 302, s,. Etat. 
Refaktien in Deutschland 71f., in Oster· 
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reioh 72, in EngIa.nd, in Nord­
amerika, Fra.nkreioh 73. 

Reformtarif 76, 198 if., s. Giiterta.rif_ 
Regiearbeit 135, 237, s. Bahnunter­

haltung 266, s. Arbeiter. 
Remunerationen 269, s. GehiiJter und 

Lohne. 
Reiohseisenbahnen. 'Obertragang der 

Hauptbahnen an das Reioh 28. 
Reiohseisenbahnplii.ne 314, s. Deut­
sche Staatsbahnen oder Reiohsbahn. 

Reiohseisenbahnamt. Errichtung 27, 53. 
'Oberwa.chung der Ausfiihrung der 
Reiohsvorschriften 53, 121 f. Mit­
wirkung bei Fahrplii.nen 66. 

Reichstag 322, s. Deutsche Staats­
bahnen oder Reichsba.hn. 

Reisekosten 269 f., s. GeMlter und 
LOhne. 

Rente des Staats ana dem Staatseisen­
bahnvermagen 304, s. Etat. 

Riiokfahrkarten 178 f., s. Personen­
ta.rif. 

Rundreisehefte 179 dgl. 
Running power 8. 

S. 
Schienenfreie 'Obergl.i.nge 48 f., s. Schutz 

der Anlieger. 
SchluBbetrachtung 216 f., 324, 325. 
Schutz der Anlieger 44. Sohienenfreie 

'Obergli.nge in Deutschland, anderen 
Staaten. Sohutz vor Rauch naw. 48, 
49. 

Selbstl.i.ndigkeit der Beamten 150, s. Ein­
richtung der preuBisohen Staatsbahn­
verwaltung 239, s. Beamte und Ar­
beiter. 

Seefraohten 224 f., s. Wasserumsohlag. 
Selbstkosten des Personenverkehrs 189, 

s. Personentarif, des Giiterverkehrs 
203 f., s. Giiterta.rif. 

Sinkende Ertrl.i.ge 142. Wirkung fiir 
das Land bei Staatsbahnen, bei 
Privatbahnen 142. GroBte Bestl.i.n­
digkeit der Staatsba.hnrente in 
DeutsohIa.nd 142. 

Societe des chemins de fer vicinaux in 
Belgien 42. 

Spar- und Darlehnska.ssen 290, s. Wohl­
fa.hrtseinrichtungen. 

Spurweite 1, 50, 51. 
Staatsa.ufsicht in EngIa.nd 8. 'Ober. 

haupt 126-133. Gerichte oder Ver­
waitungsbehOrden 126 f. In den angel­
sil.chsischen Lil.ndem fUr Verkehrs­
sachen 127. Board of trade. Be­
sanderer Eisenbahngerichtshof in 
EngIa.nd 127. Railway commissioners. 
Bundesgericht in den Vereinigten 
Staaten von Amerika 127 f. 
Unzulinglichkeit garichtlicher Ent­
scheidungen in Tarifsaohen 128 if. 
Zustil.ndigkeit der Verwaltungsbe­
hOrden in Ta.rifsa.chen in den Staaten 
des europl.i.ischen Festlandes 130. 
Eisenbahnkommissa.re in PreuBen 
130. BezirksbehOrden zustl.i.ndig fiir 
Kleinbahnen 131. Reichsaufsicht 
131 f. Ergebnisse der Staatsa.ufsicht 
in Deutschland 132. 'Oberhaupt 133. 

Staatsbahn oder Privatbahn 309-324-
Privater Untemehmungsgeist. Staat. 
liche Notwendigkeit fUr Bahnbau 
309. In Ll.i.ndem angelsii.chsisoher 
Zunge und Fra.nkreich keine Staats­
bahnen oder unbedeutende 309 f. 
Gagen Staatsbahnen parlamentarisohe 
Regierung. Verstarkung dar Regie­
rungsma.cht durch _Beamtenheer der 
Staatsbahn 310 f. Verstl.i.rkung 
des parlamentarischen Ein:llusses 
durch Bedienstete der Privatbahnen 
311. Wirtscha.ftlicbe Macht dar 
Eisenbahngesellscha.ften 311 f. Wirt­
schaftlicher Ein:lluB der Staatsbahnen 
312. Vortei1e des Staatsbahnsystems 
312f. 

Staatsbahnwagenvarband 169-173. 
Vorteile des Verbandes. Wiinsohens­
werte Ergl.i.nzung 170-171. 

Staatseisenbahnen in Deutschland 3, 
21-28, in Frankreioh 18 if., in 
anderen Landem 28-31, auf der 
Erde 31-33. Anlage I. 

Staatseisenba.hnsohuld 299 f., s. Etat. 
Staatliche RegeIn fiir Bau und Betrieb 

50-59, s. Bau und Betrieb. 
Staffelta.rife 201, 207 -211, s. Giiterta.rif. 
Stellung der Eisenbahnen im Staat 

6-13. 
StellenzuJagen 268, s. GehiiJter und 

Lohne. 
Strafbefehle im Verwaltungswege gagen 

EisenbaJmgesellschaften 60. 
Strafzahlung bei Verfall der Baufrist60. 
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SttaBenbahnen 6. 
Btreckendezernate 150, s. Einrichtung 

der preuBischen Staatsbahnver­
waltung. 

Btreckenfraoht 200, 203, 206-211, s. 
Gfitertarif. 

Btiicklohn 270 f., s. Gehilter und 
LOhne. 

SubaJternbeamte 255, s. Mittlere Be­
amte. 

Suprastructure (Frankreich) 10. 

T. 
Tarife, Einwirkung von Gesetz und 

Staatsaufsicht darauf 68-90. Ba.hn· 
geld, Beforderungsgebiihr 68, in 
Deutschla.n.d 68-79. PreuBisches 
Eisenbahngesetz dariiber 68 f. Ofient· 
lichkeit der Tarife 68. Staatliche 
Zustimmung zu ErhOhungen und 
Frist fiir Einfiihrung 68. Fest­
setzung der Tarife durch Eisenba.hn· 
gesellschaften 69. Vereinbarungen 
der Eisenba.hnen 69. Tarifverbltnde 
69, 70. O1ientliche Kritik der Tarife. 
AusschluB von Re£aktien 70-72. 
Vergiinstigung fUr gro13ere Sendungen 
73. Reichsvorschriften. Angestrebte 
Vereinfaohung 73 f. ElsaB.lothringi. 
scher Gfitertarif 74. SWrungen 
durch diesen Tarif 75. Ruf na.ch 
bestltndigen Tarifen 75. Zwan· 
zigprozentige- ErhOhung der Gfiter· 
tarife 75 f. Bedingung des Bundes· 
rats, ein einheitliches Tarifsystem in 
Deutschland anzunehmen 76. Ein· 
heitliche Gfiterklassifikation von den 
deutschen Bahnen beschlossen. Stltn· 
dige Tarifkommission. General· 
konferenz 77. Einheitliche Neben· 
gebiihren und Tarifeinheitsslttze 77 f. 
Tarifvorschriften in den Genehmi· 
gungsurkunden fiir preuBische Eisen· 
ba.hnen 78. Wirkung des staatlichen 
Einflusses in Deutschland 78 f. 

In den auBerdeutschen Staaten 
79-90. In Osterreich.Ungarn "All· 
gemeine Konzessionsbedingungen". 
Offentlichkeit. Staatliche Geneh· 
migung der Tarife. Reformtarif. 
Tarifenquete 79 f. EIsaB.lothringi. 
soher Tarif in Ungarn fibernommen 
80. In Belgien, Niedarlanden, 

Schweiz, Italien 81, in Frankreich 82, 
in England 82-88. MaohtIosigkeit 
der Regierung 82. Vereinbarungen 
der Bahnen unter sich 83. Klassi· 
fikation des Clearinghouse 83. Gesetz 
fiber billige Forderung des Trans· 
ports 83. Erfolglosigkeit des gericht­
lichen Schutzes 83-84. Eisenbahn· 
kommission 84. Verworrenheit dar 
Konzessionstarife 84. Reformbestre­
bungen des Par laments. Neue Klassi· 
fikation mit Hochstsitzen des Board 
of trade 84 ff. K1age gegen ErhOhung 
dar Tarife zugelassen 87. Hoohstslttze 
schfitzen nicht gegen Ausbeutung 87. 
Gerichtliche K1agen in Tarifsaohen 
unwirksam 88. In den Vereinigten 
Staaten von Amerika 88-90. Ge­
setze von Bund und EinzeIstaaten· 
Vereinbarungen der Eisenba.hn. 
gesellschaften. Official classification. 
Refa.ktien 88 f. Bundesgesetz 
ffir Interstate commerce. Interstate 
commerce oommission 89. Er· 
weiterung der Befugnisse der I. c. 
commission. Bundesgericht 89, 90. 
Fortdauemde Unregelmi13igkeit dar 
Tarife in der Union 90. 

Tarife der preuBischen Staatsba.hn 177 
bis 218. Vorbereitung durch Eisen· 
ba.hndirektionen und Direktions· 
gruppen. Entscheidung durch den 
Minister 174-

Tarife, direkte,213 ff., s. Gfitertarife. 
Technische Einheit im intemationaJen 

Eisenba.hnverkehr 53 f. 
Technische Gehilfen 244, s. Beamte und 

Arbeiter. 
Technische und nichttechnische Beamte 

245, s. Beamte und Arbeiter 249, s. 
hOhere Beamte. 

Technischer mittIerer Dienst 257, s. 
mittIere Beamte. 

Telegraphenwesen 94, s. Postwesen. 
Tilgung der Staatssohuld 299 f., s. 

Etat. 
Tolls. Tonnage rates, Wegegebiihren 7. 
Tonnenkilometer 176, s. Verkehrsdienst. 
Traites de p&Lge 10. 
Train dispatcher 164, s. Zugleiter. 
Transportarbeiterverband 220, s. Be· 

stlttterei 
Trusts von Eisenba.hnen 17 
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U. 
'Obergang der Eisenbahnen an den Staat 

113, 125, s. Dauer der Eisenbahn· 
untemehmungen. 

'Oberspekulation in Eisenbahnen in 
England 14, in den Vereinigten 
Staaten von Nordamerika 16, in 
Frankreich 18 t, in Preu.Ben 37 ft. 
Wiener B5rsenkrach 38, in Oster· 
reich.Ungam 42. 

Ung1eichheit im Eisenbahnverkehr 
und in Beteiligung an den Ertril.gen 
der staatlichen Bahnen 316-319, s. 
deutsche StaatsbaJmen oder Reichs· 
bahn. 

UDkundbare Anste1lung 278, s. Verant­
wortlichkeit. 

Unternehmer 63, s. neue Bahnen 237, 
s. Bahnunterhaltung 266, s. Arbeiter. 

Untere Beamte 248, s. Beamte und Ar· 
beiter 260-263. Ste1lung der Unter· 
beamten 260. Auswahl und Aus· 
biIdung 260 f. Erweiterte Ver· 
wendung unterer Beamter 261. Ver· 
h8ltnisderUnterbeamten zudenHilfs· 
beamten und mittleren Beamten 
261 f. Hilfsunterbeamte, Schranken· 
w&rter usw. 262. 

Unterstiitzungen der Beamten und 
Arbeiter 269, s. Gehii.lter und Lohne 
289, 290, s. W ohlfahrtseinrichtungen. 

Unterstiitzung der Eisenbahn·Unter· 
nehmungen in PreuSen 40, 41, der 
Kleinbahnen 40, 120. Staatliche 
Unterstiitzung der Privatbahnen 
119-126. KapitaJzuschiisse 120 f. 
Bei Kleinbahnen 120. Einnahmen 
Preu.Bens aus den Zinsen der Kapital. 
zuschiisse 121. Sonstige Vergiinsti. 
gungen fUr Kleinbahnen 121 f. Zins· 
gew§.hr1eistungen 122, in Osterreich 
123, in Frankreich 123 f. Anderungen 
in den Zinsbiirgscha.ften 124. Ergeb. 
nisse der Zinsbiirgschaften 125. 

Untersuchungsausschu.B desPreu.Bischen 
Abgeordnetenhauses fUr Eisenbahn· 
griindungen 1874 38 f. 

v. 
Verantwortlichkeit. Dienstzucht 276 bis 

278. Strafrechtliche Verantwortung 

276. Disziplinarvorschriften. Diszipli. 
narverfa.hren 277 f. Unkiindbare An· 
ste1lung 278. 

Verein deutscher Eisenbahnverwaltun· 
gen 52-55. Entstehung 52. Vor· 
schriften des Vereins 52, 54. Tech· 
nische Vereinba.rungen des Vereins 52. 
Wagenbenutzungsvorschriften des 
Vereins 55. 

Vereine der Eisenbahnbediensteten 290, 
s. Wohlfahrtseinrichtungen. 

Vereinfachung des Geschii.ftsganges 
150, der Geschli.ftsformen 151, s. 
Einrichtung der preu.Bischen Staats· 
eisenbahnverwaltung. 

Vereinigung von Betrieb· und Bahn· 
unterhaltung 159, von Betrieb und 
Bau 160. 

Vereinsrecht fUr Eisenbahnbedienstete 
108, s. Coalitionsbeschrll.nkung. 

VerMltnis der Eisenbahn zu anderen 
Beforderungsmitteln 218 ft. 

Verkehrsdienst 174-176. Arbeit.s. 
tei1ung im Verkehrsdienst. Minister 
ste1lt die Tarife fest 174. Direktionen 
bereiten die Tarife vor 174 und leiten 
den Verkehr 175. - Deutscher Ver· 
kehrsverband 175. Einheitliche Ab· 
fertigungsvorschriften 175 f. Ver. 
kehrsdezernenten in der Direktion 
176. Verfiigung iiber Giiterwagen 
mit Verkehrsdienst verbunden 176. 
Anwachsen der Tonnenkilometer 
176. 

Verkehrskontrolleure, s. Einrichtung 
der preu.Bischen Staatseisenbahn· 
verwaltung 157. 

Verkehrsvorschriften des deutschen 
Handelsgesetzbuchs, der deutschen 
Eisenbahnverkehrsordnung, des inter· 
nationalen 'Obereinkommens fUr den 
Eisenbahnfrachtverkehr 54-

Verpllegung im Dienst 281, s. W ohI· 
fahrtseinrichtungen. 

Verschiedenartigkeit der Eisenbahnen 
4ft. 

Verschmelzungen von Eisenbahnen in 
England 14 f., in den Vereinigten 
Staaten von Nordamerika 17·f., in 
Frankreich 18 ft. 

Versicherung der Arbeiter 283-288, s. 
Wohlfahrtseinrichtungen. 
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Verstaatlichung in Fra.nkreich 19, in 
PreuJ3en 26 f., in anderen deutschen 
Staaten :11 f., in Osterreich-Ungarn 
28 t, in der Schweiz 29, in Belgien, 
Niederlanden, Schweden, Norwegen, 
Dimemark, RuWand, Italien 29 f., 
auf dem Balkan, in Lateinisch­
Amerika., Australien, Sia.m 30 f. 

Verwaltungsbea.mte 245, s. Bea.mte 
und Arbeiter 249, 253, s. Mhere Be­
amte. 

Verwaltung der StaatseisenbsJmen 
134-143. FlIJrlgkeit des Staats zur 
Verwaltung von BsJmen 134. An­
fechtung jeder Erwerbstll.tigkeit des 
Staats 134, Neigung zu StaatsbsJmen 
in Deutschland 134 t Bau von 
BsJmen durch den Staat 135. Her­
stellung von BsJmen durch Privat­
Unternehmer 135. General-Ba.uver­
trlI.ge 136. Bau- und Betriebs­
vertrige 136 f. Regiebau 137. Ergeb­
nisse der GeneraJ-Bauvertrii.ge 137 f. 
Burea.ukratischer Geist, 138, s. diesen. 
FiskaJismus 139, s. diesen. Sinkende 
Ertrii.ge 142, s. diesa. 

w. 
Wagenbenutzung, gemeinsame Cber­

einkommen des Vereins deutscher 
EisenbsJmverwaltungen. Reichs­
verfassung. Sta.a.tsbsJmwagenver­
band 55. 

Wagendienst 165-173. Personen-
wagen 165. Ausgleichung fiir Mitbe­
nutzung 168. Ausnutzung der PliI.tze. 
'Oberfiillung 168. Giiterwagen. Zu­
Zuweisung an Direktionen zur In­
standhaltung 169. Lauf nach a.llge­
meinen Anordnungen 169. Grup­
pen von Direktionen fiir Wagenbe­
nutzung 170. Riickstrom der Kohlen­
wagen ns.ch den Versa.ndbezirken. 
Verfiigung der Wagenburea.us. 
Tiigliche Meldung der Stationen 170-
JlLhrliche Vermehrung der Wagen 
172. 

Wagenma.nge161,62. P1licht der Eisen­
bsJmen, ausreichende Betriebsmittel 
zu halten in Deutschland 62 f., nicht 
in England 64. 

Wagenraum und Gewichtssystem 196, 
s. Giiterts.rif. 

Wa.sserfra.cht 224, 2:11, s. Wa.sserum­
schlag. 

Wa.sserumschlag 222-233. Mitbewerb 
der Wasse:rstra.Ben 222. Verkehr in 
lLlterer Zeit. Jiingster Aufschwung. 
ErmaBigung der Wasserabgaben. 
Verbesserung der WasserstraJlen. 
lAngena.usdehnung der schiffba.ren 
Fliisse und KanlLle 222, :113. Wasser­
und Schienenfra.cht. Erganzung des 
BsJmwegs und Mitbewerb gegen ihn 
224. Seeverkehr. Seefra.chten 224 f. 
EisenbsJmen und KiistenschiHahrt 
225. EisenbsJmen und 'Oberseeweg 
225. BinnenschiHahrt 226. FluB­
hifen, BinnenschiHa.hrts:fra.chten 227 • 
EisenbsJmen und BinnenschiHahrt 
227 f. Fra.chtteilung zwischen Wa.sser­
und Schienenweg 228 ff. Sperrung der 
SchiHahrt 231. EisenbsJmtarife na.ch 
Binnenhifen 232 f. 

Weibliche Bedienstete 248 f., s. Bea.mte 
und Arbeiter. 

Wertklassifikation 195, 201, s. Giiter­
tarif. 

Wettbewerb der EisenbsJmen unter 
sich 15 f., 24 t 

Wiener Borsenkra.ch Mai 1873 38. 
Wirtschaftsdienst 302 f., s. Etat. 
Wirtschaftlichkeit 275, s. GehlLlter und 

LOhne 303, s. Etat. 
Wohlfahrtseinrichtungen. Vereine 279 

bis 290. Dienstdauer. Ungleichheit 
des Dienstes 279, 280. Sinken der 
Dienstdauer 280. Diensteinteilungen. 
Urlaub 280 f. Dienstriume. Ver­
pflegung im Dienst 281 f. Woh­
nungsfiirscrge 282. Fiirsorge bei 
Erkrankungen 282 ff., bei Be­
amten, bei Arbeitem 282 f. Betriebs­
krankenkassen. EisenbsJm-Verba.n.ds­
Krankenkasse 283. Krankenkontrolle 
284. Bestellung der Arzte 284. 
Unbescb.rii.nkte freie Arztwahl 285. 
Fiirsorge' fUr Dienstunflihigkeit und 
Hinterbliebene 286. Pensionskassen, 
Pensionsgesetz 286. Haftpflicht. Un­
fa.llversicherung 286 f. Neuere Pen­
sionsgesetze 287. Invalidita.ts- und 
Altersversicherung 287 f. Arbeiter­
pensionskasse 288. Gesa.mt1eistungen 
fiir Versicherungszwecke und Unter­
stiitzungen 289. Andere W ohlfahrts-
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einrichtnngen. Erholungsheime usw. 
289 f. Eisenbahnvereine innerhaJb 
der Staatsbahn 290. Spar- und Dar­
lehnskassen usw. 290. Wert der 
Wohlfahrtseinrichtungen 291. 

Wohnungsfiirsorge 282, s. Wohlfahrts­
einrichtnngen. 

WohnungsgeldzuschuB 268, 8. GehliJter 
und Lohne. 

Working arrangements 8. 

z. 
ZinsgewiLhrleistungen fiir Eisenbahnen, 

staatliche in PreuBen 40, 41, s. Unter­
stiitzung der Eisenbahnuntemeh­
mungen. 

Zollverein 316, B. deutsche Staatsbahnen 
oder Reichsbahn. 

Zollverwaltung im Verhiltnis zur Eisen­
bahn 100. 

Zugleiter in Nordamerika 164. 

Druok dar Universitats.Buchdruokarei von Gustav Schade (Otto Franoke) 
in Berlin und Bernau. 
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