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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 Titigkeit fast nach allen Richtungen nutzbringender gemacht
und einen unerhorten Aufschwung in den Ergebnissen herbeigefiihrt.
Mit den wirtschaftlichen Verhidltnissen ist auch das gesellschaftliche
und staatliche Leben durch sie umgestaltet. Jede Regierungsgewalt
ist durch die Erleichterung des Verkehrs gekraftigt und ausgedehnt
und den Verbindungen der Staaten unter sich ein friiher unbekannter
Umfang gegeben worden. Von den Eisenbahnen héngt jetzt die Mog-
lichkeit ab, grofle Streitkrifte zu entfalten. In jeden Teil der Erde
sind sie eingedrungen, und wihrend in bevolkerten Gegenden ihre Be-
nutzung schon zu den tiglichen Gewohnheiten gehort, werden durch
sie in entlegenen, kaum erst erforschten Lindern die Sitten und Arbeits-
einrichtungen hoher entwickelter Volker eingefiihrt.

Dieser erstaunliche Fortschritt auf der vor einem Jahrhundert
gewonnenen Unterlage hat gewaltige wirtschaftliche Mittel in Anspruch
genommen, aber auch an die Leistungen der Technik wie der Ver-
waltung hohe Anforderungen gestellt. Die dabei aufgetretenen Fragen
und ihre Behandlung in Gesetz, Anordnung und Ubung werden von
einer fleiBigen Schriftstellerei bestindig nach allen Richtungen erértert.
Ubersichten iiber 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 preuBischen Staatsbahn gemachten Erfahrungen.
Zur Vergleichung werden die Verhiltnisse anderer, namentlich europii-
scher Bahnen herangezogen. Eine mehr als vierzigjihrige Tatigkeit
bei der preuBischen Staatseisenbahnverwaltung hat in dem Verfasser
den Wunsch entstehen lassen, an einer solchen Arbeit das Selbsterlebte
zu verwerten und dadurch das Verstindnis fiir das groBe von unserem
Volk geschaffene Werk der Staatsbahn zu erweitern.

Charlottenburg, im Dezember 1912.

Der Verfasser.
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Teil L.
Gesetzgebung und Aufsicht.

Erster Abschnitt.

Ursprung der Eisenbahnen, Ausdehnung 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 —, spiter von Eisen
einbettete, um den Gang der Fahrzeuge zu erleichtern. Flacheisen
wurden auf Bohlen genagelt, die demnichst AuBenrdnder zum Fest-
halten der Rider bekamen'). Ende des 17. Jahrhunderts waren in Eng-
land schon hohe guBleiserne Schienen im Gebrauch, auf welchen Rider
mit Spurkrinzen liefen. Fiir diese Einrichtung kam in der zweiten
Halfte des 18. Jahrhunderts die Spurweite des Geleises von 4 Fuf
8,5 Zoll englisch = 1,435 m auf, welche sich von England aus iiber
die Kisenbahnen fast in der ganzen Welt ausgebreitet hat. In der
gleichen Zeit wurde dort die mit den Ridern sich drehende Achse
eingefiihrt. Nach Erfindung des Walzverfahrens ersetzte man die
leicht zerbrechliche kurze GuBschiene durch lingere schmiedeeiserne
Schienen, die haltbarer waren und sich wegen der geringeren Zahl
der SchienenstéBe besser befuhren.

Auf dem so gewonnenen Geleise wurde anfinglich wie frither
mit Pferden gefahren und 1801 die erste Pferdebahn fiir dffentliche
Beforderung von Kohlen und Waren zwischen der Themse bei Wands-
worth und Croydon (Siidlondon) — the Surrey iron railway — zu-
gelassen. Dies Unternehmen miflgliickte. Nachdem bessere Erfolge
erzielt waren, wurden in England fiir Trambahnen bis 1825 29 Kon-
zessionen, im Jahre 1825 allein 59 erteilt (mineral lines). Gleichzeitig
entstanden in den Vereinigten Staaten von Amerika?) Pferdebahnen

1) Im Jahre 1776 wurde bei den Sheffield-Kohlenwerken die erste Bahn aus-
gefithrt, auf welcher an der Auflenseite der guBeisernen Schienen ein Rand an-
gegossen war, Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart, S. 15.

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

Wehrmann, 1



2 Gesetzgebung und Aufsicht.

fiir den sffentlichen Verkehr; eine Bahn wurde dort 1827 von Friedrich
List!) fiir durch ihn entdeckte Kohlenminen gebaut und schon mit
Lokomotiven in Betrieb gesetzt. Osterreich erbaute die erste Pferde-
bahn von griBerer 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 Forthbewegung
von Schiffen benutzt wurde. Von Richard Trevithik wurde 1804 in
England eine Lokomotive entworfen, die keinen Erfolg hatte, wihrend
George Stephenson auf der Killingworth-Kohlenbahn 1814 den
ersten brauchbaren Dampfwagen, 1825 mit staatlicher Genehmigung
fiir die Kohlenbahn der Stockton and Darlington Gesellschaft eine
Lokomotive (iron horse) in Betrieb setzte?). Am 12. Oktober 1829
siegte die von Robert Stephenson und seinem Sohne George
hergestellte ,,The Rocket“ (die Rakete) glinzend bei dem Wett-
bewerb, welchen die am 17. September 1830 zur Erofinung kommende
Liverpool—Manchester Eisenbahn fiir 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 Hochst-
geschwindigkeit; sie leistete 16 Pferdestéirken3).

Erste Entwicklung der offentlichen Bahnen. Hiermit war das
Werkzeug fiir die Umgestaltung des Landverkehrs fertig geworden,
und alsbald regte sich, begiinstigt durch den allgemeinen Frieden,
méchtig der Unternehmungsgeist, um es nutzbar zu machen. In der
Heimat ihrer Entstehung, in England, befanden sich 10 Jahr spiter
— 1841 — schon 2521 km Eisenbahnen des o6ffentlichen 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 eriofinet wurde, hatten es im Jahre 1841
schon auf 3500 km Strecke gebracht. Auf dem europiischen

1) Volkswirtschaftlicher Schriftsteller, 6. Aug. 1779 in Reutlingen geboren,
politischer Fliichtling in Amerika, wirkte nach seiner Heimkehr fiir planm#Bigen
Ausbau der deutschen Eisenbahnen in Aufsiitzen der Augsburger Allgemeinen
Zeitung 1827 und in der Schrift ,,Uber ein sichsisches Eisenbahnnetz als Grundlage
eines allgemeinen deutschen Eisenbahnsystems* 1833. Er starb am 30. Nov. 1846
in Kufstein.

2) Acworth, Railway Economies, Oxford 1904, S. 5.

3) Heute gehen die Leistungen der neuesten deutschen Lokomotiven bis
1500 Pferdestérken und iiber 100 Kilometer Geschwindigkeit hinans. Das Dienst-
gewicht betrigt einschlieflich Tender bis 138 Tonnen. Das deutsche Eisenbahn-
wesen der Gegenwart, S, 122.
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Festland wurde die erste Bahn in Belgien zwischen Briissel und
Mecheln am 5. Mai 1825 dem Betrieb iibergeben.  Osterreich
erteilte unter dem 4. Marz 1836 das Privileg fiir die erste groBere
Lokomotivbahn des europ#ischen Festlandes, die Kaiser-Ferdinands-
Nordbahn von Wien iiber Olmiitz bis an die schlesische Grenze; die
Strecke Wien—Wagram wurde 1838 erdfinet, das Bahnnetz bis 1841
auf 747 km erweitert. Deutschland erlebte am 7. Dezember 1835
die erste Inbetriebsetzung einer offentlichen Lokomotivbahn an der
6km langen Strecke Niirnberg—Fiirth, worauf 1837 ein Teil der
Leipzig — Dresdener-Bahn, 1838 Berlin —Potsdam wund die erste
deutsche Staatsbahn Braunschweig—Wolfenbiittel, 1839 der Rest von
Leipzig—Dresden, kleinere bayrische Staatslinien und die Taunusbahn
folgten; das deutsche Netz umfafite 1841 627 km, wihrend Belgien
378, Frankreich erst 269 km, RuBland nur die 1838 eréffnete, 25 km
lange Bahn nach Zarskoje-Selo besaB. 1840 standen auf der ganzen
Erde 7700 km Eisenbahnen in Betrieb?).

Weiterer Ausban. In den Jahren 18441846 steigerte sich die
Ausdehnung der Eisenbahnen bis zum Schwindelhaften. Es kam zu
einer Krisis, wie sie sich aus gleicher Ursache 1857, 1867, 1873, 1882
in den europdischen Lindern, noch hiufiger in Nordamerika wieder-
holte. Trotz der nach solchen Zeiten eintretenden Zuriickhaltung
stieg der Ausbau des Bahnnetzes unaufhorlich. Fir die Weltteile
und einige wichtigere Linder ist die Entwicklung der Kilometerzahl
aus nachfolgender Ubersicht {iber einzelne ausgewshlte Jahre zu ent-
nehmen?). (Siehe umstehende Tabelle.)

In diesen Ziffern zeigt sich sowohl auf der Erde insgesamt wie bei
den einzelnen Landern, daBl die Ausbreitung der Eisenbahnen im ersten
Jahrzehnt langsam 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 {iberfliigelt, withrend die
anderen Weltteile, welche erst 30 Jahre nach der Entstehung der
Eisenbahnen mit dem Ausbau beginnen, in gleicher Schnelligkeit den
dlteren Vorbildern nacheifern?).

1) Archiv fiir Eisenbahnwesen, herausgegeben im Koniglich PreuBischen
Ministerium der offentlichen Arbeiten 1911, S. 1153; 1912, S. 545.

2) Archiv 1881, S.495; 1904, S. 551; 1911, S. 608.

3) In dieser umfassenden Entwicklung findet das prophetische Wort eine
gléinzende Bestitigung, welches der nachmalige Konig Friedrich Wilhelm IV. ange-
sichts des ersten auf der Bahn von Berlin nach Potsdam fahrenden Zuges — bei der
Betriebsersfinung 29. Oktober 1838 — ausgesprochen haben soll: ,,Diesen Karren,

der durch die Welt rolit, hilt kein Menschenarm mehr auf.*
1*



4 Gesetzgebung und Aufsicht.

T
1850 1860 1870 1879 1898 1910

Deutschland ......... 5856 11 088| 18450 33302 49 560 611481)
Grofbritannien und

Irland ...o.oeenes 10 660{ 16 797 24 383| 28 491| 34 668 37579
Osterreich-Ungarn. .. .. 2240, 5160 9761 19803 35113 49 386 2)
Frankreich ........... 2996| 9439 17462 22781 41704 49 385
RuBland (europiisches)

einschl. Finnland ... 601; 1589| 112431 26911 42535 59 559

Europa zusammen . | 24083 51 919|103 013} 167 270|269 744 | 333 848
Vereinigte Staaten von

Amerika . ..ovennn. 13 828 52 754 89 587|130 785|299 911 388173
Britisch-Nordamerika

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

Brasilien .......... — 129 691 2771 14083 21 370

Argentinische Republik — — 980 2251] 15817 28 636
Amerika zusammen | 14860 53 951| 93 775| 153 503| 386 337 526 382

Asien ............. — 1854) 7784 14569 53605 | 101916
Afrika ............. — 446/ 1782 4868 17954 36 854
Australien.......... — 265 1569 6965 23840 81 014

Auf der Erde zus. ... | 38445107 935|207 935| 347 175 750 974 |1 030 014

Anlagekosten. Da die Anlagekosten fiir Eisenbahnen auf 1km
in Europa etwa 317 000, in den iibrigen Erdteilen 170 000 M. aus-
machen, so kann der Beschaffungswert aller Eisenbahnen der Erde
auf 223 Milliarden geschétzt werden. Sie geben einen Begriff fiir die
GroBe der Aufgabe, welche den Eisenbahnen gestellt ist, von dem MaBe,
in dem diese schon erfiillt ist, und von dem, was noch zu leisten ist,
um die Eisenbahnen bis zur vollen Befriedigung des Verkehrs in allen
Weltteilen auszubauen.

Verschiedenheit unter den Eisenbahnen. Aber nicht nur ihr
Umfang und Kapital macht die Aufgabe der Eisenbahnen schwierig.
Mit der Entwicklung des Schienenverkehrs hat sich eine weit-
gehende Verschiedenartigkeit unter den Eisenbahnen in der Ein-
richtung und Benutzung herausgestellt. Wiahrend anfinglich die
Offentlichen Bahnen durchweg der Personen- und der Giiter-
beférderung dienten, ist es mit der Zeit vielfach nétig geworden,
einzelne Strecken nur fiir Giiter, andere nur fiir Reisende zu
benutzen. Besondere Einrichtungen werden fiir die Linien der
durchgehenden Schnellziige erforderlich. Die Stadt- und Vorortbahnen
im Banne der GroBstidte, die Nebenbahnen fiir geringeren Verkehr

1) Fiir Deutschland sind nur die Haupt- und Nebenbahnen, nicht die neben-
bahnéhnlichen Kleinbahnen eingerechnet. (Siehe S. 5, Anm. 2.)

%) EinschlieBlich Bosnien und Herzegowina, die in den fritheren Angaben
fehlen.



Ursprung der Eisenbahnen, Ausdehnung und Verschiedenartigkeit. 5

und die nebenbahnihnlichen Kleinbahnen, die Steil-, Berg-, Seil- und
Zahnradbahnen verlangen je eine besondere Behandlung?).

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 Grofstidte getreten sind.
In den Vereinigten Staaten Amerikas haben auBerdem elektrische
Bahnen fiir den zwischenstidtischen Verkehr — interurban oder overland
railways —, die mit bedeutender Geschwindigkeit (60—80 km in der
Stunde) meist auf besonderem Bahnkorper fahren, grofe Ausdehnung
erfahren; sie sind in Deutschland trotz verschiedemer Anliufe noch
nicht zur Ausfilhrung gekommen.

Ausdehnung der Kleinbahnen. Neben dem Hauptbahnnetz von
60 089 km?) Dbestanden 1909 in Deutschland 9143 km nebenbahn-
ghnliche Kleinbahnen — in Preuflen allein 8704 km — und 4190 km
StraBenbahnen, ferner noch Anschliisse fiir einzelne gewerbliche An-
lagen, die allein bei der preuBlisch-hessischen Staatsbahn im Jahre 1910
eine Gesamtlinge von 230 km besaflen. Frankreich hatte 1906 neben
39761 km Hauptbahnen 7368 km Lokalbahnen und 5121 km StraB8en-
bahnen (s. S. 19, Anm. 1). Die Kleinbahnen haben also einen erheb-
lichen Umfang und vertreten ein bedeutendes Anlagekapital. Die
groBstiadtischen Schnellbahnen (Hoch- und Untergrundbahnen), welche
zu den Straflenbahnen gerechnet werden, haben trotz ihrer verh#ltnis-
mibig geringen Linge in der ganzen Welt bis 1911 allein schon einen
Bauaufwand von 3,4 Milliarden Mark in Anspruch genommen3).
Voraussichtlich werden gerade die Kleinbahnen aller Art noch eine viel
weitere Ausdehnung erfahren.

Umwandlung der Bahnen. Jede 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 nebenbahnihnlichen Kleinbahnen entsprechen
annéhernd in England und Amerika die Light railways, in Frankreich die Chemins
de fer d’intérét local und die tramways mit Giiterbeférderung, in Belgien die
Chemins de fer vicinaux.

" 2) Zum Hauptbahnnetz werden in Deutschland auch die Nebenbahnen ge-
rechnet, welche nach dem Eisenbahngesetz vom 3. Nov. 1838 genehmigt sind,
fiir welche aber besondere Bestimmungen der Betriebsordnung gelten. Die neben-
bahnihnlichen Kleinbahnen miissen in den vergleichenden Ubersichten fortgelassen
werden, weil die #hnlichen Anlagen anderer Linder ihrem Umfange nach nicht
bekannt sind, auch in den Einrichtungen abweichen. Siehe Archiv 1909, 8. 557.

3) Kemmeman, Zur Schnellverkehrspolitik der GroBstiédte. Verlag
Wachsmuth, Berlin 1911,



6 Gesetzgebung und Aufsicht.

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

Mit dem Wachstum des Verkehrs werden sich die Abweichungen
in den Grundformen der Bahnen wahrscheinlich noch vermehren.
Immer hiufiger wird z. B. die Trennung der Bahnen fiir Personen-
und fiir Giiterverkehr, fiir Fern- und Ortsziige verlangt. Durch die
“Vielgestaltigkeit der Eisenbahn erhoht sich die Schwierigkeit, sie
technisch, rechtlich und wirtschaftlich zu leiten.

Zweiter Abschnitt.

Aufgabe der Eisenbahnen. Thre Stellung im Staate.

Die Aufgabe der Eisenbahnen nach anfiinglicher Auffassung. Die
Eisenbahnen entwickelten sich aus StraBenbau und StraBenverkehr.
Man erwartete, dafl sie auch wie Strafen benutzt werden wiirden,
jedermann also unter gewissen zu beobachtenden Bedingungen darauf
wiirde fahren kénnen. Uberall wurde urspriinglich in den staatlichen
Anordnungen davon ausgegangen, dafl der Bau der Bahn von dem
Betrieb zu trennen und die Benutzung der Anlage jedem wie auf
Chausseen und Wasserstrafen frei zu geben sei.

England. In England dienten fiir die Genehmigung der Eisenbahn-
Gesellschaften neben den Erméchtigungen zur Anlage von Strafen und
Erhebung von Wegegeldern (turnpike-roads) die Gesetze zum Muster,
welche fiir den Bau von Kanilen erlassen wurden. Die beiden Parla-
mentsakte von 1801 und 1825, durch welche die erste Pferdeeisenbahn
fiir 6ffentlichen Verkehr, die Surrey Iron Railway (siehe 8. 1) und die
Rhymney Railway in den Kohlenfeldern von Siid-Wales genehmigt
wurden, sahen ebenso wie die 1790 und 1825 ergehenden Akts iiber
Kanile nur Wegegebiihren (tonnage rates) fiir Giiter vor. Es wurde
darin angenommen, daf} die Giiter von den Aufgebern in eigenen Wagen
und mit eigenen Pferden beférdert werden, und infolge dessen die Héhe
der Beforderungsgebiihren in #hnlichen Formen festgesetzt wie fiir die
Fahrt auf Kanilen?).

Liverpool—Manchester-Bahn. In dem Gesetz fiir die Liverpool—
Manchester-Bahn, welche von Anbeginn die Beférderung von Per-
sonen sowohl wie von Giitern selbst ausfithren wollte und von der Be-
triebserdffnung im Jahre 1830 an wirklich iibernahm, erscheinen in
erster Reihe Wegegebiihren (tolls) fiir Giiter, dann fiir Reisende und

1} Aeworth, a. a. O., S. 103.
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Tiere, welche in eigenen Wagen des Reisenden oder des Eigentiimers
gefahren werden, und schlieBlich besondere Beforderungsgebiihren
fiir Giiter (carriage rates) in dem Fall, daf der Eigentiimer der Bahn
selbst die Beférderung bewirken wiirde. Die Festsetzung der Gebiihren
fiir die Beforderung von Menschen und Tieren durch die Bahngesellschaft
iiberliBt man deren alleiniger Entscheidung. Diese ihrerseits hielt es
keineswegs fiir selbstverstindlich, dafl ibr allein die Beférderung von
Giitern zufallen wiirde, und bestimmte deshalb durch ein Statut von
1828 die Bildung eines besonderen Fonds von 127 500 £ fiir Giiter-
beforderung, der getrennt verwaltet und von dem eine eigene Dividende
verteilt werden solltel). Die Liverpool—Manchester-Bahn konnte nach
dem Gesetz einerseits ein Bahngeld (toll, tonnage rate) erheben und
andererseits die Beférderung ebenso wie jeder andere auf ihrer Bahn
selbst zu Sitzen (carriage rates) ibernehmen, welche zugleich die tolls
enthielten 2).

Einheitsbefrieh. In Wirklichkeit stellte sich bald heraus, da nur
die Gesellschaft, welche die Bahn besitzt, allein darauf fahren konnte.
Da die Benutzung an das Gleis gebunden ist, niemand an dem anderen
ohne Ausweichanlagen vorbeifahren kann, so ergibt sich von selbst,
dafl die Fahrzeuge auf der Eisenbahn sich nur in geordneter Folge
hinter- und gegeneinander bewegen konnen. Schnellziige, Personen-
ziige, Giiterziige fiir Eil- und geringere Waren miissen einander iiber-
holen oder abwarten. Die Ordnung, die Sicherheit, auf die es zur Ver-
meidung von ZusammenstdBen vor allem ankommt, kann nur erhalten
werden, wenn die Bestimmung iiber den Betrieb in einer Hand legt.
Ein Zweiter kann die Bahn nur nach den Anordnungen der einheitlichen
Betriebsleitung befahren, wihrend auf Strafe und Kanal jeder sein
Fahrzeug nach Ermessen bewegt und nur bestimmte allgemeine Regeln
zu beachten braucht.

Hinzu kommt, daf die Beférderungsmittel, Maschinen und Wagen,
im Eisenbahnbetrieb kostspielig sind und umfangreicher Nebenanlagen
bediirfen, Aufstellungs- und Ladegeleise, Lade- und Maschinenschuppen,
Magazine fiir Kohlen und andere Hilfsstoffe, Werkstitten zur Aus-
besserung, welche mit der Bahn in Verbindung stehen miissen und
lediglich von der Besitzerin gehalten werden konnen. Fiir die Be-
nutzung dieser Anlagen wird jeder von der Bahnleitung abhingig,
welcher die Bahn befihrt.

Begreiflich ist hiernach, da8 von der gesetzlichen Befugnis fir
jedermann, die Bahn gegen Entrichtung eines Wegegeldes zu befahren,
Gebrauch nicht gemacht wurde. Von Anfang an geschah die Beférderung

1) Acworth, a.a. 0., S. 106,
2) Aeworth, a.a. 0., 8. 107.
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in England ausschlieBlich durch die Bahnverwaltung selbst?). Trotz-
dem blieb die Bestimmung eines Bahngeldes noch mehr als 20 Jahre
ein Bestandteil der FEinzelgesetze, durch welche dort jede Strecke
genehmigt wird. Erst als allgemein ersichtlich geworden war, dafl die
Bahneigentiimerin ein Beférderungsmonopol besaB, ging man dazu
iber, Hochsttarife nur noch fiir die Beforderung statutarisch festzu-
setzen 2). .

Recht und Pflicht zu befordern. Da auf die Eisenbahnen das fiir
Strafien geltende Recht angewendet wurde, so beurteilte man die von
ihnen ausgeiibte Beforderung in England nicht anders wie die Titigkeit
des gewdhnlichen Fuhrwerkbesitzers (common carrier). Der ganze
Betrieb fiel lediglich unter das allgemeine Gewerberecht und schien
kein weiteres Einschreiten seitens des Staates zu erfordern, als iiberall
die polizeiliche Sicherheit notig machte. Diese Auffassung sagt der
britischen Abneigung gegen behordliche Einwirkungen zu und ist
umso linger aufrecht erhalten worden, als sich in dem reichen Lande
Unternehmer genug fiir den Eisenbahnbau fanden, die Staatshilfe also
wenig in Anspruch genommen und dem Staat keine Gelegenheit ge-
boten wurde, einengende Bedingungen an Unterstiitzungen zu kniipfen?).

Erst in den sechziger Jahren des vorigen Jahrhunderts fiithrten
Beschwerden iiber Unfille und Milstéinde zu einzelnen Anordnungen des
Parlaments fiir den Fahrbetrieb und im Jahre 1873 zu den Anfingen
einer staatlichen Aufsicht iiber den HEisenbahnverkehr. Von 1891
an beginnen die gesetzlichen Versuche zu allgemeiner Regelung der
Eisenbahnverhiltnisse4). Damit kommt im Grundsatz zur Aner-
kennung, daB der offentliche Verkehr der Eisenbahnen nicht nach den
Vorschriften fiir gewohnliche Frachtfithrer behandelt werden kann,
vielmehr besonderer gesetzlicher Regelung bedarf.

Die Ansicht, daB die Bahn wie eine Strafle von jedem zu befahren
ist, war iiberdies schon frither widerlegt worden, als auf Grund dieser
Meinung Gesellschaften gezwungen werden sollten, die Mithenutzung
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 Babnverwaltung handelten.

2) Acworth, a. a. 0., 8.110.

3) Frahm, Das englische Eisenbahnwesen. Berlin 1911, 8. 9. Nur in wenigen
unwichtigen Fillen hat der Staat Beihilfen zum Bau neuer Linien gewshrt, aber
hierdurch einen nennenswerten EinfluB nicht gewonnen.

4) 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
unzweckmifBig und kostspielig sein wiirdel). Running powers sind
tatsschlich nur im Wege der Vereinbarung, so namentlich in London
fiir Personenziige, zustande gekommen.

Vereinigte Staaten von Amerika. In den Vereinigten Staaten
von Amerika herrschte iiber das Wesen des neuen Verkehrsmittels
keine andere Meinung wie in England. Die gesetzliche Regelung liegt
hier nicht allgemein beim Bunde, dem nur einzelne Angelegenheiten
nach der Verfassung iibertragen sind, sondern bei den verbundenen
Staaten. Diese Zersplitterung in Recht und Aufsicht ist zwar fiir
Eisenbahnen, welche durch viele Staaten reichen, unbequem, liBt es
aber andererseits schwerer zu einheitlichen, durchgreifenden Maf-
nahmen gegen sie kommen. Man gestattete den Bahngesellschaften
eine weitgehende Freiheit und kam ihnen umso lieber — u. a. durch
Landschenkungen — entgegen, als es dort im Gegensatz zu dem be-
volkerten Europa an Strafen und Kanilen fehlte, durch die Eisen-
bahnen also Verkehr i{iberhaupt erst erméoglicht wurde.

Von den fiinfziger Jahren des vorigen Jahrhunderts an ist indes
seitens zahlreicher Staaten eineregelmiBige Aufsichtiiber die Eisenbahnen
eingefiihrt, zuerst von New York die General railway law vom 2. April
1850, die vielfach als Muster diente. Der Bund, dem nach der Ver-
fassung von 1776 die Befugnis zur Regelung des Verkehrs zwischen
den verbundenen Staaten — the power to regulate commerce among
the several states — tibertragen ist, machte von diesem Rechte im Gesetz
vom 15. Juli 1866 Gebrauch, indem er die von den Einzelstaaten zu-
gelassenen Kisenbahnen erméchtigte, von einem Staat zum andern zu
fahren und sich zu durchgehenden Linien zu vereinigen?). Mit dem
Bundesgesetz vom 4. Februar 1887 begann die Regierung der United
States ausfiihrlichere Bestimmungen fiir die Regelung des Interstate
commerce zu geben und Aufsichtsbehorden einzurichten3). Eine Reihe
spiterer Gesetze sucht die Aufsichtsbefugnisse des Landes zu erweitern
und zu verschirfen.

Europiisches Festland. Das Festland iibernahm von GroBlbritannien
die Vorstellung, daB die Eisenbahn wie eine Strafle von jedermann
befahren werden konne. Aber unter dem Einflufl der strafferen Auf-
fagsung, welche hiér von der Macht des Staates besteht, ist von vorn-

1) So sprach sich u. a. vor einem Committee des House of commons 1853
Robert Stephenson aus. Sachs, Dr. Emil, Die Verkehrsmittel in Volks- und
Staatswirtschaft. Bd.II. Das Eisenbahnwesen. Wien 1879, S. 117.

?2) Von der Leyen, Finanz- und Verkehrspolitik der Nordamerikanischen
Eisenbahnen, II. Aufl.,, 1895, 8. 3.

3) Von der Leyen, a.a. 0., S.14. Archiv 1912, S. 11
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herein eine stirkere Einwirkung der Regierung auf das Eisenbahn-
wesen fiir nétig angesehen worden.

Frankreich. In Frankreich wurde die Entstehung des Bahnnetzes
verzogert, weil man unschliissig war, ob die Eisenbahnen vom Staat oder
von Unternehmern betrieben werden sollten, und die Baulust nicht so
lebhaft dringte, wie in England?). Alsdie Entscheidung durch ein Gesetz
vom 11.Juni 1842 aus politischen Griinden zugunsten des Unternehmer-
betriebes fiel, wurden die von Paris nach den Grenzen ausgehenden
Linien mit zwei Zwischenverbindungen?) 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 &értlich Beteiligten sollten den Grund und Boden zu einem Drittel
bezahlen. Bei Ablauf der auf Zeit gegebenen Genehmigung konnte
der Staat die Bahnen zu einem nétigenfalls durch Schiedsrichter zu
bestimmenden Preise zuriickerwerben. Er war bei der Durchfithrung
von Bau und Betrieb, die als eine éffentliche Pflicht iibertragen wurde,
berechtigt, den Unternehmern in bestimmtem Umfange Anweisungen
zu erteilen. Die Gesellschaften gelten, soweit sie offentlichen Verkehr
bedienen, als Beauftragte (délégués) des Staates?).

Bei dieser Verbindung zwischen Staat und Betriebsunternehmer
war die Feststellung eines Bahngeldes deshalb notig, weil es die Ver-
giitung der Gesellschaften fiir den vom Staat hergestellten Unterbau
bildete (droit de péage). Die Frachten der Gesellschaften setzten sich
aus dem Bahngelde und dem Beférderungspreis (prix de transport)
zusammen. Auch die Vorstellung indes, daf 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
ausgeprigt war. Im Art. 61 des Cahier des charges, welches das zweite
Kaiserreich mit den damaligen groBen Eisenbahngesellschaften ver-
einbarte, wurden diese zur Eingehung von Traités de péage verpflichtet,
sobald der Staat es verlangte?).

Deutschland. Vertrauen auf die Staatsgewalt, Gewthnung an
deren Anordnungen unterstiitzte in Deutschland die staatliche Kin-

1) Colson, Cours d’économie politique, Livre VI. Paris 1907, 93.

2) Bordeaux—Cette und Miihlhausen—Dijon.

3) Colson, a. a. O., S. 206ff. Als,,staatlich regulierte oder 6ffentliche Unter-
nehmungen®, deren Leitung nach dem Gesamtbediirfnis des Landes erfolgen soll,
werden Eisenbahngesellschaften auch bei Sachs (Verkehrsmittel) und bei von
Stein aufgefafit. Ulrich, Das Eisenbahntarifwesen, S. 15.

¢) Sachs, a. a. 0., 8.117. Schon hatten sich die 6 Gesellschaften
gebildet, welche noch jetzt die Hauptbahnen Frankreichs beherrschen: Sociétés du
Nord, de I’Est, de ’Quest, d’Orléans, Paris Lyon Méditerranée, du Midi.
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wirkung auf das Eisenbahnwesen. Neben einzelnen Privatbahnen,
die an verschiedenen Stellen entstanden, fingen die Staaten friih, Baden
schon 1838 an, eigene Linien zu bauen, so auch Bayern, Wiirttemberg,
Sachsen, Nassau, Oldenburg. In Preuflen fanden sich fiir giinstige
Lagen, wie Berlin—Potsdam—Magdeburg, Diisseldorf—Elberfeld,
Leipzig—Magdeburg schnell Unternehmer und erhielten die Geneh-
migung.

PrevBisches Eisenbahngesetz. Nach der planvollen Art des
preuBischen Staats wurde hier alsbald auf Grund von Vorschligen einer
Beamtenkommission ein Gesetz , fiir Eisenbahnunternehmungen unter
dem 3. November 1838 erlassen, welches alle wesentlichen Verh#ltnisse
regelte und trotz aller gewaltigen inzwischen eingetretenen Anderungen
des Wirtschaftslebens zu einem groSen Teil noch in Geltung steht.
Die Eisenbahnen wurden hierin fiir Betrieb wie Bau der staatlichen
Regelung nach bestimmten Vorschriften unterworfen und unter die
Aufsicht besonderer Behorden gestellt. In den ersten 3 Jahren nach
Ersfinung des Betriebes erhielt die Bahngesellschaft das Recht, die
Beforderung allein zu iibernehmen!). Nach dieser Frist kénnen auch
andere gegen Entrichtung des Bahngeldes die ,,Befugnis zum Transport-
betriebe auf der Bahn erlangen, wenn der Minister fiir Handel und
Gewerbe nach Priifung aller Verhiltnisse angemessen findet, denselben
eine Konzession zu erteilen?)".

Der herrschenden Anschauung, dafl die Eisenbahn wie eine StraBe
befahren werden konne, ist zwar nachgegeben, aber die Mithenutzung
wie in Frankreich an eine besondere Genehmigung gekniipft. Mitbetriebs-
verhiltnisse, die vielfach auf gemeinschaftlichen Bahnhéfen und kurzen
Wegestrecken vorkommen, beruhen tatséichlich auch in Deutschland
immer auf Vereinbarung zwischen den Beteiligten (siehe S. 9), zu
welcher die Zustimmung der Regierung, soweit erforderlich, hinzutritt.

Stellung der Eisenbahnen im Staate. Selbst wenn die Eisenbahn
nur als Stralle angesehen wird, ist doch unverkennbar, daB ihre
Anlage viel tiefer in alle Verkehrs- und Eigentumsverhiltnisse ein-
greift, wie ein Fahrweg. Die Eisenbahn ist fiir weitgehende Be-
forderung bestimmt. Ihre Genehmigung konnte von vornherein nicht
nachgeordneten Behorden iiberlassen werden, sondern ist iiberall der
Staatsleitung selbst vorbehalten wie fiir HeerstraBen und Kanile. Die
vielseitigen Widerstinde, welche sich solchen Unternehmungen ent-
gegenstellen, werden nur von derjenigen Stelle {iberwunden, deren
Macht nach allen Richtungen durchdringt.

1) Gesetz von 1838, Ges.-S. S. 505, § 26.
2) Qesetz, a. a. 0., § 27. Der Minister fiir Handel und Gewerbe hatte damals
die Aufsicht iiber die offentlichen Bauten, zu denen die Eisenbahnen gehoren.
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In England wird die Genehmigung durch besondere Gesetze ausge-
sprochen. Fiir PreuBlen wird sie, wie in vielen andern festlindischen
Staaten, vom Landesoberhaupt erteilt, nach dem allgemeinen Eisen-
bahngesetz von 1838 aber seine Entscheidung durch Beschlufl des
Staatsministeriums in gleicher Weise vorbereitet, wie sie damals fiir
den ErlaBl von Gesetzen iiblich war. Die Zustimmung der Landesver-
tretung ist nur erforderlich, wenn Mittel des Staats fiir den Bau in
Anspruch genommen werden, ein Gesetz also in PreuBen lediglich fiir
Staatsbahnen und unterstiitzte Privatbahnen notwendig. In Frank
reich sind die Beziehungen der groBen Eisenbahngesellschaften zum
Staat wiederholt durch umfassende Gesetze geregelt, die Einzelheiten
aber den mit der Regierung zu vereinbarenden Cahiers des charges
iiberlassen. In den Vereinigten Staaten von Amerika ist die staat-
liche Genehmigung nur soweit notig, als staatliche Bewilligungen —
Enteignung, Landschenkung, Unterstiitzung usw. — in Anspruch
genommen werden.

Fiir Osterreich-Ungarn sind die Genehmigungen fiir Eisenbahnen
immer durch kaiserliche EntschlieBungen erteilt, aber 1838 von der
Krone schon Normalienbestimmungen iiber das bei Eisenbahnen anzu-
wendende Konzessionssystem erlassen, die in der Grundlage noch heute
mafgebend sind. Ein Postgesetz von 1837 ordnete dort das Ver-
hiltnis der Eisenbahnen zur Postt).

Kleinbahnen. Als das Netz der durchgehenden Linien im wesent-
lichen fertig war, und es sich vielfach nur um den Ausbau kleinerer
Strecken handelte, fand man, dal die Staatsregierung nicht nétig
hiitte, sich um die Festsetzung von Linien zu kiimmern, welche lediglich
dem oOrtlichen Verkehr dienen. Ihre Genehmigung wurde Bezirks-
behorden iiberlassen.

Light railways stellte man in England schon vor 1860 her; tech-
nische Einzelheiten dariiber ordnete ein Gesetz von 1868. Das Klein-
bahngesetz (Light railways act) von 1896 lieB zu, daB ein Kleinbahn-
unternehmen durch den Kleinbahn-AusschuBl (Light railway com-
mission) mit Zustimmung des Handelsamts (Board of Trade) genehmigt
wurde. Frankreich gab ein Lokalbahngesetz vom 12. Juli 1865 fiir
Chemins de fer rarement au deld de 30 ou 40 km de rapidité avec
traffic peu considérable und bestétigte durch Gesetz vom 10. August
1871 die Befugnis der (Generalrite der Départements zur Genehmigung
solcher Lokalbahnen. In PreuBen hat das Gesetz iiber Klein- und
PrivatanschluBbahnen vom 28. Juli 1892 (Ges.-S. S. 225) die Ge-

1) Kaiserl. EntschlieBungen vom 29. Dez. 1837 und 18. Juni 1838. Post-
gesetz vom 5. Nov. 1837. v. Buschmann, Geschichte der Verwaltung der dsterr,
Eisenbahnen, 8. 127, 132,
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nehmigung derartiger Bahnen den Ortsbehérden und, soweit sie mit
Maschinenkraft betrieben werden, den Regierungspréasidenten im Ein-
vernehmen mit den Eisenbahndirektionen iibertragen. Der Minister
der offentlichen Arbeiten lifit das Genehmigungs-Verfahren erst zu,
nachdem er sich iiberzeugt hat, da8 es sich nur um eine Kleinbahn
handeltl). Osterreich brachte in einer Reihe von Gesetzen seit
den siebziger Jahren erhebliche Erleichterungen {fiix Lokalbahnen,
belie aber die Erteilung der Konzession dem Ministerium; erst in
dem Gesetz von 1910 wurde dhnlich wie in PreuBlien bestimmt, daB
die Anerkennung als Kleinbahn dem Eisenbahnminister in Ver-
bindung mit den andern Ministern und dem Reichskriegsministerium
zusteht. 2)

Die Eisenbahnen offentliche Anstalten. Aus der staatlichen Ge-
nehmigung, mag sie unmittelbar von der Staatsleitung oder von nach-
geordneten Behorden erteilt sein, ergibt sich, daB der offentliche Ver-
kehr, welcher der Bahn anvertraut ist, im Auftrag des Staates bedient
wird und unter seiner Obhut steht. Die Folgerungen hieraus fiir die
Verwaltung und Beaufsichtigung der Bahnen als offentlicher Anstalten
sind zwar auf dem europiischen Festlande mehr oder weniger scharf
gezogen, in England und den Vereinigten Staaten aber auf den starken
Widerstand gestoBen, welchen die Wertschétzung volliger Bewegungs-
freiheit und die Macht der Bahnverwaltungen entgegensetzte.

Dritter Abschnitt.

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

Wetthewerb unter den Eisenbahnen. Da die Eisenbahnen zuerst
als Strafien angesehen wurden, auf denen jeder fahren kann, so erwartete
man, dal sich zwischen den Unternehmern, welche die Bahnen bauten

1) Ausfithrungsanweisung vom 13. Aug. 1898.  Eisenb.-Verordnungsblatt
8. 275, § 1. Nach dem Gesetz iiber Kleinbahnen, § 1, sind Kleinbahnen in Preufien,
»»die dem offentlichen Verkehr dienenden Eisenbahnen, die wegen jhrer geringen Be-
deutung fiir den allgemeinen Eisenbahnverkehr dem Gesetz iiber die Eisenbahn-
Unternehmungen vom 2. Nov. 1838 nicht unterliegen*’, der Regel nach solche,
welche hauptséchlich den ortlichen Verkehr innerhalb einer oder benachbarter
Gemeinden vermitteln. Gegen die Entscheidung des Ministers ist die Berufung an
das Staatsministerium zuldssig.

2) Sachs, a.a. 0., 8. 214, 215. Frahm, Das englische Eisenbahnwesen,
Berlin 1911, S.1ff. v. Buschmann, Geschichte der Verwaltung der osterr. Eisen-
bahnen, S.280. v. Witteck, Das Gesetz fiber die Bahnen niederer Ordnung
vom 8. August 1910, Art. 28 d. Ges. Die Kleinbahnen (Tertiirbahnen) werden
in letzterem Gesetz von den Lokalbahnen unterschieden.



14 Gesetzgebung und Aufsicht.

und betrieben, der Wetthewerb 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 Eisenbahnwesen zur angemessenen Befriedigung der
wirtschaftlichen Bediirfnisse, zur besten Regelung der Preise fiihren.

Die Entstehung der Bahnen fiel in eine Zeit, in welcher von der
erwerbenden Arbeit die Fesseln und Stiitzen alterer Zustinde mehr
und mehr zuriickgezogen wurden. In der Schrankenlosigkeit sah die
herrschende Meinung den Weg zur vollsten Entfaltung aller Fihig-
keiten und in dem vielseitigen Angebot, was dabei erwachsen sollte,
den Schutz gegen jeden Ubelstand. Den Gewerben wurden die Zunft-
Beschrinkungen, die Zwangs- und Bannrechte abgenommen. Die
Freiziigigkeit erdfinete jedem das ganze Land. Binnenzille wurden
aufgehoben, die Grenzzolle erleichtert. MiBbriuche der Tatigkeit zum
Schaden anderer wiirden, so erwartete man, stets durch Mitbewerber
verhiitet werden, welche iibertricbene Forderungen unterbéten und
den Schwachen giinstigere Bedingungen gewihrten. Laisser aller,
lajsser passer war die Losung. Aus dieser Auffassung wurde die aus-
gedehnteste Erteilung von Baugenehmigungen fiir Eisenbahnen befiir-
wortet, deren moglichste Forderung die vorwirtstreibende Wirksam-
keit des neuen Verkehrsmittels aufilerdem nahe legte.

England. In England, dem vorgeschrittensten Handelsstaate der
Welt, machte sich das Verlangen nach freiem Spielraum fiir Eisen-
bahnunternehmungen nachdriicklich geltend, sobald der anfingliche
Widerstand einiger GroSgrundbesitzer, welche fiir die Ruhe ihrer
Landsitze fiirchteten, und mehrerer mit Einnahme-Verlusten bedrohter
Kanalgesellschaften 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
eingebracht!). Davon gelangten 190 fiir 15 120 km und 252 Millionen £
Baukosten zur Annahme. Wiren diese Linien in der genehmigten Frist
zur Ausfithrung gekommen, so hitte das englische Netz schon 1852
den Umfang erhalten wie nachmals 1862. Die Handels- und Gewerbe-
krisis von 1847 war eine Folge der iibertriebenen Unternehmungslust
und machte es nétig, dafl die Baufristen verlingert und Auflésungen
von Eisenbahngesellschaften genehmigt wurden. Im Widerspruch mit
dem Grundsatz vom Segen weitestgehenden Mitbewerbs muBten jetzt
auch schon in gréBerem Umfange Verschmelzungen (Fusionen, Amal-
gamations) zugelassen werden, wofiir im Jahre 1846 allein 224 Gesuche
eingingen.

Verschmelzungen. Die Verschmelzung verminderte die Zahl der
Mitbewerber am Frachtgeschéft, schwichte also die Vorteile ab, welche

1) Sachs, a. a. 0., 8, 475.
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vom Wettkampf derselben unter sich erhofft wurden. In weiterer Aus-
dehnung konnte sie zu einer vollkommenen Verstindigung der Bahnen
unter sich fiihren und diesen die Méglichkeit 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 schwicheren Bahnen
sich nur durch Aufgehen in gréBere 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 kénnen.

So schritt denn, besonders seit 1860, die Zusammenfassung der
Eisenbahngesellschaften teils durch Parlamentsakte, teils durch bloBe
Vereinbarungen der Bahnen untereinander in wachsendem MaBe voran.
Im 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 in England
und Wales 5/; des Netzes von 19182 km durch 11 Gesellschaften, die
Hilfte der gesamten Eisenbahnen nur von 4 zu grofien Bezirken ver-
einigten Unternehmungen betriecben.  AuBlerdem bestanden noch
10 kleinere Eisenbahngesellschaften und 72 Lokalbahnen!). Bei diesem
Verhaltnis ist es annihernd geblieben. Awuch heute ist noch mehr als
die Hilfte der auf 24 720 km sich belaufenden Haupt- und Neben-
bahnen (main and branch lines) in England und Wales in den Hinden
der 4 groBten Gesellschaften. 15 Unternehmungen, welche iiber 160 km
Streckenléinge haben, beherrschen 93 9%, der Gesamtausdehnung in
diesem Gebiet. Neben diesen fallen nur die Londoner Stadt- und Vor-
ortbahnen fiir den Verkehr ins Gewicht?).

AusschluB des freien Wetthewerbs. Freier Wettbewerb, wie er
fiir die Eisenbahnen anfinglich gedacht war, ist bei dieser geringen
Zahl von Gesellschaften in Eisenbahnverkehrsfragen ausgeschlossen.
Die Versténdigung unter sich, welche Unternechmern behufs Erhaltung
angemessener Preise immer erwiinscht scheinen muB, ist in Sachen

1) Cohn, a. 2. 0., S. 329ff. Report of the Board of Trade Railway con-
ference 1909.

%) Frahm, a. a. 0., 8. 8ff. Die Great Western (4432 km), die London and
North Western (3126 km), die Midland (2436 km), die North Eastern (2731 km)
besitzen zusammen 12 725 km. In GroBbritannien (einschl. Schottland und Trland)
bestanden 1905 fiir 36 430 km Haupt- und Nebenbahnen nur 33 selbstindige
Gesellschaften, die {iber 160 km in Befrieb haben. Von den 225 Aktien-Gesell-
schaften, denen diese Bahnen gehoren, haben etwa 100 ihr Eigentum verpachtet.
Die Great Western hat 100 kleinere Gesellschaften in sich aufgenommen. Acworth
bemerkt, dafl England unter ewa 10 groBen Gesellschaften aufgeteilt ist. Bulletin,
8. 274.
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der Bahnforderung leichter haltbar zu machen wie bei Fabrikationen
oder sonstigen wirtschaftlichen Erzeugungen. Bei diesen fiihren Neu-
griindungen, andere Methoden, Schwankungen des Absatzes immer
wieder zu Anderungen in den Unterlagen der Vereinbarungen, wihrend
der Eisenbahnverkehr im ganzen bestindig und an die Ortlichkeit
in hohem Grade gebunden ist. Abmachungen auf Grund des Besitz-
standes bleiben deshalb in der Regel so lange fest, als nicht der meist
nur seltene Fall der Verschiebung in den Eigentumsverhiltnissen
eintritt.

Vereinigte Staaten von Amerika. In den Vereinigten Staaten
von Amerika fiihrte der rastlose Unternehmungssinn, der sich in dem
ausgedehnten, meist unerschlossenen Lande unter dem steigenden
Andringen tatkraftiger Einwanderer entwickelte, zu noch stiirmischerem
Vorgehen, als in England. Die Regellosigkeit im Ausbau des Bahn-
netzes wurde durch den Umstand erhéht, dafl die Anlage von Eisen-
bahnen in jedem der 48 Staaten und 2 Distrikten, aus denen die Union be-
steht, erfolgen konnte, ohne daf es grundsétzlich einer staatlichen Ge-
nehmigung bedurfte (s. S. 12). Der Bund hat seit 1862 nur fiir
einzelne durchgehende Bahnen von groBer politischer und militdrischer
Bedeutung die Zulassung unter Gewdhrung von Unterstiitzung fiir den
Baun ausgesprochen!). Auf dem Gebiet des Eisenbahnwesens kamen
die go a head principles — das grunds#tzliche Hals-iiber-Kopf-Vor-
wirtsstiirmen —, welche im Erwerbsleben Nordamerikas eine grofle
Rolle gespielt haben, voll zur Geltung.

Uberspekulation. Im Jahre 1843 gab es schon 178 selbstindige
Linien, nachdem Ende der 30er Jahre eine erste Uberspekulation im
Eisenbahnbau stattgefunden hatte2). Zehn Jahre spiter bestanden
im Staate Massachusetts allein 67 Gesellschaften fiir 2667 miles Eisen-
bahnen?), im Staate New York, der sechsmal so gro8 ist, 82 Gesell-
schaften fiir 6854 miles. Die grofite Bahn in Massachusetts hatte
368 miles, davon 312 in diesem Staate. Zu den Bahnen im Staate
New York gehérten die nachmaligen grofSen Stammlinien (trunk lines)
New York Central, Erie, Pennsylvania¥).

Konkurse. Bei der gewaltigen, alle anderen Linder iiberfliigelnden
Entwicklung des Eisenbahnnetzes (siehe S.3) traten aber auch die
Schiden der Schrankenlosigkeit stéirker als irgendwo hervor. Zahl-
reiche Gesellschaften wurden bankrott. In den Jahren 1876—1894
kamen 593 Bahnen mit 62 926 km und 15 Milliarden Mark Anlage-

1) Durch Bundes-Gesetz vom 1. Juli 1862 wurde die charter (der Frei-
brief) der Union-Pacific-Bahn erteilt.

2) Sachs, a.a. 0., S.534.

3) Eine mile = 1,609 km.

4) v. d. Leyen, Die nordamerikanischen Eisenbahnen, 1885, S. 120.
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kapital zum Zwangsverkauf. 1894, 60 Jahre nach Entstehung der
Eisenbahnen, befanden sich 192 Unternehmungen mit 65 678 km und
10,4 Milliarden Kapital in Zwangsverwaltung. Im Jahre 1903 waren
in dieser Lage trotz der allmihlichen Befestigung der Verhiltnisse,
welche infolge langeren Bestehens und giinstigerer Zeiten eingetreten
ist, 27 Unternehmungen, darunter 4 neu in die Hand des Zwangs-
verwalters (receiver) gekommene?).

Verschmelzungen. Inmitten der ungeheuren Zahl von Eisenbahn-
gesellschaften, welche ihre Selbstindigkeit nicht zu erhalten ver-
mochten, vollzog sich rasch die Vereinigung zu umfangreichen Netzen.
Durch formliche Verschmelzungen, zu denen nur in vereinzelten Fillen
staatliche Genehmigung erforderlich war, durch iiberwiegende Be-
teiligung am Aktienstande der abh#éngigen Bahn, durch Anpachtung
bis zu 999 Jahren, durch Verkehrsteilungen (Pools), mit Trusts und
sonstigen Mitteln dehnten die starken Gesellschaften ihre Macht aus.
Die offentliche Meinung fand bald heraus, daf ihre Leiter eine fast
unbeschrinkte Gewalt iiber den Bahnverkehr ausiibten, und be-
zeichnete mit dem Namen dieser ,,Eisenbahnkoénige’ die von ihnen
und ihren Familien beherrschten Unternehmungen.

Offentliche Gefahr der Trusts. Solche machtvollen Verbindungen
bedrohen, da von den Eisenbahnfrachten jede wirtschaftliche Tatigkeit
mehr oder weniger abhingig geworden ist, die Selbstindigkeit aller
Gewerbe im Lande in dem Grade, daB sich dagegen eine lebhafte Be-
wegung geltend gemacht hat. Der Verband der Antimonopoly leagues,
welcher sich am 20. Februar 1881 im Staate New York bildete, forderte
die Verhinderung aller Verkehrsteilungen und Verschmelzungen von
Bahnen (Pools and Amalgamations)?). Trotzdem wuchsen die Grup-
pierungen unaufhaltsam weiter. Tm Jahre 1903 gehorten die 330 000 km
Gesamtlinge der Unionsbahnen zwar noch 2078 Gesellschaften; aber
nur 809 waren unabhingig, von denen allein in demselben Jahre 153
Gesellschaften ihre Selbstéindigkeit verloren. 1908 war das Eisenbahn-
netz auf 375 988 km gewachsen, fiir die 2161 Gesellschaften bestanden,
unter diesen 838 selbstindige?).

1) v. d. Leyen, Finanz- und Verkehrspolitik der Nordam. Eisenbahnen,
1895, S. 3. Hoff und Schwabach, Nordamerikanische Eisenbahnen, Berlin 19086,
S. 307. Fiir 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. Archiv
1912, S. 480. Wihrend 1882—1891 241 Eisenbahnen mit 1670 Millionen Dollars
Kapital, 1892—1901 367 Eisenbahnen mit 3421 Millionen in Zwangsverkaunf
kamen, verfielen diesem Verfahren 1902—1911 nur 111 Eisenbahnen mit 515
Millionen Dollars Aktien und Obligationen. Archiv, S.169.

?2) von der Leyen, Die nordamerik. Eisenbahnen, 1885, S. 19.

3) Archiv, a.a.O., 1910, S.1463. Die Kilometerzahl enthilt nicht die

Wehrmann. 2



18 Gesetzgebung und Aufsicht.

Eisenbahngruppen. Die fortlaufende Verschmelzung zeigt sich auch
darin, dafl sich unter den unabhingig gebliebenen Bahnen Gruppen
bilden, welche gemeinsame Verkehrsziele verfolgen. Im Osten wie im
Westen der Union bestehen je 3 Hauptgruppen. Innerhalb des Ostens
verfiigte im Jahr 1903 die New York Central Railway (Vanderbilt)
iiber 18 000 km, wozu westlich Chicago noch 14500 km treten, die
Pennsylvania Railway einschlieBlich der Baltimore—OQhio-Bahn iiber
25 000 km, das Morgan-System iiber 30 500 km. Diese untereinander
befreundeten Gruppen beherrschen zusammen die Kohlen- und Erz-
bahn Lehigh Valley mit 2160 km, die beiden erstgenannten Gruppen
gemeinsam auBerdem eine Anzahl kleinerer Bahnen in der Gesamtlinge
von 9600 km. Alle drei bilden ein vereinigtes Netz von nahezu
100 000 km.

Im Westen gehérten 1903 zur Gruppe Hill 32 000 km, Harriman
30 000 km, Rockefeller and Gould etwa 40 000 km; daneben bestanden
noch die Francisco and Rock Island-Gruppe von 21 000 km und die
Hawley-Gruppe von 5000 km. Diese 5 Gruppen umfassen beinahe
130 000 km. In der ganzen Union lagen damals schon fast 230 000 km,
also iiber 24 der Gesamtlinge, in den Handen von 8 leitenden Ver-
waltungen, von welchen die eine allein mehr Strecke beherrscht als
die PreufBisch-Hessische Staatsbahn'). Die Zusammenfassung des
Besitzes hat sich bei den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten weit
ausgedehnt und zu gréBeren Gebilden gefiihrt als in irgendeinem
andern Lande?).

Vierter Abschnitt.

Entwicklung der Eisenbahnen in Frankreich,
Deutschland, den sonstigen Lindern und auf der
ganzen Erde.

Auf dem europiischen Festland hat der Unternehmungsgeist an-
fanglich ebenfalls stark bei der Entwicklung des Eisenbahnnetzes
mitgewirkt.

Frankreich. In Frankreich wurden Anfang der 50er Jahre unter
dem Kaisertum die vorhandenen und zu bauenden Linien unter groiere
Kompanien planm#Big verteilt. Im Jahre 1857 waren indes bereits

Switching and terminal companies. 1907 bestanden 2440 Gesellschaften, davon
1051 unabhingig.

1) Dje PreuBisch-Hessische Staatsbahn nach dem Etat von 1911 hat eine
durchschnittliche Betriebslinge von 38 400 km.

3) Hoff und Sehwabach, a.a. 0., S, 821
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aus 33 Gesellschaften 11 mit zusammen 14241 km zusammenge-
schmolzen. Als die 6 groBen Netze, welche sich schon damals gebildet
hatten (s. S. 10 Anm. 4), zuriickhaltend in der Ubernahme neu herzu-
stellender Strecken wurden, iibertrug man anderen unabhingigen Gesell-
schaften den Bau von Bahnen und wendete diesen Unterstiitzungen
von seiten der Departements und des Staates zu; die Entwiirfe fiir
solche Erginzungslinien nahmen einen grofien Umfang an. Nach dem
Bauprogramm des Ministers der 6ffentlichen Arbeiten de Freycinet
wurden im Gesetz vom 17. Juli 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
mufBte eine Einschrankung stattfinden und fiir die riickstdndigen Bauten
wie fiir den Betrieb wieder die Hilfe der grofien Gesellschaften in An-
spruch genommen werden. Sie {ibernahmen in Vertrigen, die durch
Gesetz vom 20. November 1883 genehmigt wurden, die vom Staat
gebauten und geplanten Zwischenstrecken. In der Hand der groBen
Gesellschaften befinden sich jetzt 35 281 km, d. i. fast 90 9, der eigent-
lichen Hauptbahnen Frankreichs, deren Gesamtlinge 1906 im Betrieb
89761 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
Uberrest 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 formell?). Auf diese Erwerbungen beschrinken sich
die Erfolge der seit 1870 immer wieder aufgenommenen Bestrebungen
auf Verstaatlichung der Eisenbahnen in Frankreich.

Unterdriickter Wetthewerb. Der urspriinglich erwartete Wettbe-
werb zwischen den Bahnen kann im wesentlichen nur an den Grenz-
punkten jener grofien, geschlossene Bezirke bildenden Gesellschaften
entstehen, ist aber auch da durch Vereinbarungen mit Zustimmung
des Staates geregelt. Man hat gefunden, dafBl die Zulassung wettbe-
werbender Linien nur dazu fiihrt, doppelte Anlagekosten aufzuwenden,
und daf trotzdem zwischen Linien, welche unabhingig nebeneinander
bestehen, ein Wettkampf selten entbrennt, jedenfalls aber bald durch

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

o%
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Verstindigung beseitigt wird. Die Anlage- und Betriebskosten fiir die
neue Bahn, falls sie lediglich zum Zweck des Wettbewerbs hergestellt
ist, wiren dann nutzlos verausgabt?).

Deutschland. Da sich in Deutschland am Eisenbahnbau frithzeitig
verschiedene Staaten beteiligten, so war die Entwicklung des Bahn-
netzes niemals ganz dem freien Wettkampf iiberlassen. In Hannover,
Oldenburg, Braunschweig, Baden, Wiirttemberg iibernahm der Staat
Ausfithrung und Betrieb allein. In Mecklenburg erwarb der Landes-
herr persénlich die von Gesellschaften gebauten Hauptlinien, ver-
sullerte sie aber allerdings 1873 an eine Privatgesellschaft. In Sachsen
Bayern, Hessen wurden zwar Gesellschaften zugelassen?), zugleich
aber in bedeutendem Umfange — in Sachsen und Bayern sogar fiir den
grofiten Teil des Gebiets — Staatsbahnen gebaut. In den thiiringischen
Lindern, die sich vereinigen muBiten, um eine Eisenbahn zustande
zu bringen, iibernahmen mehrere Staaten groBere Betrige an Aktien
der Thiiringischen Eisenbahn-Gesellschaft und sicherten sich eine Mit-
wirkung an ihrer Leitung. Forderlich war dem deutschen Eisenbahn-
bau, dafl im Anfang seiner Entwicklung der Zollverein die Zollschranken
zwischen den meisten deutschen Staaten beseitigte (1834—1844). Schon
1855 hatten sich die Liicken zwischen den Bahnlinien im Osten, Norden
und Siiden so weit geschlossen, dafl 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. Antingliche Haltung. PreuBlen verhielt sich gegen-
iiber dem Staatseisenbahnbau zunichst ablehnend, da seine wirtschaft-
lichen Krifte durch lange Kriege geschwicht waren, und seine Finanzen
in erster Reihe fiir Verteidigungszwecke in Anspruch genommen
wurden?). Dazu kam, daB nach der Kabinetsorder von 1820 bei
Regelung des Staatsschuldenwesens die Aufnahme von Anleihen, ohne
welche der Staat Eisenbahnen nicht hitte bauen kénnen, nur mit
Genehmigung von Reichsstinden moglich sein sollte, solche aber vom
Konig 1815 bei Neueinrichtung des vergréSerten Staates zwar in
Aussicht gestellt, aber noch nicht eingefithrt waren. Man ver-

1) Colson, a. a. 0., S. 358.

2) Die Leipzig-Dresdener Bahn 1837, dieBayrische Ostbahn 1856, die Hessische
Ludwigsbahn in Hessen, Nassau und PreuBen, in Sachsen einzelne kleinere
Bahnen.

3) Roell, Enzyklopédie des Eisenbahnwesens, Teil 1, S. 469.

4) In einem Immediatbericht vom 16. August 1835 widerriet der Handels-
minister Rother, jetzt auf Staatskosten Eisenbahnen anzulegen oder zu
unterstiitzen. Der Generalpostmeister Nagler hielt die Posteinnahmen fiir ge-
fahrdet. Der spatere 1848er Minister David Hanse mann warnte dagegen schon
damals davor, den Eisenbahnbau in die Hiénde von Privaten zu legen.
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traute auf den Unternehmungsgeist, welcher durch ein Misch-
system mit teilweisem Ausbau von Staatsbahnen nicht zuriick-
gedringt werden sollte. Von der Regierung wurden an Komitees von
Kaufleuten Genehmigungen fiir einzelne Linien erteilt, fiir einige
darunter, wie Berlin—Stettin, Bonn—Xoéln, Berlin—Frankfurt a. O.,
Oberschlesische Bahn, Magdeburg—Halberstadt Zinsgewahrleistungen
in Aussicht genommen. Die dariiber gutachtlich gem#B Koniglicher
Verordnung vom 21. Juni 1842 gehorten Provinzial-Ausschiisse sprachen
sich fiir Unterstiitzungen aus Staatsmitteln aus, aber gegen Staats-
bau mit Riicksicht auf die Kabinetsorder von 1820 und weil die
Ertragsfihigkeit der Bahnen bezweifelt wurde!). Die Krone be-
willigte darauf aus Uberschiissen 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, fiir Vorbereitung von Eisenbahn-Unternehmungen
und fiir Beteiligung daran?).

Ablehnung der staatlichen Osthahn. Der Vorschlag der Regierung,
die fiir den Schutz des Staates wichtige Ostbahn von Berlin nac¢h
Konigsberg auf Staatskosten auszufilhren, wurde noch im Juni 1847
vom Vereinigten Landtag abgelehnt. Die Versammlung glaubte,
ebenso wie frither die Provinzial-Ausschiisse, die dafiir erforderliche
Staatsanleihe nicht bewilligen zu kénnen, wenn nicht iiber die Ver-
wendung der Staatsmittel vor einer Volksvertretung regelmiBig
Rechnung gelegt wiirde3).

Staats- und vom Staat verwaltete Privatbahnen. Nachdem PreuBen
in den Jahren 1848-—-1850 eine Landesverfassung erhalten hatte?),
wurden Mittel fiir Staatsbahnen alsbald von der Landesvertretung

1) Archiv, a.a.O., 1911, S. 888 ff. Den vereinigten stéindischen Ausschiissen
wurden in einer Tagung zu Berlin wihrend des Oktobers 1842 mehrere Fragen be-
treffend das Eisenbahnwesen vorgelegt. Die Ausfilthrung eines preuBischen Eisen-
bahnnetzes und die Férderung 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 erklirt, daB ,,das Gouvernement auf einen Selbstbau fiir jetzt und die néchste
Zukunft nicht einzugehen® entschlossen sei.

2) Sachs, a. a. 0., 8. 491. In einer Denkschrift vom 21. Febr. 1843 befiir-
wortete Handelsminister Rother (vgl. S. 20, Anm. 4), noch nicht Staatsbahnen zu
bauen, aber die Herstellung der Hauptlinien durch Aktiengesellschaften nétigen-
falls mit 314 % Zinsen zu verbiirgen und die Uberschiisse zu einem Fonds behufs
Ankaufs der Bahnen nach 20 Jahren zu sammeln.

3) Archiv 1911, S.909. Verordnung vom 17. Januar 1820, G.-S. S.9.

4) Die jetzt fiir PreuBen geltende Verfassungsurkunde ist unter dem
31. Januar 1850 vollzogen. Der Bau erster Staatsbahnen, der Ostbahn bis Konigs-
berg, der Westfilischen und der Saarbriickener Bahn, wurde durch Gesetz vom
7. Dezember 1849 genehmigt.
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bewilligt und sowohl im Westen wie im Osten verwendet!). Im Jahre
1851 kamen die ersten staatlichen Strecken mit 87 km in Betrieb. Drei
Jahre spiter gab es 1027 km, im Jahr 1865 — vor den Annexionen
einiger deutscher Staaten — 1608 km preuBlische Staatsbahnen, 1876
vor den ersten Verstaatlichungen 4100 km. Unter Staatsverwaltung
standen ferner verschiedene Privatbahnen, welche 1849 und 1850 der
energische Handelsminister von der Heydt 2) mittels gewihrter
Unterstiitzungen dauernd unter die staatliche Leitung zu bringen
gewullt hatte. Die Bergisch-Mirkische Eisenbahn-Gesellschaft in
Elberfeld und die Oberschlesische in Breslau dehnten sich in der Hand
des Staates erheblich aus und gewannen, unterstiitzt durch den ge-
werblichen Aufschwung in ihren Gebieten, eine grofie Bedeutung.

Fiir Rechnung dieser und einiger kleinerer Gesellschaften ver-
waltete der Staat 1850 schon 481 km, im Jahre 1865 1430 km, 1879
gogar 3890 km. Die Streckenlinge von 1865 blieb nicht weit hinter
dem Umfang zuriick, welchen die eigenen Linien des Staats damals
hatten. 1879 betrugen die letzteren 5255 km, also nur etwa ein Drittel
mehr als die vom Staat verwalteten Privatbahnen. Anfang der 80er
Jahre gingen letztere Unternehmungen in das Eigentum des Staates
iiber.

Annektierte Staatsbahnen. Durch die im Jahre 1866 erfolgte
Erwerbung von Hannover und Nassau war Preuflen in den Besitz
der Bahnen dieser Staaten gekommen; die vom Staat verwalteten
Bahnen dehnten sich nun iiber sein ganzes Gebiet aus. Dazwischen
lagen aber iiberall Privatbahnen, zu deren Bau in steigendem Mafe
Genehmigungen erteilt, auch Zinsgew#hrleistungen und andere Unter-
stiitzungen bewilligt waren.

Ausdehnung der Privatbahnen. In den Jahren bis 1860 erweiterte
gich das preuBische Bahnnetz hauptsichlich durch Strecken, welche
den allméhlich befestigten Unternehmungen der ersten Eisenbahnzeit
hinzutraten. Mehrere dieser Gesellschaften, die Rheinische, Bergisch-
Msrkische, Oberschlesische, Magdeburg-Halberstidter usw., ver-

1) Nachdem die vom Minister Hansemann vorgeschlagene Verstaat-
lichung aller Bahnen abgelehnt war, wurde die Vorlage zum Bau der Ost-, der
Westfilischen und Saarbriicker Bahn dem Minister von der Heydt 1849 vom
Landtag genehmigt.

2) Derselbe Minister kaufte fiir den Staat die Niederschlesisch-Mirkische
Bahn von Berlin bis Breslau auf Grund des Gesetzes vom 31. Mirz 1852. Die
anfingliche Abneigung gegen Staatsbahnen sprach sich noch 1856 und 1859 bei
Beratung von Gesetzen iiber Eisenbahn-Erweiterungen aus, indem die Kom-
mission des Herrenhauses erklirte, daB der Staat nur da nachhelfend und fordernd
allenfalls durch Selbstbau einzutreten berufen sei, wo es strategische oder Landes-
interessen erheischten und die Privatspekulatioh Anstand nehme, Archiv 1911,
S, 1150, 1171 &,
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grolierten sich auch durch Verschmelzung mit andern Bahnen unter
fordernder Mitwirkung des Staates. Von 1860 ab wurden auBlerdem
unter dem Druck des allgemeinen Verlangens nach schnellerer Ent-
wicklung des Bahnnetzes an eine Reihe neuer Gesellschaften Ge-
nehmigungen erteilt, namentlich in dem durch Bahnen weniger er-
schlossenen Osten des Landes, so an die Rechte-Oder-Ufer-, die Berlin-
Gorlitzer, die Ostpreufiische Siid-, die Tilsit-Insterburger Bahn. Zahl
und Umfang der Genehmigungen vermehrten sich noch, als nach der
Erweiterung des Staatsgebietes im Jahre 1866 neue Verkehrsbediirfnisse
stirmisch auftraten und zugleich die vorsichtige Bestimmung im
preuflischen Eisenbahngesetz von 1838, welche Wettbewerbsbahnen
nicht zulieB, durch die Verfassung des Norddeutschen Bundes mit
1. Juli 1867 aufgehoben wurde?).

Wettbewerb im Bau. Jetzt fingen die kraftvolleren Privatunter-
nehmungen an, sich nach allen Richtungen, die ihnen ergiebig schienen,
auszudehnen. In dem rheinisch-westfilischen Industriegebiet be-
kampften sich die einander ebenbiirtigen Gesellschaften, der Rheinischen,
KoéIn-Mindener und Bergisch-Mirkischen Bahn mit Ausfiihrung von
Parallelstrecken. Wihrend die Bergisch-Markische Bahn durch Her-
stellung einer unmittelbaren Verbindung mit der belgischen Staats-
bahn?) die Teilnahme 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 das durch die Bergisch-Mérkische und Koln-Mindener Bahn
allein bediente Ruhrgebiet?).

In diesem sich groBartig entwickelnden Berg- und Hiittenrevier
lagen in dichter Verschlingung Strecken jeder der drei Gesellschaften.
Jede hatte hier Bahnhéfe; nicht blof an allen gréfieren Stidten, sondern
an den einzelnen Bergwerken und Hiitten wurde der Kampf um den
Verkehr aufgenommen. Es galt als Regel, daB ein gréBeres Werk
mit allen drei Bahnen unmittelbar verbunden sein miisse, um nach

1) Art. 41 Abs. 3 der Bundesverfassung, welcher im Art. 41 Abs. 3 der
Verfassung des Deutschen Reichs vom 16. April 1871 wiederholt ist, lautet:
»Die gesetzlichen Bestimmungen, welche bestehenden Eisenbahnen ein Wider-
spruchsrecht gegen die Anlegung von Parallel- oder Konkurrenzbahnen einréiumen,
werden unbeschadet bereits erworbener Rechte fiir das ganze Reich hindurch
aufgehoben. Ein solches Widerspruchsrecht kann auch in kiinftig zu erteilenden
Konzessionen nicht verliehen werden.” RGBL 8. 63. Nach § 44 des preuBischen
Gesetzes von 1838 durfte eine zweite Eisenbahn ,,in gleicher Richtung mit den-
selben Hauptpunkten erst 30 Jahre nach Eréfinung der ersten Bahn zugelassen
werden.

2) I'jber Aachen—Bleyberg.

3) Uber Mettmann nach Elberfeld, Barmen usw., iiber Rheinhausen nach
Essen—Bochum und weiter.
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allen Richtungen mit Tarifen und Wagen geniigend versorgt zu sein.
An vielen Gruben und Fabriken fanden sich besondere AnschluBigleise
fiir jede der drei Eisenbahn-Gesellschaften dicht beieinander.

Auf dhnliche Weise wurden in Schlesien nebeneinander laufende
Linien von der Rechten-Oder-Ufer-, der Breslau-Schweidnitz-Frei-
burger und der Oberschlesischen Bahn gebaut. Um den Verkehr von
Berlin wurde fast in allen Richtungen gestritten. Neue Linien von
dort nach Hannover, Hamburg, Leipzig, Dresden, Breslau, Posen
erhielten die staatliche Genehmigung.

Verbindungen der Bahnen untereinander. Die grofieren Bahn-
gesellschaften suchten sich gegen den entbrannten Wettbewerb
die Zufiihrung des Verkehrs dadurch zu sichern, daf sie sich zu
Verbinden zusammenschlossen. Es gab eine verbiindete Linie der
Koln-Mindener und Magdeburg-Halberstidter Bahngesellschaften, an
welcher die Hannoversche Staatsbahn beteiligt war (Norddeutscher
Verband), nach Berlin und die damit im Wetthewerb stehende Strecke
der Bergisch-Markischen, der Braunschweigischen und der Berlin-
Potsdam-Magdeburgischen Bahngesellschaft (PreuBisch-Braunschweigi-
scher Verband). Die Berlin-Anhaltische Gesellschaft beherrschte die
eine Linie nach Leipzig und in Verbindung mit der Thiiringischen
und anderen Bahnen iiber Bebra nach Kassel und Frankfurt a. M.,
die Magdeburg-Halberstidter mit ihren Nachbarn die andere iiber
Kreiensen—Gieflen nach denselben Zielen. Zwei unabhingige Bahnen
bestanden von Berlin nach Hamburg, von Breslau nach Stettin.

Wetibewerh zwischen Staats- und Privatbahnen. An den Ver-
einigungen zum Zweck der Gewinnung und Erhaltung ven Verkehr
beteiligte sich auch der Staat, und zwar nicht bloB mit den von ihm fiir
Privatgesellschaften verwalteten, sondern auch mit eigenen Bahnen. Er
baute aus Wettbewerbsriicksichten die nach den Verstaatlichungen spiter
teilweise aufgegebene Fortfiihrung seiner westfilischen Linie ins wichtige
Emschertal, um dort mit der Rheinischen Eisenbahngesellschaft in
Verbindung zu treten und mit ihr und der Magdeburg-Halberstidter
Gesellschaft eine dritte unabhiingige Linie gegeniiber der Koln-Mindener
und der Bergisch-Mirkischen Bahn aus dem Kohlenrevier nach Berlin
zu bilden. Der Staat trat hierdurch in scharfen Wettbewerb mit der
von ihm verwalteten Bergisch-Miarkischen Bahngesellschaft, der er
vorher gestattet hatte, seiner eigenen westfilischen Linie den Verkehr
nach Thiiringen und Berlin durch eine Neubaustrecke!) zu entziehen.
Die Oberschlesische Eisenbahngesellschaft versuchte neben der ein-
traglichen Staatsbahn zwischen Berlin und Breslau deren groBen Ver-
kehr durch eine selbstéindige Linie nach der Hauptstadt an sich zu

1) Uber Arnsberg—Warburg und Scherfede —Holzminden.
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ziehen; ihre umfangreichen Vorbereitungen dafiir kamen vor der Ver-
staatlichung nicht mehr zum Abschluf ).

Gemischtes System. Der Mithbewerb wurde in Preufien bis zu den
Verstaatlichungen der 80er Jahre allgemein als ein geeignetes Mititel
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 beschiftigt war, in weitem Mafe zugelassen und durch
Unterstiitzungen gefordert. Das Nebeneinanderwirken von Staats-,
unter Staatsverwaltung stehenden Privat- und unabhingigen' Privat-
bahnen, die moglichst gleichm#fige 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 selbsténdiger Unternehmungen bestand, von
denen Anregungen und Entschliefungen fiir Bauten und Verkehrs-
einrichtungen ausgehen konnten. Die dazwischen liegenden, vom
Staat unmittelbar beeinfluBten Linien sollten als Bindeglieder oder
Mitbewerber verhindern, dafB die Mafiregeln der Privatbahnen den
Zielen des Staates zuwiderliefen, und auch erméglichen, daB die Ab-
sichten der Regierung unter Umsténden gegen den Willen der Privat-
bahnen durchgefiihrt wiirden.

Ergebnisse des gemischten Systems. Es liBt sich nicht verkennen,
daB dieser Erfolg in gewissem Umfange wirklich erzielt wurde, und die
Staatsregierung einen merkbaren EinfluB auf die allgemeinen Ein-
richtungen fiir den Eisenbahnverkehr tatsichlich erlangte?). Auch
machte die Ausbreitung der Bahnen unter dem gemischten System,
welches tatkriftigen Gesellschaften Spielraum lieB, wesentliche Fort-
schritte.

Bei Einleitung der gré8eren Verstaatlichungen im Anfang des
Jahres 1880 betrug die Streckenlinge der Privatbahnen einschlieBlich
der vom Staat verwalteten Gesellschaften in PreuBen 13352 km,
wiahrend der Staat nur 6049 km eigene Linien besaB?). Die Privat-
unternehmung hatte in den ersten 50 Jahren nach Entstehung der
Eisenbahnen in PreuBen mehr wie das Doppelte fiir den Eisenbahnbau
geleistet als der Staat.

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

1) Grundstiicke fiir die Bahnhofsanlagen in Berlin waren schon gekauft.

2) Siehe die Abschnitte iiber die Eisenbahntarife.

3) Die Privatbahnen hatten Ende 1880 8350 km; erworben vom Staat
wurden im Lauf deg Jahres 1880 5002 km. Anfang 1880 bestanden also 13 352 km.
Geschiftliche Nachrichten der preuBischen und hessischen Staatseisenbahnen
fiir 1911, 8. 20—21.
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unter unmittelbarer Leitung des Staates gegeniiber 9462 km unab-
hangigen Privatbahnen!). Der Staat verfiigte trotz seiner erheblich
geringeren Baut#tigkeit {iber einen gréBeren Eisenbahnbesitz als die
private Unternehmung. Die Machtbefugnis, welche ihm damit zufiel,
bildete einen wichtigen Stiitzpunkt der Mafiregeln, welche er im offent-
lichen Verkehr fiir notig hielt, und gab der Regierung schon vor den
Verstaatlichungen in unserem Lande einen wesentlich groferen Ein-
fluff auf das Eisenbahnwesen, als diejenigen Staaten haben, welche
nur Aufsichtsrechte geltend machen konnen.

Schwichen des gemischten Systems. Ungiinstig war fiir die Ein-
wirkung des Staates, daB seine eigenen Strecken iiberwiegend in Gegen-
den geringeren Verkehrs lagen, fiir die er aus militérischen Griinden
oder aus wirtschaftlicher Fiirsorge eintreten mufite, wihrend die Einzel-
unternehmung sich den ertragsreicheren Gebieten zugewendet hatte.
Auch die groBeren, vom Staat verwalteten Privatbahnen lagen in
Bezirken mit starkem Verkehr und vertraten in Sachen der Verkehrs-
leitung dem Staat gegeniiber den Vorteil ihrer Aktionire nicht wesent-
lich anders als die unabhingigen Gesellschaften. Der EinfluB}, welchen
die Beherrschung eines grofien Verkehrs gibt, war stirker auf Seite der
Privatbahnen. Das gemischte System vermochte trotz mancher
giinstiger Wirkungen dem Staate nicht eine ausreichende Macht zur
durchgreifenden Regelung des Eisenbahnverkehrs zu geben, ebenso-
wenig wie es imstande war, fiir den Ausbau des Eisenbahnnetzes in
denjenigen minder bevorzugten Gegenden, welche im Bereich der
Privatbahnen lagen und von diesen hitten betrieben werden miissen,
die Geldmittel herbeizuschaffen.

Verstaatlichung in Preuflen. Die Verstaatlichung setzte dem
#lteren Verfahren ein Ziel und begriindete die Stellung des Staates im,
Eisenbahnverkehr sicher auf den fast ausschlieSlichen Besitz aller
Haupt- und Nebenbahnen. Nach Durchfithrung der ersten darauf
beziiglichen Gesetze waren Ende 1885 in Preuflen nur 1650 km Privat-
bahnen neben 21 624 km Staatsbahnen vorhanden. Mit den grofen,
méchtigen Privatverwaltungen war vollsténdig geriumt; von den
tibrig gebliebenen hatten nur wenige Bedeutung fiir den Durchgangs-
verkehr. Am 31. Mirz 1910 hatten sich die Privatbahnen auf 2257 km,
die Staatsbahnen aber durch Ankauf einiger kleinerer Bahnen und
Ausbau des Netzes auf 33 015 km vermehrt?2).

1) 6049 kin eigene Staatsbahnen und 3890 km fiir fremde Rechnung be-
triebene Bahnen, die Ende des Jahres 1879 aufgefiihrt sind, gleich 9939 km. Von den
S.25, Anm. 3 berechneten 13 352 km Privatbahnensind die 3890km fiir fremde Regch-
nung vom Staat betriebenen Bahnen abzuziehen, wonach 9462 selbstindige Privat-
bahnen bleiben. Geschiftliche Nachrichten der Staatsbahnverwaltung 1911, S. 19.

2) EinschlieBlich der fremden Staatsgebiete hatte die preuBische und
hessische Staatsbahn Ende Mérz 1910 eine Gesamtlinge von 36 975 km. Geschift-
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Zu den Privatbahnen (nach dem Gesetlz von 1838) sind — hauptséch-
lich seit den 90er Jahren — bis 31. Mérz 1910 noch 8704 km neben-
bahnihnliche Kleinbahnen und 2966 km Strafenbahnen getreten?),
so daB den 36 975 km, welche zu diesem Zeitpunkt der preuBlische Staat
betrieb, 13 928 km Bahnen in anderweitem Besitz gegeniiberstehen. Von
den Kleinbahnen gehort ein groBer Teil Gemeinden, Stiadten, Kreisen,
Provinzen, in Preuflen 1910 von den nebenbahnihnlichen 38,8 %, von
den Stralenbahnen 37,9 %. Die Straflen- und nebenbahnihnlichen
Kleinbahnen ebenso wie die meisten noch bestehenden Privatbahnen
dienen im wesentlichen dem &rtlichen Verkehr, liegen 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 Liinder. Einige Zeit frither, ehe Preuflen zur
Verstaatlichung schritt, gingen in den anderen deutschen Lindern
die wenigen noch vorhandenen grofieren 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-
Gesellschaft, 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 oder 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, 8. 15 und 21. Erworben wurden 1877 die Berlin-Dresdener,
1879 die Berlin-Stettiner, Magdeburg-Halberstidter und Koln-Mindener, 1880
die Rheinische, die Berlin-Potsdam-Magdeburger, Hamburger, Main-Weser-Bahn
(Darmstadt-Hessischer Anteil), 1882 die Bergisch-Markische, Thiiringische, Berlin-
Gorlitzer, Berlin-Anhaltische und einige kleinere Bahnen, 1884 die Oberschlesische,
Berlin-Schweidnitz-Freiburger, Rechte-Oder-Ufer-, Altona-Kieler, Berlin-Ham-
burger, Ols-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 fiir die Main-Neckar-Bahn errichtet. 1903 wurden noch
die OstpreuBische Siidbahn, Marienburg-Mlawkaer, Dortmund-Gronau-Enscheder
Eisenbahn und einige andere kleinere Bahnen gekauft.

1) Die vorhandenen oder wenigstens genehmigten Kleinbahnen waren
Ende Miarz 1910 in PreuBlen verteilt, die nebenbahnihnlichen unter 290, die
Strafenbahnen unter 187 selbstéindige Unternehmungen. Zeitschrift fiir Klein-
bahnen 1912, 8. 57, 59, 64, 231, 233.
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Bundesregierungen stieB!), kam der Plan einer Erwerbung aller
Bahnen durch das Reich zur Erorterung. Auch hiergegen erklirte
man sich in den auflerpreuBischen Staaten, welche ihre Selbsténdig-
keit im Eisenbahnbetriebe wahren wollten und in eine Gemeinsam-
keit des Eisenbahnbesitzes mit PreuBlen deshalb einzutreten sich
scheuten, weil die preuBischen Bahnen bei weiterem Ausbau ihres
damals noch ungeniigenden Netzes méglicherweise eine zu geringe
Rente abwerfen, den iibrigen Landern also eine erhebliche Last auf-
biirden konnten.

Wihrend Preuflen trotzdem den Einheitsgedanken verfolgte und
die Staatsregierung mit Gesetz vom 4. Juli 1876 ermichtigte, alle
Eigentums- und Aufsichtsrechte an den preuBlischen Bahnen durch
Vertrag dem Reiche zu iibertragen2), setzten sich Bayern, Sachsen,
Mecklenburg durch Ubernahme der in ihrem Gebiet belegenen Privat-
bahnen zu staatlichem Eigentum in den Stand, jeder berechtigten
Aufforderung des Verkehrs oder des Reichs aus eigenen Mitteln zu
entsprechen. Als dann Preulen ebenfalls mit Erwerb seiner Privat-
bahnen vorging, wurde in Deutschland das Staatsbahnsystem
herrschend. Nur kleinere Bahnen und Straflenbahnen blieben dem
Privatbesitz.

Sonstige Linder. In dem jetzt mit Deutschland verbiindeten
groBen Nachbarstaat Osterreich-Ungarn wurde der Eisenbahnbau an-
finglich in der Hauptsache lediglich der Privatunternehmung ohne
jede finanzielle Beteiligung des Staates iiberlassen, dann aber durch
ein kaiserliches Kabinettsschreiben vom 19. Dezember 1841 der plan-
mifige Ausbau der Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs durch den
Staat nach dem Beispiel der mittleren deutschen Regierungen einge-
leitet, auch von 1850 an eigener staatlicher Betrieb eingerichtet. Als
1854 bemerkt wurde, dal bei dieser Haltung die Monarchie in der
Entwicklung des Bahnnetzes hinter Frankreich und Deutschland stark

1) Der Entwurf eines Reichseisenbahngesetzes wurde zufolge wiederholter
Beschliisse des Reichstags (1869, 1870 und 1871) vom Reichseisenbahnamt 1874
aufgestellt, vollstindig auf Grund des ,,gemischten Systems®, und ver-
tffentlicht. 1875 nach Eintritt Maybachs in das Reichseisenbahnamt um-
gearbeitet, fand er bei den Mittelstaaten solchen Widerspruch, da8 der Weg der
Gesetzgebung nicht beschritten wurde. Laband, Staatsrecht, 4. Aufl., ITI, 8. 105,
Anm. 1.

) Die Regierung wurde erm#chtigh, mit dem Deutschen Reiche Vertrige
abzuschlieBen, durch welche alle Staatsbahnen an das Reich verkauft, alle Ver-
mogensrechte und Verpflichtungen iiber Privatbahnen an dieses iibertragen
wurden, durchweg gegen ,,angemessene Entschidigung® und unter Vorbehalt
der Genehmigung beider Hiuser des Landtags. Preuflisches Gesetz vom 4. Juni
1876, GS. S. 161.
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zuriickblieb?), wurde durch kaiserliche EntschlieBung vom 1. Juni
1854 empfohlen, wiederum den Privatbahnbau in grofierem Umfange
zuzulassen und demnéchst in den Jahren bis 1858 die gesamte Staats-
bahn bezirksweise groferen Gesellschaften kiuflich iiberlassen, welche
mit zum Teil fremdem, namentlich franzosischem Gelde arbeiteten?).
In den Jahren von 1864 bis zur Erwerbskrisis des Jahres 1873 ent-
standen danebea in groBerer Zahl andere Gesellschaften, die ohne
bestimmten Plan genehmigt wurden, aber meist ausschlieBlich unter
Osterreichischem Einflu standen und zum Teil staatliche Zinsgewahr
genossen. Mit Gesetz vom 14. Dezember 1877 schon kehrte Oster-
reich zum Staatsbahngedanken zuriick, indem der Staat erméichtigt
wurde, Bahnen, welche die Zinsgarantie iiberméfBiig in Anspruch ge-
nommen hatten, zu erwerben. 1880 und 1881 wurden 2 groBere,
spiter einige kleinere, dann nach einer lingeren durch Leistungs-
unféhigkeit des Parlaments entstandenen Pause 1906, 1908, 1909
wiederum umfangreiche Bahnen angekauft. Jetzt besitzt Osterreich
18 495 km Staatsbahnen und Privatbahnen im Staatsbetrieb bei einer
Linge siimtlicher Eisenbahnen von 21 594 km3). Ungarn, wo gegen-
wirtig 16102 km in Staatsbetrieb stehen, begann mit der Verstaat-
lichung im Jahre 1880%).

Der Schweizer Bund nahm erst mit Gesetz vom 23. Dezember
1872 die Genehmigung der Eisenbahnen fiir sich in Anspruch, unter
vorbereitender Mitwirkung der Kantone, welche bis dahin die Ent-
scheidung hatten. Seit den neunziger Jahren hat er auf Grund kon-
zessionsmifiger Riickkaufsrechte 2454 km Bundesbahnen an sich ge-
bracht, wihrend 1945 km in Privatbetrieb stehen5). Belgien richtete

1) sterreich-Ungarn hatte 1854 bei einem Gesamtnetz von 2143 km
1667 km in Staatsbesitz, 905 km in Staatsbau und 355 als Staatsbahnen geplant.
Wihrend Osterreich aber 1842 im Eisenbahnbau fithrend war, besa8 Frankreich
1854 dreimal, Deutschland doppelt so viel Eisenbahnen als Osterreich. v. Busch-
mann, a a. 0., 8,202,

2) (Jsterreichisch-franzosische Staatsbahn-Gesellschaft, Osterreichische Siid-
bahn (Lombarden).

3) Archiv 1910, 8. 171. Angabe fiir Ende 1907. Es wurden die Kaiser-
Ferdinands-Nordbahn 1906, die Osterreichische Staatsbahn-Gesellschaft, die
Nordwestbahn, die Siidnorddeutsche Verbindungsbahn, die Bohmische Nord-
bahn 1908 und 1909 verstaatlicht.

4) Archiv 1910, S.698. Angabe fiir 1908. Zuerst wurde die TheiBbahn
erworben.

8) Archiv 1909, S.1463. Durch Bundesgesetz vom 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. Mai 1903 die Schweizerische
Zentral-, Nordost-, Vereinigte, Jura-Simplon-Bahn, mit 1. Mai 1909 die Gott-
hardtbahn zuriickgekauft. Archiv 1912, S. 815.
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von Anbeginn Staatsbetrieb ein und dehnte ihn in der Folge auf ver-
schiedene Privatbahnen aus. Der Staat betreibt dort 4322 km bei
ungefiahr ebensoviel Bahnen im Betrieb von Gesellschaften?). In den
Niederlanden wurde der Eisenbahnbau entgegen den Wiinschen des
Konigs Willem I. zunsichst Privatgesellschaften iiberlassen und erst,
als die Ausfithrung durch das Privatkapital stockte, in den 60er Jahren
mit dem Ausbau eines Staatshahnnetzes begonnen, welches jetzt 55 %,
der Gesamtléinge aller Bahnen umfafBt. Der Betrieb ist an 2 Gesell-
schaften verpachtet?).

In Schweden werden 32 9,, Dinemark 60 9,, Norwegen 84 9, der
Bahnen vom Staat betrieben; sie sind meist auch von der Regierung
gebaut3).

RuBland lieB bis zum Krimkriege auBler der Bahn nach Zarskoje-
Selo nur die Petersburg—Moskaver und Warschau—Krakauer Bahn
zu. Als damals der Wert des neuen Verkehrsmittels fiir die Verteidi-
gung des Reichs erkannt war, wurde durch Gesellschaften mit Zins-
gewihr des Staates in Europa und spater in Asien ein umfangreiches
Netz hergestellt. In den letzten 10 Jahren sind die Bahnen grof3tenteils
in den Staatsbetrieb genommen, der sich jetzt in Europa iiber 34 857,
in Asien iiber 9947 km erstreckt, wihrend etwa 22 000 km sich in Privat-
hiénden befinden?).

Ttalien kaufte, nachdem es seine politische Einigung erreicht hatte,
die vorher meist in Handen osterreichischer und franzosischer Gesell-
schaften befindlichen Bahnen in den Jahren 1866—1875, verpachtete
sie 1885 an Unternehmer, richtete aber 1905 wieder staatlichen Betrieb
ein, der sich jetzt iiber 14 211 km (83 9%, der Gesamtlinge aller Bahnen)
ausdehnt?).

In den Balkanstaaten Rumidnien, Serbien, Bulgarien wurden die
Bahnen von deutschen und franzdsischen Unternehmern mit Hilfe
der Regierung gebaut, sind aber spiter 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
michtig entwickelt hat und schon eine Gesamtlinge von 94 000 km
aufweist, verdankt den Bau hauptsichlich fremden Unternehmern,
die ihre Mittel aus den Vereinigten Staaten von Amerika, Kanada,

1) Archiv 1911, S. 1257 ff. Angabe fiir 1908 u. 1909.

2) Archiv 1911, S. 1251 . 1711 km Staatsbahnen bei 3068 km Gesamt-
linge aller Bahnen. Angabe fiir 1909. Auch Archiv 1912, S. 40.

) Archiv 1911, 8. 1016, 1026.

4) Archiv 1911, 8. 798, 1153.

5) Archiv 1911, S. 89.
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England, Frankreich, Deutschland bezogen. In den kriftigeren
Staaten (Argentinien, Chile, Brasilien) haben aber auch die Regierungen
Bahnen hergestellt und betreiben sie. In Mexiko hat sich der Staat
durch Erwerb von Aktien der groBten Privatbahnen EinfluB suf
deren Verwaltung gesichertl).

Die 6 Kolonien Australiens besitzen zusammen 24 000 km Staats-
und 1508 km Privatbahnen?), die englischen siidafrikanischen Kolonien
nur Staatsbahnen, Kanada bei 38 566 km Gesamtlinge 2750 km Staats-
bahnen, Ostindien bei 48 921 km Gesamtlinge 9932 km Staatsbahnen.
Die Bahnen in den franzésischen Kolonien Algier und Tunis sind
Gesellschaftsunternehmungen; in den deutschen afrikanischen Kolonien
gehéren sie dem Reich oder den Schutzgebieten, werden aber von
Gesellschaften betrieben3).

Siam hat nur Staatsbahnen, Japan 7310 km Staatsbahnen neben
1903 km Privatbahnen?).

Uberblick iiber die Verteilung der Eisenbahnen zwischen Staaten
und Privatgesellschaften auf der Erde. Eine Ubersicht iiber die auf der
Erde vorhandenen Staatseisenbahnen und die Gesamteisenbahnlinge
in den verschiedenen Lindern der Erde ist in'der Anlage I beigefiigt.

Den weit iiberwiegenden Anteil an der Entwicklung der Eisen-
bahnen auf der Erde hat, wie sich hieraus ergibt, der private Unter-
nehmungsgeist. Von den jetzt vorhandenen 1030 014 km (siehe 8. 4)
sind nur 303 143 km, also nicht ganz ein Drittel, Staatsbahnen. Diese
finden sich unter allen Himmelsstrichen, unter jeder Staatsform und
fast bei allen Volkern. Sie beherrschen die Hauptmasse des europiischen
Festlandes, ohne jedoch die Privatunternehmungen ganz zu verdréngen,
und umfassen in Australien 93 9%, der gesamten Streckenlinge, in
Afrika 61 9, in Asien 58 9, in Europa etwas mehr als die Halfte.

AusschlieBlich von Gesellschaiten werden die Eisenbahnen in den
groflen angelsichsischen Landern gelenkt, in den Vereinigten Staaten
von Amerika und in Grofibritannien. Erstere tragen durch ihre
388 173 km hauptséchlich zu dem Ubergewicht der Privatunterneh-
mungen im Bahnnetz der Erde bei. Frankreich ist von den Staaten
des europiischen Festlandes am meisten zuriickhaltend gegeniiber dem
staatlichen Betrieb und hat auch in seinen Xolonien nur Privatbahnen,
ebenso wie die nordamerikanische Union in den Philippinen.
Deutschland hat in den Kolonien ebenfalls vorwiegend Privatbetrieb
auf den zumeist dem Staat gehérigen Bahnen, wihrend in Englands
altem Kolonialbesitz umfangreiche Staatsbahnen bestehen, in den

1) Archiv 1911, S.145ff. Angabe fiir 1908.

2) Archiv 1911, 8. 771 ff. Angabe fiir 1908—1909.

3) Archiv 1911, 8. 306, 533 ff., 1061 Angaben fir 1909 und 1910.
%) Archiv 1911, S. 308, 1053.
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australischen Kolonialstaaten beinahe die ganze Streckenlinge aus-
machen.

Einflufl der Besitzart auf die Ausdehnung des Eisenbahnnetzes. Aus
dem Verhiltnis, in welchem die Streckenlinge der Eisenbahnen zu dem
Flicheninhalt und der Bevélkerung des Landes steht, 1aft sich in
gewissem MaBe darauf schlieen, wie das Bediirfnis nach Eisenbahn-
verkehr befriedigt worden ist. Eine Vorfilhrung solcher Ziffern ge-
stattet daher nach dieser Richtung einen Vergleich zwischen den
Landern, in welchen der Staat fiir den Bau und Betrieb der Bahnen
eingetreten ist, und denen, bei welchen es nicht der Fall ist.

Kilometer Betriebslinge treffen in')

auf je 1000 Ein-
auf je 100 gkm b

‘wohner
1. Deutschland. . . . . . . . ... .. 11,1(12,8)2) 9,9 (11,4)
davon Preulen . . . . . . . . . .. 10,6 (13,1)2)  9,9(12,2)

Bayern. . . . .. ... ... 10,5 12,2

Sachsen . . . . . . . .. .. 21,0 7,1
Wiirttemberg . . . . . . . . . 10,8 9,2

Baden . . . . . ... .. .. 14,7 11,1
ElsaB-Lothringen . . . . . . . 14,1 11,3

iibrige deutsche Staaten . . . . 11,1 9,3

2. Osterreich-Ungarn einschlieBlich Herzego-

wina und Bospien . . . . . . . . . 6,5 9,3

3. GroBbritannien und Irland . . . . . . 11,9 9,0
4. Frankreich . . . . ... ... ... 9,1 124
5. RuBland, europiisches einschl. Finnland 1,0 5,6
6. Italien . . . . . . . . . . .. ... 5,9 5,1
7. Belgien . . . . . . . ... .. ... 28,1 12,4
8 Schweiz. . . . . . . . . . ... .. 11,1 13,8
9. Britisch-Nordamerika . . . . . . . . 0,4 59,7
10. Vereinigte Staaten von Amerika . . . 4,1 43,5
11. Vereinigte Staaten von Brasilien . . . 02 9,8
12, Argentinische Republik. . . . . . . . 0,9 52,1
13. Japan . . . . . . ... ... 1,5 14
14. Britisch-Ostindien . . . . . . . . . . 1,0 1,7
15. Agypten . . . . . . . . ... ... 0,6 5,0
16. Algier und Tunis . . . . . . . . .. 0,6 7.5
17. Australien. . . . . . . . . . .. . . 0,4 50,6

1) Archiv 1911, S. 607.

?) Die in Klammern angegebenen Zahlen stellen sich heraus, wenn die
nebenbahnihnlichen Kleinbahnen hinzugerechnet werden. Vgl 8. 5, Anm. 1
und 2, 8. 27.
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Nur in stark bevélkerten Gegenden ist ein dichtes Netz entstanden,
wie in Belgien (28,1 km) und Sachsen (21 km); PreuBlen erreicht dhn-
liche Ziffern in seinen Provinzen Rheinland mit 22,80 km, Westfalen
20,35 km?'). Sowohl Preullen wie Deutschland iiberragen an Dichtigkeit
die iibrigen Lénder, auch England, wenn die nebenbahnihnlichen
Kleinbahnen mitgerechnet werden.

Im Verhaltnis zur Einwohnerschaft stehen diejenigen Linder weit
voran, in welchen ausgedehnte Eisenbahnlinien behufs Besiedelung
menschenleerer Gegenden gebaut werden, wie Nord- und Siidamerika,
Avustralien. In dem gleichmiBiger bevélkerten 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),
OstpreuBlen mit 17,9 km, Pommern mit 21,28 km mehr als die Rhein-
provinz mit 8,7 km und Westfalen mit 10,4 km?). Die 6 ostlichen
Provinzen Preuflens haben 11,68 km auf 100 gkm und 12,79 km auf
10000 Einwohner, die 6 westlichen®) entsprechend 15,52 gkm und
11,16 km. Die Verhiltniszahlen nihern sich erheblich einander, wenn
der ganze Osten des Staates dem Westen gegeniibergestellt wird. Die
wiinschenswerte gleichmifige Befriedigung des Landes durch Eisen-
bahnwege ist hier unter dem EinfluB staatlicher Fiirsorge in bedeuten-
dem MaBe erreicht.

Die Staaten des europiischen 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 Bau 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 Strafen in Verbindung stehen. Bei der Anlage
der Bahn ist zu verhiiten, daB durch die Schnelligkeit und das Ge-

1) Fiir 100 qkm einschlieBlich nebenbahnihnlicher Kleinbshnen. Bericht
iiber die Ergebnisse des Betriebes der preuBischen und hessischen Staatseisen-
bahnen im Rechnunggjahr 1909, S.15. Vgl S. 5, Anm. 2.

?) Fiir 10 000 Einwohner. Bericht iiber Betriebsergebnisse der preuBischen
Staatsbahn, a. a. O. S. 14,

3) Einschliellich 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 Wasserverhiltnisse 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 schiédlichen Einwirkungen der Eisenbahn zu schiitzen.

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

Verschiedenheit der Genehmigung in Inhalt und Form. Verschieden
ist aber die Frage behandelt, inwieweit der Staat die Niitzlichkeit
und Zuverldssigkeit der Eisenbahn-Unternehmungen zu priifen und
iiber sie zum Schutze des 6ffentlichen Verkehrs Aufsicht zu iiben habe.
Zwischen der Notwendigkeit sorgfiltigster Priifung bis zum Verzicht
auf jedes Fragen nach Niitzlichkeit und Zuverlissigkeit hat die Meinung
in den einzelnen Lindern und in der Folge der Zeiten geschwanks.
Ebenso verschieden gestaltet sind die Formen, in welchen die Ge-
nehmigung fiir 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 erértert.
Das Parlament, dessen BeschluB von Ausschiissen vorbereitet wird,
entscheidet wie ein Gericht iiber die Hauptfragen, welche bei allge-
meiner Feststellung der Linie zu erledigen sind. Die Kosten dieser
Verhandlung und der damit verbundenen Verwendung von Anwilten
— die preliminary expenses -~ sind ungemein hoch. Sie betragen im
Durchschnitt 4000 £ per mile?), 53 000 M. fiir 1 km, etwa 7% %, der
Anlagekosten der englischen Bahnen. Hoher stellen sie sich, wenn
schwerwiegende feindliche Gegensitze zu besiegen waren, wie 1833
der Kanalbesitz.

Noch mehr ins Gewicht fallen die Entschidigungen 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 Ubergingen fiir StraBen und Wege im weitesten Umfange ver-
langt worden ist. Es mufiten deshalb die Bahnen vielfach iiber und

1) Aeworth, a. a. O. 8. 10.
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unter die Erdoberfliche verlegt und zahlreiche Bauwerke errichtet
werden?).

Diese Umstinde haben wesentlich dazu beigetragen, da3 das An-
lagekapital der englischen Bahnen, welches allerdings in einem ver-
kehrsreichen Lande nicht niedrig sein kann, in auBerordentlichem Mafle
die festlindischen Summen iiberragt. 1 km Baulinge kostet in Eng-
land 696 090 M., in Deutschland 292 753 M., in Frankreich 363 682 M.,
in Belgien 472331 M., in Osterreich 3057552%). Die Kosten und
Schwierigkeiten des englischen Genehmigungsverfahrens hinderten
nicht, daB sich wiederholt, wie 1846, ein foérmliches Baufieber ent-
wickelte und schwere Gewerbekrisen die Folge waren (vgl. S.14).

Vereinigte Staaten von Amerika. Die Anlage von Eisen-
bahnen macht in den Vereinigten Staaten von Amerika weniger Um-
stinde und Kosten als in England (vgl. 8.9). Der Grund und Boden,
wenn auch in den Stidten 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 geférdert und
zum Teil erst moglich gemacht. Schienenfreie Bahniiberginge sind
nur in geringem MaBe verlangt; die Kreuzungen mit Strafen im
Bahnplanum werden neuerdings erst in und bei den groBlen Stédten
beseitigh. Selbst Schranken an den in Schienenhihe durchgefithrten
Wegen werden nur selten errichtet. Eine Tafel mit ,, Achtung auf
die Maschine* (look out for the locomotive) bildet meist die einzige
Schutzvorrichtung fiir den Strafenverkehr.

Das Anlagekapital wird auf diese Weise von vielen Kosten ent-
lastet und stellt sich durchschnittlich bei 381 701 km Gesamtlange
auf 192718 M. fiir 1 km3), also auf einen Betrag, der selbst fiir ein
Land mit vielen Ebenen niedrig ist. Zu der einzig dastehenden Schnellig-
keit im Ausbau der nordamerikanischen Eisenbahnen (vgl. S.3) hat
auch die Billigkeit ihrer Ausfiilhrung wesentlich beigetragen.

PreuBen. Durch die preuBlische Gesetzgebung ist das Genehmigungs-
verfahren fiir Eisenbahnen friithzeitig und vorsichtig geordnet. Nach
dem Eisenbahngesetz vom 3. November 1838 wird das (esuch dem

1) Der Act fiir die Liverpool-Manchester-Bahn verbot schon Kreuzungen
offentlicher StraBen in Schienenhshe, Sachs a. a. O., 8. 471, 475. Der Railway
Clauses Act setzte diese Bestimmung und andere Vorschriften fiir Bau und Betrieb
allgemein fest, der Company Clauses Act die Anordnungen fiir das Gesellschafts-
recht der Eisenbahnen. Cap. 20, Act 8 and 9, Victoria 1846.

2) Die Anlagekosten der englischen Bahnen sind fiir das Gesamtnetz nach
der Rechnung von 1907 angegeben, bei Deutschland fiir 1910, bei Frankreich
fiir 1908, bei Belgien und Osterreich fiir 1909. Archiv a. a. 0., 1911, S. 616.

3) Archiv a. a. O., 1911, S. 608 ff, Angabe fiir 1909,

ki
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Minister?!) vorgelegt, welcher priift, ,,ob sich gegen die Unternehmung
im allgemeinen nichts zu erinnern findet‘2).

Niitzlichkeit des Unternehmens. Die Eisenbahn muB &ffentlichen
Nutzen haben, so gefiihrt werden, dafl dieser Vorteil am besten erreicht
wird und nicht andern Anlagen und Erwerbszweigen (Eisen-
bahnen, Kanilen, Schiffahrt) Schiden bringen, die den Nutzen iiber-
wiegen. Das Unternehmen darf die volkswirtschaftlichen Mittel des
Landes nicht in einem Mafe in Anspruch nehmen, welches auBer Ver-
hiltnis zu den erhofften Vorteilen steht.

Zuverlissigkeit des Unternehmers. AuBler Zweifel hat ferner zu
sein, dall der Unternehmer (Gesellschaft, Gemeindeverband usw.) zu-
verlissig und imstande ist, die Eisenbahn bedingungsgemif zu bauen
und zu betreiben.

Vorpriiffung. Liegen hinsichtlich der Landesverteidigung Be-
denken mnicht vor, so wird die Erlaubnis zu den allgemeinen Vor-
arbeiten erteilt und damit der gesetzliche Schutz fiir Vermessungen
und Bodenuntersuchungen auf fremden Grundstiicken gewdhrt.

Landesherrliche Genehmigung. Nach Priifung dieser Vorarbeiten,
bei welcher Behorden und Gemeinden Gelegenheit haben, ihre Wiinsche
vorzubringen, und der Kostenanschlige wird die Zustimmung des
Staatsministeriums und sodann die landesherrliche Genehmigung ein-
geholt. In der Genehmigungsurkunde wird das Enteignungsrecht ver-
lichen®). Da im Gesetz ausdriicklich die Pflicht der Gesellschaft zur
Herstellung und Erhaltung der Bahn ausgesprochen ist?), so wird
ferner bei der Genehmigung eine Frist fiir die Ausfithrung bestimmst
und kann auch die Bestellung eines Pfandes®) zur Sicherung recht-
zeitiger und tiichtiger Arbeiten verlangt werden. Fiir Staatsbahnen
tritt an die Stelle der besonderen landesherrlichen Genehmigung das

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

%) Eisenbahngesetz § 11.

%) Nach dem Enteignungsgesetz vom 11. Juni 1874. Frither stand diese
Befugnis zufolge des Gesetzes vom 3. November 1838 jedem danach genehmigten
Eisenbahn-Unternehmen ohne weiteres zu.

1) §§ 21, 24. Gesetz vom 3. November 1838. Der Minister der sffentlichen
Arbeiten wird nach vorgingiger Vernehmung der Gesellschaft die Fristen be-
stimmen, in welcher die Anlage fortschreiten und vollendet werden soll, und kann
fiir deren Einhaltung sich Biirgschaften stellen lassen. Die Gesellschaft ist ver-
pflichtet, die Bahn nebst den Transportanstalten fortwahrend in solchem Stande
zu erhalten, dafl die Beforderung mit Sicherheit und auf die der Bestimmung
des Unternehmens entsprechende Weise erfolgen kann; sie kann dazu im Ver-
waltungswege angehalten werden.

®) In der Regel 5 % des Anlagekapitals. Bei bestehenden Eisenbahn-
gesellschaften und anderen zuverlissigen Unternehmern wird davon abgesehen.
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vom Landtag wegen der Baumittel nachgesuchte Gesetz; das Ent-
eignungsrecht wird bei Bezeichnung der bauleitenden Behérde verliehen.

Zulinglichkeit des Akfienkapitals. Das Genehmigungsverfahren
ist als Ausiibung der Landeshoheit kostenfrei. Nur wird die Genehmi-
gungsurkunde mit dem gesetzlichen, verhaltnismaBig niedrigen Stempel
belegt. Sie wird der Gesellschaft nicht eher ausgehiindigt, als bis der
Nachweis erbracht ist, daB das Anlagekapital, dessen Hohe als zu-
langlich anerkannt wurde, wirklich in zuverldssiger Weise voll ge-
zeichnet ist. Wie das deutsche Handelsgesetzbuch verlangt, soll nach
den Bedingungen der Genehmigung der Nennbetrag der Aktien in
ganzem Umfange zur Vollendung des Unternehmens verwendet werden?).
Es wird ferner von der Staatsregierung im allgemeinen darauf gehalten,
daB die erste Herstellung der Bahn lediglich auf Aktien erfolgt und die
Belastung mit Obligationen fiir spitere Erweiterungen vorbehalten
wird. Das Unternehmen, dessen Anlage tief in die Verh#ltnisse der
Gemeinden eingreift, und welches mit weitgehenden Vollmachten fiir
den 6ffentlichen Verkehr ausgestattet wird, erhilt auf diese Weise sicher
die Mittel, um vollstindig und rechtzeitig zur Ausfiilhrung zu kommen
und seinen Betrieb sachgemiB zu entwickeln.

Wirkungen des Genehmigungsverfahrens. Diesem vorsichtigen
Verfahren ist zu danken, daB der Ausbau des bedeutenden Privat-
bahnnetzes, welches in PreuBen vor der Verstaatlichung bestand, meist
ohne erhebliche wirtschaftliche Verluste vor sich gegangen ist. Fiir
Preuflen war behutsames Vorgehen um so mehr geboten, da das Land
sich aus dem Elend langer Kriegsjahre erst langsam emporhob und
weitgreifende Wirtschaftskrisen nicht so leicht {iberwunden hitte
wie das damals schon reiche England oder die Vereinigten Staaten
von Amerika, welche letzteren FErsatz fiir Verluste bestindig in
den unausgebeuteten Naturschitzen und in dem steigenden Strom
erwerbskriftiger, vielfach auch vermégender Einwanderer fanden.

Von dem gleichen Streben nach méglichst sicherem Fortschreiten
ging die Regierung aus, indem sie neben den Staatsbahnen vorzugs-
weise die #lteren bewihrten Privatbahnen mit der Herstellung neuer
Strecken betraute. Wenn diese gut verwalteten Privatbahnen nicht
glaubten, auf eigene Gefahr allein eine neue Linie bauen zu kénnen,
5o half der Staat mit Zinsgewihrleistungen nach?). Soweit die dlteren
Gesellschaften zum Bauen iiberhaupt nicht bereit waren, und in Gegen-

1) Handelsgesetzbuch fiir das Deutsche Reich vom 10. Mai 1897, RGBL
S.219 1., § 184. Fiir einen geringeren als den Nennbetrag diirfen Aktien nicht
ausgegeben werden.

2) So bei der Bergisch-Mirkischen Gesellschaft fiir die Ruhr-Sieg-Bahn,
bei der Koln-Mindener fiir die Deutz-GieBener Bahn, bei der Berlin-Stettiner
fiir die Hinterpommersche Bahn usw.
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den, welche diesen fern lagen, wurden neue Unternehmer zugelassen
und bei letzteren dann auch einige ungiinstige Erfahrungen gemacht,
als in den 60er Jahren und namentlich nach dem Fortfall fritherer
politischer Schranken in den Jahren 1866 und 1870 ein wirtschaftlicher
Aufschwung gewaltig einsetzte und das Verlangen nach neuen Bahnen
sehr dringend wurde, vom Staat aber aus eigenen Mitteln nicht sogleich
vollstindig befriedigt werden konnte.

Fehlschliige. Damals kam es vor, daB neue Bahnen jahrzehntelang
ohne Dividende blieben?), andere nicht aus eigenen Mitteln der ge-
nehmigten Gesellschaft vollendet werden konnten?), einzelne bankerott
wurden?). Das Genehmigungsverfahren war in diesen Fallen wie sonst
eingehalten worden. Allein die Vorarbeiten und Kostenanschlige
standen den Vorbereitungen der alteren Privatbahnen an Sorgfalt
nach. Der staatlichen Priifung gelang es damals nicht, die Mangel zu
beseitigen und dem Gebahren einzelner der neuen Gesellschaften wirk-
sam entgegenzutreten, welche sich im Wege der Finanz- und Bau-
vertrige den strengen Vorschriften iiber die Kapitalbeschaffung zu
entziehen verstanden und ihr Unterneh men mit iiberméBigen Griindungs-
gewinnen belasteten.

Baukrisis. Die offentliche Meinung pries zuerst begeistert die
spekulativen Kopfe, welche, wie der Unternehmer StroufBiberg,
Bahnen schafften, wo der Staat und die #lteren Bahngesellschaften
versagten. Unter diesem Druck verstummten die Bedenken, welche
gich gegen das Bau- und Finanzverfahren solcher Unternehmer erhoben,
brachen dann aber stiirmisch hervor, als die wirtschaftlichen Riickschliage
fiir ihre Schopfungen eintraten. Nach dem Wiener Borsenkrach, von
welchem sich seit Mai 1873 eine tiefgehende Geschiftskrisis iiber die
Welt verbreitete, wurde auf Antrag des Abgeordneten Lasker vom
PreuBlischen Abgeordnetenhause in demselben Jahre ein Untersuchungs-
ausschufl fiir die Vorginge bei der Genehmigung und Ausfiihrung
von Privatbahnen eingesetzt. Der AusschuBbericht ist zur Verhandlung
in der Vollversammlung nie gelangt, hat aber die vorgekommenen

1) Die 1868 eroffnete OstpreuBische Stidbahn gab erst von 1874 an fiir
die Stamm-Priorititen, seit 1882 fiir die Stammaktien Dividenden, die fiir letztere
auch dann noch zeitweilig ausfielen. Die 1872 eréffnete Breslau-Warschauer
Bahn (Breslau-Russische Grenze) hatte bis 1879 keine Ertréige, spiter nur fiir die
Stamm-Priorititsaktien. Die damals ebenfalls entstandenen Halle-Sorau-Gubener,
Berlin-Dresdener, Hannover-Altenbekener Bahnen konnten sich nicht selbsténdig
erhalten, sondern wurden nach der Betriebsersffnung bald, die beiden ersten
vom Staat, die letztere von der Magdeburg-Halberstidter Eisenbahngesellschaft
{ibernommen.

?) Die Berliner Nordbahn (nach Stralsund), die Stadtbahn, in deren be-
gonnene Anlagen der Staat eintrat.

3) Die Pommersche Zentralbahn, die ebenfalls der Staat vollendete.
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TIngehdrigkeiten und die daraus entstandenen Nachteile festgestellt.
Die anderswo beklagten Ubel der Gewinnsucht sind damals auch im
Eisenbahnbau Preullens aufgetreten, wenngleich nur in verhaltnis-
miBig geringem Umfange. Die Staatsregierung hat die schlimmen Folgen
zu verwischen gewullt, indem sie die davon betroffenen Bahnen selbst
ausbaute oder spiter iibernahm; einzelne dieser Strecken gingen in
den Besitz #lterer Bahngesellschaften iiber und wurden von diesen
befriedigend fiir den allgemeinen Verkehr ausgeriistet?!).

Wiedereintritt strengerer Priifung. Seit jener Zeit sind einer grofien
Reihe neuer Gesellschaften Bahnen nach dem Gesetz von 1838 ge-
nehmigt worden, sind zustande gekommen, ordnungsmifBig gebaut
und liefern Ertriage. Sie sind meist von Kreisen, Stadten und anderen
ortlichen Unternehmern ins Leben gerufen. Durch das herkémmliche
Genehmigungsverfahren mit seinen festen Grundsitzen werden nach
Erloschen des Griindungsfiebers wiederum ungesunde Unternehmungen
ferngehalten.

Erleichterte Genehmigung der Kleinbahnen. Eine wesgentliche Er-
leichterung trat in dem Genehmigungsverfahren ein, als 1892 ein be-
sonderes Gesetz fiir Kleinbahnen in Preullen erlassen wurde?2). Bis
dahin waren nur fiir Privatanschliisse und Straflenbahnen polizeiliche
Genehmigungen von den Bezirksbehérden erteilt. Von nun an ge-
niigte eine solche Genehmigung fiir alle Kleinbahnen, welche dem
offentlichen Verkehr dienen, auch fiir die mit Maschinenkraft betriebenen.
Als Kleinbahnen gelten diejenigen, welche ,,wegen ihrer geringen
Bedeutung fiir den allgemeinen Verkehr nicht dem Gesetz vom 3. No-
vomber 1838 unterliegen, insbesondere den 6rtlichen Verkehr innerhalb
eines Gemeindebezirks oder benachbarter Gemeindebezirke haupt-
sichlich vermitteln (§ 1 Kleinbahngesetz).

Der allgemeine Verkehr wird hier im Sinne der Reichsverfassung
verstanden, nach welcher (Art. 42) Bahnen, wenn sie diesem Verkehr
dienen, als ein einheitliches deutsches Netz verwaltet werden sollen.
Ob eine Strecke als Kleinbahn anzusehen ist, entscheidet zunichst
der Minister der 6ffentlichen Arbeiten, welcher im bejabenden Falle
eine Eisenbahndirektion bezeichnet, um bei der Genehmigung mitzu-
wirken3). Gegen seine Verfiigung findet eine Berufung an das Staats-
minigterium statt ¢).

1) Z. B. die Hannover-Altenbekener Bahn, welche von der spiter ver-
staatlichten Magdeburg-Halberstidter Eisenbahngesellschaft iibernommen wurde.

2) Gesetz iitber Kleinbahnen und PrivatanschluBbahnen vom 28. Juli
1892. GS. 8. 225.

3) Ausfithrungsanweisung vom 13. August 1898 zu § 1 EVBL 225. Wenn
die Kleinbahn durch mehrere Regierungsbezirke reicht, bestimmt der Minister
auch die zur Genehmigung berufene Regierungsbehirde.

%) Das Staatsministerium ist nur ein einziges Mal vor Jahren angerufen.
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Polizeiliche Priifung. Der Genehmigung, welche fiir &ffentliche
Kleinbabnen mit Maschinenbetrieb der Regierungsprisident im
Einvernehmen mit der zusténdigen Eisenbahndirektion erteilt, geht
eine nur polizeiliche Priifung voran, welche sich auf die Sicherheits-
fragen und die Wahrung des offentlichen Verkehrs beschrankt?).
Die Behorden haben sich nicht darum zu bekiimmern, ob fiir die An-
lage ein Bediirfnis besteht, ob sie Ertrag verspricht, ob ihre Ausfithrung
gesichert ist.

Kein Enteignungsrecht. Allerdings wird aber mit der Genehmigung
der Bezirksbehérden das Enteignungsrecht nicht gewdhrt. Wird diese
Befugnis in Anspruch genommen, wie es bei nebenbahnihnlichen
Kleinbahnen meist, bei Strafenbahnen ofters nétig wird, so kann
der Antrag auf landesherrliche Verleihung des Enteignungsrechts nur
gestellt werden, wenn der 6ffentliche Nutzen der Kleinbahn und die
Zuverlassigkeit der Ausfilhrung erwiesen und deshalb, wie bei den
unter das 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-
behérde 2). _

Wirkung der Erleichterung. Die Erleichterung der Genehmigung
hat auf die Entwicklung der Kleinbahnen, die im iibrigen seitens der
Staatseisenbahnverwaltung durch Entgegenkommen bei den An-
schliissen, dem Wageniibergang und dem Verkehrsaustausch geférdert
werden, ginstig gewirkt. Unternehmungen dieser Art kénnen bei
den ortskundigen Bezirksbehorden leichter angeregt und verfolgt werden,
als bei dem Ministerium. Fehlschlige kommen vor, und zwar auch
bei denjenigen Kleinbahnen, welche, wie die meisten nebenbahnahn-
lichen, vom Staat unterstiitzt und daher einer Priifung bei der Zentral-
behérde unterzogen werden. Indessen haben von 250 nebenbahnihn-
lichen Kleinbahnen, welche in PreuBen 1910 das Jahr hindurch auf
9804 km Gesamtlinge im Betrieb waren, nur 19 keine Zinsen, 123 bis
39, Zinsen des Anlagekapitals geliefert, die anderen mehr, bis 109, und
dariibers). Da alle diese Bahnen zum Zwecke der Verkehrsverbesserung,

1) Kleinbahngesetz, a. a. 0., § 4. Die Priifung beschrénkt sich auf 1. die
betriebssichere Beschaffenheit der Bahn und der Betriebsmittel, 2. den Schutz
gegen schidliche Einwirkungen der Anlage und des Betriebes, 3. die technische
Befihigung und Zuverldssigkeit der in dem #uflern Betriebsdienst anzustellenden
Bediensteten, 4. die Wahrung der Interessen des offentlichen Verkehrs.

3) Auch die Genehmigung zum Betreten fremder Grundstiicke fiir Vor-
arbeiten wird vom Bezirksausschu8 nur fiir ein ,,die Enteignung rechtfertigendes
Unternehmen gegeben. Enteignungsgesetz vom 11. Juni 1874, § 5, GS. 221.

3) Zeitschrift fiir Kleinbahnen, herausgegeben im Ministerium der &ffent-
lichen Arbeiten 1912, 8. 57, 76. Von den 19 sich nicht rentierenden Kleinbahnen
waren 6, von den 123 bis 3 9 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 Strafienbahnen hatten 1910 von
164 Unternehmungen 16 keine Verzinsung, 30 ergaben bis 3 9, die
andern dariiber bis 10 und mehr Prozent ).

Versagung der Genehmigung. Da die Genehmigung nach dem Gesetz
von 1838 nur erteilt, das Enteignungsrecht fiir Kleinbahnen nur ge-
wihrt werden soll, wenn ein offentliches Bediirfnis vorliegt, so wird die
Bauerlaubnis hiufig versagt. Der Staatsregierung ist in solchen Fillen
vorgehalten worden, daf 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, daf niitzliche Unternehmungen nicht zugunsten
des Staatsbesitzes verhindert oder aufgehalten wiirden, und daB, wenn
der Staat selbst die Ausfithrung zu iibernehmen wiinsche, er damit
alsbald vorgehen moge.

Im allgemeinen ist die tatséichliche 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 20 421 km #lteren Strecken durch Neubau
15443 km hinzugefiigt und 963 km neue Privatbahnen unter-
stiitzt2). Daneben sind 11 670 km Kleinbahnen zugelassen, von denen
die nebenbahnihnlichen Strecken, = 8760 km, groBtenteils mit Hilfe
des Staats zustande gekommen sind. Von seinen Beitriigen, welche
fast 20 9, des Anlagekapitals der unterstiitzten Kleinbahnen aus-
machen, bezieht der Staat nur 15, 9, 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 kriftig geférdert worden.
Der Staat hat sich dabei die fiir den allgemeinen Verkehr wichtigen,
teuren Linien vorbehalten, die Zubringer des Ortsverkehrs dem Unter-
nehmungsgeist iiberlassen.

AuSlerpreuische Staaften des Festlandes. In den andern Staaten
des europiischen Festlandes sind, wie in PreuBlen, neue Eisenbahn-
unternehmungen stets auf Niitzlichkeit und Zuverldssigkeit gepriift,

1) Zeitschrift fiir Kleinb., a. a. 0., 8.252. Die schnelle Entwickelung
der nebenbahnihnlichen Kleinbahnen ist wesentlich den Unterstiitzungen zu
danken, welche vom Staat, von den Provinzen, Kreisen und Gemeinden gewshrt
sind. Der Staat gewahrt in der Regel ebensoviel, wie die Provinz gibt, zuweilen
aber auch mehr aus dem vom Landtag bewilligten besonderen Fonds, iiber den
die beteiligten Minister gemeinsam verfiigen. In England kann nach Gesetz von
1896 das Schatzamt ebensoviel wie der Grafschaftsrat gewshren, aber nicht iiber
1, der Gesamtkosten. Archiv 1911, S. 361.

2) Archiv, a. a. 0., 1910, S. 907.
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trotzdem aber fast iiberall Zeiten gewesen, in denen Griindung und
Ausfithrung sich iiberstiirzte.

Am ruhigsten vollzog sich die Entwicklung in den auBlerpreuBischen
deutschen Staaten, welche von Anfang an umfangreiche Staatsbahnen
hatten und dem Privatbau nur einen mi#Bigen Spielraum liefen. In
Thiiringen, wo es an Staatsbahnen fehlte, brach eine Eisenbahn-Bau-
gesellschaft in den 70er Jahren zusammen?).

Gute Ordnung im Eisenbahnbau hielten die reichen Lénder Belgien
und Holland, wo sich ebenfalls der Staat friih beteiligte. Belgien wollte
fiir sein erst 1830 selbstédndig gewordenes Land die Verteidigung durch
Staatsbahnen sichern und damit neben der von Holland beherrschten
Rheinstrafle eine unabhingige Verbindung zwischen Antwerpen und
Kéln gewinnen?). Als spiter der Ausbau des Nebenbahnnetzes von
Unternehmern in die Hand genommen wurde und die Griindungen
einen bedenklichen Umfang annahmen3), richtete Belgien die vom
Staat und von Lokalbehérden unterstiitzte und beaufsichtigte Société des
chemins de fer vicinaux ein, welche die Seitenbahnen iibernahm und
das niichste Recht hat, neue Ortslinien herzustellen.

In Holland baute die Regierung seit 1860, und zwar zuerst aus
Uberschiissen des Staatsschatzes, ein groBes, sich miBig verzinsendes
Bahnnetz, neben welchem der Privatbahnbau nur langsam fort-
schritt4).

Fiir Osterreich-Ungarn erging, als die Regierung von dem 1841
begonnenen Staatsbetrieb zum Privatbahnsystem zuriickkehrte
(vgl.S.29), ein Eisenbahnkonzessionsgesetz unter dem 14. September 1854,
welches an die Stelle der ,,Allgemeinen Bestimmungen iiber das bei
Eigsenbahnen anzuwendende Konzessionssystem von 1837 trat (vgl.
S.12, Anm. 1)8). Es entwickelte sich dort ein maBloses Griindungstreiben,
bei welchem in den Krisenjahren 1856, 1867 und 1873 erhebliche Ver-
luste an Eisenbahnwerten entstanden. Als nun das Kapital von groferen
Eisenbahn-Unternehmungen sich zuriickhielt, suchte die Regierung den
ortlichen Eisenbahnbau zu férdern und brachte schon 1880 in Oster-
reich das erste nur fiir 2 Jahre geltende Lokalbahngesetz zustande,
welches Unterstiitzungen von seiten des Staates und der Kronlénder
vorsah und regelmiBig erneuert wurde, bis die angewendeten Grund-

1) Die PleBnersche Eisenbahnbaugesellschaft.

2) ,,Mémoire“ 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 Jahren wurden diese Griindungen durch den Bérsenmann
Philippart zuerst in Belgien, dann in Frankreich betrieben.

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

5) Unter Finanzminister Bruck.



Bedingungen der Genehmigung. 43

gitze in einem Lokal- und Kleinbahngesetz vom 8. August 1910
dauernd festgestellt wurden. Etwa 9000 km Lokalbahnen stehen jetzt
dort im Betriebe.

Frankreich mit seiner stark zentralisierten Staatsgewalt behandelte
von Anbeginn das Eisenbahnwesen planmifig und besa auf Grund
staatlicher Unterstiitzungen aulerdem Befugnisse zum Eingreifen.
Trotzdem traten die Eisenbahnkrisen von 1857, 1868, 1873 und 1882
ein, welche immer neue Regelungen von Staats wegen herbeifiihrten
(vgl. S. 19).

Uberblick. Das Genehmigungsrecht des Staates hat nicht immer
geniigt, um im FEisenbahnbau Ausschreitungen der Unternehmungslust
und der Gewinnsucht zu verhiiten. Auch wenn die Staatsmacht stark
war und durch die Gesetzgebung unterstiitzt wurde, versagte zeit-
weilig unter dem Dringen der Wiinsche die Gewalt der staatlichen
Zigel. Die iiblen Folgen sind in der Regel durch das Eintreten von
Staat, Gemeindeverbiinden und #ilteren Eisenbahngesellschaften in die
gefahrdeten Unternehmungen beseitigt.

Nachdem die Entwicklung ruhiger geworden ist, namentlich nach
Ausbau der wesentlichen Linien, vermag die Staatsgewalt, sofern ihr
ausreichender Einflufl gestattet ist, {ibertriebenen Entwiirfen wirksam
entgegenzutreten und kann verhiiten, daf mit dem Enteignungsrecht
und einer beherrschenden Stellung im &ffentlichen Verkehr Unter-
nehmungen ausgestattet werden, die keine Gewidhr fiir sachgemilBe
Ausfithrung und Leistung bieten.

Sechster Abschnitt.

Bedingungen der Genehmigung.

Die Genehmigung der Eisenbahn gibt dem Staat das Mittel, seinen
EinfluB auf die Gestaltung und Fiihrung des Unternehmens auszuiiben.
Der Unternehmer, sei es der Staat selbst, ein Verband oder ein einzelner,
mufl wissen, welche Leistungen von ihm nach den Gesetzen oder be-
sonderen Genehmigungsvorschriften verlangt werden; nur danach kann
er beurteilen, ob er die Verantwortung fiir die Durchfiihrung des Unter-
nehmens zu tragen vermag.

Die staatlichen Forderungen diirfen nur so weit gestellt sein, dafl
sie vom Bau nicht abschrecken, sollen andererseits aber voll erreichen,
daB die Riicksichten des oOffentlichen Wohls gewahrt werden. Sie
haben sich im wesentlichen auf folgende Punkte zu erstrecken.

Art der Bedingungen. 1. Da Eisenbahnen ebenso wie Straffen und
Kanile eine gleichméfige Durchfijhrung ihrer Anlage verlangen, und
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umgestaltend in die Umgebung eingreifen, so ist notwendig, daB die
Linie in ihrer gesamten Fiihrung einheitlich festgestellt wird. Diese
Aufgabe wird iiberall der Staatsleitung zugewiesen, die allein die Macht
hat, weit ausgedehnte Anlagen innerhalb der Grenzen des Staates
durchzusetzen; der Staatsleitung fallt bei Meinungsverschiedenheiten
mit Vertretern von Strémen und Wegen, Gemeinden und Einzelbe-
sitzern die endgiiltige Entscheidung dariiber zu, wo und wie gebaut
werden sell.

2. Der Staat hat dem Unternehmen alle Einrichtungen und An-
ordnungen aufzuerlegen, welche dazu dienen, von Grundstiicken, Wegen,
Wasserliufen Gefahren und Nachteile abzuwenden. Solchen Be-
lastungen wird jeder Eisenbahnunternehmer unterworfen.

3. Pflicht des Staates ist dariiber zu wachen, daf seine Anord-
nungen fiir den Bau befolgt werden.

4. Nicht so selbstversténdlich ist, dafl jede fiir den 6ffentlichen Ver-
kehr bestimmte Eisenbahn nach gemeinsamen Regeln eingerichtet und
betrieben werden soll, um die Beférderung mdéglichst zweckmiBig zu
gestalten. Vorschriften dieser Art haben zur Voraussetzung, daf die
Bahn mit andern in rdumlicher Verbindung steht, also ein gemeinsamer
Verkehr statthaben kann 1).

5. Im Zusammenhang damit steht die Frage, ob der Eisenbahn
die Pflicht zum Betriebe auferlegt und deren Erfiillung gesichert werden
soll. Sie wird wichtig, wenn das Unternehmen ein nicht zu entbehrendes
Glied einer gréBeren Verkehrsgemeinschaft ist.

6. Noch weiter gehen Bedingungen, welche bei der Genehmigung
zugunsten der Ausgestaltung des Fahrplans, fiir Einrichtung und Hohe
der Tarife, iiber Benutzung der Bahn durch offentliche Dienste und
andere Unternehmer gestellt werden.

7. In die- Leitung der Bahn greifen Vorschriften ein, welche die
Befihigung und Auswahl der oberen Beamten und sonstigen Be-
diensteten regeln.

8. Die Dauer der Genehmigung, die Weiterfiihrung, Ausdehnung,
Umgestaltung des Unternehmens, seine Besteuerung, etwaige Staats-
unterstiitzung und Ubergang an den Staat geben AnlaB zu einer Reihe
besonderer Bestimmungen.

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

Méglichkeit, dem Unternehmer Bedingungen aufzuerlegen. Jeder
Unternehmer, jede Gesellschaft und jeder Gemeindeverband will Bau

1) Eine Zahnradbahn, die lediglich zu einem Aussichtspunkt fahrt, kann
offentlichen Verkehr haben. Es fehlt aber jeder AnlaB, sie zu zwingen, daf sie
ihre Einrichtungen mit denen des offentlichen Bahnnetzes in Ubereinstimmung
bringt.
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und Betrieb so gestalten, wie sie es fiir niitzlich halten; sie werden
lieber auf die beabsichtigte Eisenbahn verzichten, als Bedingungen
ertragen, welche fiir sie den erstrebten Vorteil aufheben. Der Staat,
wenn er sich von dem Unternehmen 6ffentlichen Nutzen verspricht und
nicht selber die Ausfithrung in die Hand nimmt, wird Bedingungen
nur so weit stellen diirfen, daB er den Unternehmer nicht abschreckt.

Bei gewinnversprechenden Strecken, fiir die es an Meldungen nicht
zu fehlen pflegt, kann der Staatswille leicht durchgesetzt werden. Bei
Bahnen, die niitzlich sind, aber zunichst wenig Gewinn in Aussicht
stellen, liegt es nahe, den Wiinschen der Unternehmer nachzugeben,
namentlich dann, wenn der Staat nicht in der Lage ist, durch Unter-
stiitzungen sich dieselben gefiigig zu machen. Deshalb werden Be-
dingungen, die als unentbehrlich gelten, am besten durch die Gesetz-
gebung fiir die Genehmigung vorgeschrieben, so dal kein Unternehmer
sich denselben entziehen kann. Soweit dies nicht geschieht, geben
allgemeine Verwaltungsgrundsitze den Staatsleitern eine Stiitze bei
ihren Anforderungen. Gelangen diese notwendigen Einschrinkungen
gegeniiber den Unternehmern ins Wanken, wie in Zeiten, da stiirmisch
nach neuen Bahnen verlangt wird und der Staat aus eigenen Mitteln
nicht helfen kann, dann treten regelmiBig Migriffe und Verluste ein
(vgl. S. 38).

Feststellung des Bauplans (S. 43, Nr. 1). Uber die Lage der
Linie und die Einzelheiten der Anlage entscheidet in letzter Stelle
stets die Staatsleitung, welche fiir die Behandlung des o6ffentlichen
Verkehrs im Lande verantwortlich bleiben muB, und die endgiiltige
Feststellung bei dem bedeutsamsten Verkehrsmittel nicht aus der
Hand geben kann. Da hiufig iiber die Wahl der Linie und ihre Ein-
richtungen heftig gestritten wird, so ist es wichtig, die Entscheidung
sorgfaltig vorzubereiten. Dafl sie sachgemif ausfillt, miissen Unter-
nehmer, Anlieger, Publikum und Behorden gleicherweise wiinschen.

PreuBen. Das Eisenbahngesetz von 1838 iibertrigt in Preuflen
die Feststellung des Bauplans dem Minister der offentlichen Arbeiten?).
Das Verfahren, in welchem seine Entscheidung vorbereitet wird, beruht
auf Anordnungen der zustéindigen Minister?). Die ausfiihrlichen
Vorarbeiten des Unternehmers werden darin von den Bezirksbehérden
(Regierungsprasident, Eisenbahndirektion, Eisenbahnkommissar) unter

1) § 4 Gesetz vom 3. November 1838. Vgl. S. 36, Anm. 1. Die Genehmigung
der Bahnlinie in ihrer vollstindigen Durchfiilhrung durch alle Zwischenpunkte
wird dem Minister der offentlichen Arbeiten vorbehalten, ebenso sind die Ver-
haltnisse der Konstruktion sowohl der Bahn als der anzuwendenden Fahrzeuge
an diese Genehmigung gebunden.

?) ErlaBl des Ministers der offentlichen Arbeiten vom 12. Oktober 1892,
EVB. 347, desgl. vom 20. April 1903, EVB. 117.
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Zuziehung der Gemeinden und Sonstbeteiligten vom Standpunkt des
offentlichen Schutzes und Verkehrs gepriift, nach Bedarf die Pline
offentlich ausgelegt und an Ort und Stelle erértert.

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-
Iaufen nach Offenlage der Pline gehért und eine erste Entscheidung
tiber die zu entnehmende Fliche vom Bezirksausschu3 der Regierung
gefillt wird, unter Vorbehalt der Berufung an die endgiiltige Bestimmung
des Ministers der 6ffentlichen Arbeiten. Entschadigungen, welche fiir
zwangsweise Entziehung des Grundeigentums zu zahlen sind, stellt
der Bezirkssauschufl fest, wogegen die Klage bei den ordentlichen
Gerichten zulissig ist.

Abiinderungswiinsehe. Fiir das Verfahren bei Enteignungen wurde
zeitweilig groBere Beschleunigung gewiinscht?); indes hat eine Ab-
#nderung der gesetzlichen Vorschriften nicht stattgefunden, sondern .es
ist nur im Verwaltungswege eine anscheinend ausreichende Abhilfe
gesucht worden. Im iibrigen hat die Feststellung des Bauplans, wie
sie in Preuflen auf Grund des Gesetzes von 1838 gestaltet ist, allen
Angpriichen in der ganzen Entwickelungszeit des Eisenbahnnetzes
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. 1) dem Minister der 6ffentlichen Arbeiten zuschreibt, die Linie
mit allen Nebenanlagen festzusetzen, ist zugunsten derjenigen Behérden
angefochten worden, welchen die Obhutiiber den Zustand von Wegen, Bau-
fluchten, 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 ausschlieB3-
lichen Bestimmung des fiir den Bau verantwortlichen Ministers unter-
worfen sein sollen, wird als einseitige Bevorzugung der Eisenbahn-
zwecke angesehen. Stirker 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 Ausfilhrung von
den Staatsbahnen verlangt wird, soll der Minister nach Meinung der
Befiirworter einer Gesetzesinderung 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, § 15fi.
) Erla des Ministers der offentlichen Arbeiten und des Innern vom
20. Mai 1899, EVB. 162, 12. Juni 1902, EVB. 306.
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hingig von diesem Minister sind und daher als unparteiisch gedacht
werden, wiinscht man die Entscheidung bei Streitfillen zwischen der
Bahn und den Anliegern zu iiberweisen. Nicht blo8 fiir Gemeinden,
Gemeinde -Verbiande, andere Staatsdienstzweige, auch fiir Einzel-
besitzer soll auf diese Weise ein besserer Schutz gegeniiber der
Eisenbahnbehorde gewonnen werden.

Einen besonderen Anstof zu solchen Bestrebungen geben die
schwierigen Verhandlungen, welche entstehen, wenn Umgestaltungen
vorhandener Eisenbahnanlagen gefordert werden, weil die bisherigen
Vorkehrungen fiir die Kreuzung mit Wegen, Wasserlsufen u. dgl.
nicht mehr geniigen'). Wenn die Eisenbahnverwaltung durch ihren
Verkehr nicht selbst zur Umgestaltung der eigenen Anlagen gedringt
wird, so liegt kein Grund fiir sie und den vorgesetzten Minister vor,
den Bauplan anderweit auf- und festzustellen. Die Bediirfnisse der
Anlieger haben dann keinen anderen Weg zur Befriedigung als die
Verstindigung mit der Eisenbahnverwaltung. Hier sucht man nach
einer Stelle, die iiber die Berechtigung solcher Begehren gegen die
Meinung der Eisenbahnverwaltung entscheiden kann.

Bis jetzt sind alle Versuche, die alleinige Feststellung des Bau-
plans durch den verantwortlichen Eisenbahnminister zu beseitigen,
gescheitert. Die Bezirksregierungen und sonstigen Behérden haben
bei der Priffung der Bauentwiirfe, insbesondere fiir Nebenanlagen,
mitzuwirken, aber nie zu entscheiden. Auch die anderen Ministerien
vertreten ihre Zwecke nur durch AuBerungen gegeniiber dem Bau-
plan; aber die Feststellung erfolgt nach wie vor lediglich durch den
Minister der 6ffentlichen Arbeiten, welcher damit allein die unteilbare
Verantwortlichkeit fiir die angemessene Gestaltung des Baues und seine
Brauchbarkeit fiir den Betrieb iibernimmt.

Bei den Angriffen auf die Stellung des Ministers wird meist nicht
genug gewiirdigt, daf die Eisenbahn, um ihren Zwecken zu entsprechen,
nach einheitlichen Grundsttzen durch das ganze Land, ja in manchen
Beziehungen durch die ganze Welt gefiihrt werden mu8 und daher
inirgendwelchen Einzelheiten die Entscheidung iiber die Anlage nicht dem
EingreifenandererStellen alsder fiir den Betrieb verantwortlichen Behorde
iiberlassen werdenkann. Auch wird nicht beachtet,daB Gegensitze, welche
bei dem Bau und Betrieb von Eisenbahnen zu anderen wirtschaftlichen

1) § 14 Eisenbahngesetz von 1838, § 14 Enteignungsgesetz von 1874
legen die Kosten fiir Nebenanlagen dem Eisenbahnunternehmer auf; entsteht
ihre Notwendigkeit erst nach Erdffnung der Bahn durch Verinderung des Grund-
stiicks, so erfolgt nach § 14 des Ges. von 1838 die Ausfiihrung auf Rechnung des
Grundbesitzers. Fiir spater notige Anderungen offentlicher Wege usw. ist eine
Bestimmung im Gesetz nicht getrofien. Kein Unternehmer wird sich aber darauf
einlassen, die Kosten fiir jede Verinderung der Bahn und ihrer Nebenanlagen
zu fragen, welche durch spitere Bediirfnisse des Nachbarn notwendig wird.
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Bestrebungen entstehen, sobald sie nicht lediglich das Gebiet des Privat-
rechts betreffen, ebensowenig wie bei anderen Unternehmungen durch
Rechtspriiche, sondern nur durch Anpassung und Verstindigung geldst
werden kéonenl). Dazu bietet gerade die Stellung der Staatsbahnen
die beste Gelegenheit, da diese unter einem Staatsminister stehen,
der die gesamten Bediirfnisse der Staatsbiirger bei seinen Entscheidungen
ins Auge zu fassen hat und dessen Verwaltung in jeder Beziehung
dem Urteil des Landtags unterliegt?).

Abwendung von Gefahren und Nachteilen (s. S. 44 Nr. 2). Schienen-
freie Ubergiinge. Die groBte Gefahr fiir die Umgebung der Eisenbahnen
liegt in den Zusammenst6Ben mit der niederschmetternden Gewalt
ihrer Ziige. Sie erscheint weniger bedeutend in einem menschenarmen
Lande und wichst mit der Zunahme des Verkehrs. Schienenfreie
Ubergiinge sind daher in Nordamerika nur in geringem Umfange, in
England fastdurchweg vorhanden (vgl.S.34,35). InDeutschland kommen
Ubergsnge in Schienenhohe durchschnittlich 1,5 auf 1 km Bahnlinge.
Preulen hat davon 1,48, Baden 1,29, Wiirttemberg 1,18, Bayern und
Sachsen dagegen 1,7, Mecklenburg 1,8, Oldenburg 2,5 fiir 1 kms3).

Die in gebirgiger und in bevélkerter Gegend liegenden Bahnen sind
mehr darauf hingewiesen, Ubergiinge in Schienenhthe zu vermeiden
als die hauptsichlich flaches oder schwach besetztes Land durch-
schneidenden Strecken, fiir welche die Anlage der Unter- und Uber-
fiihrungen meist kostspieliger ist und gréBerem Widerstande bei den
Anliegern wegen der mit den Wegerampen verbundenen Steigungen
begegnet.

Die Unterdriickung der Schieneniibergiinge schreitet bei den
Hauptbahnen in Deutschland in bemerkenswerter Weise vor. Ver-
schwunden sind sie fast im Weichbild grofler Stidte, wihrend sich
frither Ziige, selbst Schnellziige, in Berlin, Dresden, Leipzig, Hamburg,
iiber belebte Stralen unter Vorantritt eines Beamten mit Glocke be-
wegten. Selten werden sie noch bei neuen Hauptbabnen zugelassen.

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

2) Privatbahnen konnen zu einer Anderung ihrer Anlagen nur aus Griinden
der Betriebssicherheit (vgl. 8.36 Anm. 4) angehalten werden. Einen gewissen Stiitz-
punkt gibt auch die allgemeine Pflicht des Staates, fiir Sicherheit in seinem Gebiet
zu sorgen. Allgemeines preufiisches Landrecht, Teil II, Tit. 13, § 2. In neueren
Genehmigungsurkunden hat sich der Minister der offentlichen Arbeiten vorbe-
halten, Anderungen und Erweiterungen der Bahnanlage nach Erdfinung des
Betriebes auch im Verkehrsinteresse und fiir die Landesverteidigung zu verlangen.
EVB. 8. 171

3) Statistik der Eisenbahnen des Deutschen Reichs fiir 1909. Heraus-
gegeben vom Reichseisenbahnamt. Unfille durch Uberfahren von Fuhrwerken
kamen 1908 208 vor.
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Dagegen verbleiben die Uberginge in Schienenhthe auf den Neben-
und Kleinbahnen, meist sogar ohne Schranken und unbewacht?).
Man vertraut auf die Gewéhnung der heutigen Zeit, sich bei Benutzung
der Strafien vorzusehen.

Schutz vor Rauch, Feuer usw. Auch auBerhalb der Wege wird die
Strecke abgeschlossen, wo sich Gefahr fiir Menschen und Tiere durch
Abirren, Scheuwerden, Rauch oder herabfallende Asche ergibt. Um
die Rauchplage 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 Nachbar-
schaft stellen, so sollte man meinen, dafl immer vor Erofinung des
Betriebes eine Priifung stattfinden miiBite, ob den staatlichen Fest-
setzungen beim Bau wirklich entsprochen sei. Dies ist indes durchaus
nicht allerwirts der Fall gewesen.

England. Das erste Eisenbahngesetz (Act), welches in England
fiir die Liverpool-Manchester Bahn erlassen wurde (vgl. S. 6), setzte
ein Kontrollorgan zur Nachpriifung der Bauausfilhrung nicht ein2).
Erst in dem Gesetz vom 10. August 18403) erhielt das Board of Trade
eine allgemeine Vollmacht zur Beaufsichtigung der Bahnen; zugleich
wurde eine Inspektion fiir die baulichen Einrichtungen eingesetzt.
Im Jahre 1842 muBte aber durch ein Gesetz noch besonders vorge-
schrieben werden, dal die Betriebsertfinung vor stattgehabter Unter-
suchung durch 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 vort).

PreuBen. In PreuBen schrieb schon das Eisenbahngesetz von 1838
ausdriicklich®) vor, daB die Bahn nicht eher dem Verkehr erdfinet
werden darf, als bis die Genehmigung dazu von der Regierung nach
vorgéngiger Revision der Anlage erteilt ist.

1) Auf den Nebenbahnen der preuBischen Staatsbahnverwaltung sind
allein mehr als 20 000 Ubergiinge in Schienenhéhe vorhanden.

2) Sachs, a. a. O. 8. 471.

3) Act for the regulation of railways 3 u. 4 Vict. Cap. 97, vom 10. August
1840. Act for better regulation 5 u. 6 Vict. Cap. 55, vom 30. Juli 1842. Sachs,
2. a. 0. 8. 473.

4) von der Leyen, die nordamerikanischen Eisenbahnen 1885. 8. 126.
Sachs, a. a. 0. S.534.

5) Gesetz vom 3. November 1838, § 22.

Wehrmann. 4
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Siebenter Abschnitt.

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

Durch die Genehmigung erhilt der Unternehmer das Recht, auf
einer bestimmten Bahnstrecke innerhalb ihrer Endpunkte Reisende
und Giiter oder eins von beiden zu beférdern. Dariiber hinaus entstehen
ihm weder Rechte noch Pflichten, wenn dies nicht besonders vor-
gesehen wird. Hierzu liegt nur dann Grund vor, wenn die Bahn derart
angelegt ist, daf sie mit andern gemeinsam den Verkehr bedienen
kann.
Spurweite. UnerliBliche Voraussetzung eines gemeinsamen Ver-
kehrs ist, da8 die Bahnen aneinander anschliefen, und von gréfiter
Wichtigkeit fiir die Entwicklung, daB sie dieselbe Gleisspur haben.
Nur bei gleicher Spur kénnen die Betriebsmittel von einer Bahn zur
andern ohne Schwierigkeit itbergehen; Zeitverluste und Kosten werden
vermieden, die mit dem Wechsel der Betriebsmittel verbunden sind.
Ist die Spur iibereinstimmend, so kénnen Einrichtungen getroffen werden,
um Verkehr und Betrieb durch gleichmafBige Anlagen und Fahrzeuge
in weitgehendem MaBe zu erleichtern. Solange die Spur verschieden
ist, geht die Gemeinsamkeit der Einrichtungen selten #iber Anord-
nungen fiir die Abfertigung des Verkehrs hinaus?).

Die Spur von 4 Full 81 Zoll englisch oder 1,435 m, welche heute
den groferen Teil der Welt beherrscht, war keineswegs von Anfang
allgemein verbreitet. Im Mutterlande der Eisenbahnen hatten lange
Zeit groBe Netze, wie die Great Western Bahn, die Spur von 6 Fufl
englisch = 1,828 m. Erst durch ein Gesetz von 1848 wurde in England
die Spur von 4’ 815" fiir kiinftige Bahnen vorgeschrieben?) und viele
Jahre spiiter von der Great Western Bahn fiir ihr ganzes Netz ange-
nommen.

Auf dem europiischen Festlande wurde diese Spur allméhlich
durch Einzelentscheidungen eingefiihrt, in durchgreifender gesetzlicher
Form aber fiir Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs erst durch Ver-

1) Von breiterer Spur auf schmalere werden Giiterwagen mittels Roll-
wagen auf AnschluB8- und Kleinbahnen iibergesetzt und im Giiterverkehr zwischen
Preufien und Ruflland besonders eingerichtete Wagenkasten durch Anwendung
von Ridergestellen verschiedener Breite iibergefiithrt. Beides erschwert, verteuert
und verlangsamt die Beférderung, so da8 diese Umstellungen nur in beschrénktem
Umfange zur Anwendung kommen. Wenn Fihren den Ubergang von Eisenbahn-
wagen iiber Strome, Seen, Meere, wie bei Trelleborg, vermitteln, so bilden die
Geleise der Fihren die Fortsetzung der Bahnen auf dem Lande.

2) Act 9 and 10 Vict. Cap. 57, vom 18. August 1848.
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einbarungen der Festlandsstaaten angeordnet, die fiir Deutschland
nach einer Bekanntmachung des Reichskanzlers am 1. April 1887 in
Kraft traten!). RuBland allein wendet in seinem grofen Netz fast
ausschlieBlich?) die Spur von 6’ englisch an, welche die englischen
Unternehmer fiir die erste groffe Bahn von Petersburg nach Moskau
vorgeschlagen hatten. Einzelne 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 schmaleren Spuren, 1,067, 1,00, 0,90, 0,80, 0,75 m und
0,60 m. In PreuBen waren am 31. Mirz 1911 von den Schmalspur-
bahnen, die unter das Gesetz von 1838 fallen, 357 km vorhanden, von
den nebenbahnihnlichen Kleinbahnen 5885 km neben 3918 km mit
Vollspur?).

Bau- und Betriebsregeln. Wie sich erst allmahlich das Verlangen
nach gleicher Spurweite geltend machte, so wurde zunichst auch
davon abgesehen, den Bahnen gleichmiBige Regeln fiir Bau und Betrieb
vorzuschreiben. FErfahrungen waren nétig, um zu wissen, was ange-
ordnet werden konnte.

Noch 1855, als im Parlament wegen zahlreicher Bahnunfille staat-
liches Einschreiten verlangt wurde, bestritt die englische Regierung,
daB sie befugt sei, Unsicherheiten im Betriebe abzustellen, weil dadurch
die Verantwortlichkeit der Eisenbahngesellschaften nur geschwicht
und die Gefahr vergréfert werde?).

Auch die preuflische Regierung, welche von Anfang an das Eisen-
bahnwesen staatlich regelte und sich nicht scheute, von Aufsichts
wegen einzugreifen, beschréinkte sich in ihrem Gesetz von 1838 darauf,
ein Reglement lediglich fiir die Bahnpolizei zu erlassen, deren Hand-
habung den Gesellschaften iibertragen wurde’). Fiir den Verkehr
galten lediglich die allgemeinen landrechtlichen Vorschriften.

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

1) Bekanntmachung betr. die technische Einheit im Eisenbahnwesen vom
17. Februar 1887, RGBIL. S.111.

2) Die jetzt dem Staat gehorige Warschau-Wiener-Bahn hat noch die Spur
von 1,435 m auf ihren Strecken nach Alexandrowo und Sosnowice.

3) Geschaftliche Nachrichten Ausgabe 1912, 1, S. 14—15. Zeitschrift fiir
Kleinbahnen 1912, S. 61.

%) Cohn, a. a. 0., I, S. 282.

5) Gesetz vom 3. November 1838, § 23. Die Handhabung der Bahn-
polizei wird nach einem dariiber von dem Minister der offentlichen Arbeiten
s. 8. 36 Anm. 1) zu erlassenden Reglement der Gesellschaft iibertragen.

4%
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Jadung bis zum Ziel durchlaufen zu lassen und die Reisenden ohne
neue Fahrkarten, Umschreibung des Gepicks und, wo moglich, ohne
Umsteigen zu befordern. Zugleich bilden einheitliche Regeln fiir die
Bahnen den besten Schutz gegen iibermifiige Anforderungen des
Einzelnen wie der verschiedenen Behérden.

Bestimmungen des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen. In
Preufien traten die Privatbahnen schon 1838 zur Beratung iiber ge-
meinschaftliche Angelegenheiten zusammen. Zehn preullische Privat-
bahnen bildeten 1846 ,,zur einmiitigen Férderung ihrer Interessen und
derer des Publikums® eine dauernde Vereinigung, die 1847 sich auf
simtliche deutsche Bahnen auszudehnen beschloB. Dieser ,,Verein
deutscher Eisenbahnen‘‘, dem heute alle Staats- und gréBeren Privat-
bahnen des Deutschen Reichs und viele Bahnen von Nachbarldndern?)
angehoren, schuf eine Reihe gemeinsamer Einrichtungen.

Schon 1847 gab der Verein Normativbestimmungen fiir Reglements
iiber Personen- und Viehbeforderung, dann 1850 Grundziige fiir die
Gestaltung der Eisenbahnen Deutschlands und ein Reglement fiir den
Giiterverkehr mit einheitlichem Frachtbriefmuster heraus. Es folgten
sicherheitspolizeiliche Anordnungen, einheitliche Vorschriften fiir den
durchgehenden Verkehr, technische Vereinbarungen?). Durch letztere
wurde nicht allein auf Festhaltung der gleichen Spur von 1,435 m
hingewirkt, sondern auch eine bedeutende Ubereinstimmung in anderen
Regeln fiir die Anlage und Ausriistung der Bahnen erreicht. Aller-
dings blieben wichtige Dinge verschieden. Wihrend in Preuflen rechts
gefahren wurde, verharrten andere Bahnen bei dem Linksausweichen3).
Grofle Unterschiede blieben in Signalen und Weichen. 1855 wurde
durch ein Ubereinkommen die gegenseitige Wagenbenutzung im Ver-
einsgebiet geregelt, 1869 wurden vom Verein Grundziige fiir Selkundér-
(spiter Neben-) Bahnen aufgestellt.

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

Gesetzliche Vorsehriften in Deutsehland. Eine vollkommnere
GleichmiBigkeit 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-Ungarn, Ruminien, Holland,
Luxemburg, eine russische und eine belgische Bahn.

2} Festschrift {iber die Tatigkeit des Vereins deutscher Eisenbahnver-
waltungen, Berlin 1896, S. 189 ff. Berlin und seine Eisenbahnen 1846—1896,
herausgegeben im Ministerium der offentlichen Arbeiten, Bd. II, S. 165.

3) Ganz Siiddeutschland fuhr links, wie Osterreich und die westlichen
Nachbarstaaten.

1) Der Norddeutsche (seit 1848), der Mitteldeutsche (seit 1851), der Siid-
deutsche (seit 1863), der PreuBlisch-Braunschweigische Verband (seit 1865) u. a.
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Eisenbahnwesen der Beaufsichtigung und Gesetzgebung des neuen
Bundesstaates unterstellt wurde!). Nun verpflichteten sich die
Bundesregierungen, ,,die deutschen Eisenbahnen im Interesse des
allgemeinen Verkehrs wie ein einheitliches Netz zu verwalten und zu
diesem Behuf auch die neu herzustellenden Bahnen nach einheitlichen
Normen anlegen und ausriisten zu lassen‘‘2).

Auf der breiten Grundlage dieser Bestimmungen und mit der
bereitwilligen Unterstiitzung der in fast allen deutschen Léndern vor-
handenen Staatsbahnen konnte sich die Einheitlichkeit der Ein-
richtungen kriftig entwickeln. Vom Bundesrat, der einen Ausschufl
fiir Eisenbahnen, Post und Telegraphen bildet3), werden die regelnden
Verordnungen fiir die deutschen Bahnen erlassen. Das Reichseisen-
bahnamt?) iiberwacht die Ausfiihrung.

Technische Vorsehriften. So ist die ,,Eisenbahn-Bau- und Be-
triebs-Ordnung‘‘s) entstanden, welche fiir Haupt- und Nebenbahnen
Vorschriften iiber Bau der Bahnanlagen und Fahrzeuge sowie iiber
die Handhabung des Betriebes gibt und zugleich die Bahnpolizei regelt.
Vom Bundesrat sind die Signalordnung fiir die Eisenbahnen Deutsch-
lands®) und die Vorschriften fiir die Befshigung von Eisenbahn-
betriebsbeamten?) erlassen, durch welche letzteren die sorgfiltige
Auswahl der fiir die Unterhaltung der Bahn und den Fahrbetrieb
verantwortlichen Bediensteten gesichert wird. Nach BeschluB3 des
Bundesrats wurden die Bestimmungen i{iber die technische Einheit
im Eisenbahnwesen 1887 veroffentlicht, welche damals nur zwischen
Frankreich, Schweiz, Italien, Osterreich-Unga,rn und Deutschland ver-

1) Art. 4, Nr. 8 Reichsverfassung vom 16. April 1871, RGBL 8. 63.

%) Art. 42 Reichsverfassung. Nach Art. 43 sollen iibereinstimmende
Betriebseinrichtungen getroffen, insbesondere gleiche Bahnpolizeireglements ein-
gefiihrt werden. ,,Das Reich®, heiBt es weiter, ,,hat dafiir Sorge zu tragen, daB
die Eisenbahnverwaltungen die Bahnen jederzeit in einem die notige Sicherheit
gewshrenden baulichen Zustande erhalten und dieselben mit Betriehsmaterial
so ausriisten, wie das Verkehrsbediirfnis es erheischt.*

3) Art. 8, Nr. 5 Reichsverfassung.

4) Eingesetzt durch Gesetz vom 27. Juni 1873, RGBL S. 164.

5) Jetzt vom 4. November 1904, RGBL S.387. Das erste Reglement
dieser Art wurde vom Norddeutschen Bunde 1870 erlassen, das Bahnpolizei-
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-
polizeireglements trat, am 5. Juli 1892.

¢) Jetzt vom 24. Juni 1907, RGBL 8.377. Die erste deutsche Signal-
ordnung erging unter dem 4. Januar 1875.

7) Jetzt vom 8. Marz 1906, RGBL S. 391, EVBL 8.86. Die allgemeinen
Verordnungen des Bundesrats sind inhaltlich auch fiir Bayern zur Geltung gelangt,
wenngleich dort die Gesetzgebung des Reichs nur bei den fiir die Landesverteidigung
wichtigen Bahnen Platz greift (Art. 46 Abs. 2 Reichsverfassung).
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einbart waren, seither aber von allen iibrigen Staaten des europ#ischen
Festlandes, soweit sie die Spur von 1,435 m haben, angenommen sind
(vgl. S.51).

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

In Preulen sind auBerdem, seit die Kleinbahnen als besondere
Gattung von Eisenbahnen anerkannt wurden, eigene technische Vor-
schriften auf einfacherer Grundlage erst 1898 fiir nebenbahnshnliche
Kleinbahnen, dann 1906 fiir StraBenbahnen erlassent).

Verkehrsvorschriften. Die Vorschriften des Vereins deutscher
Eisenbahnen fiir den Giiterverkehr (vgl. S.52) dienten zum Anhalt,
als 1861 durch das Allgemeine deutsche Handelsgesetzbuch die Be-
dingungen fiir die Giiterbeférderung 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 erlift. Diese Ordnung, welche
Gesetzeskraft hat?), regelt in Verbindung mit allgemeinen Zusatz-
bestimmungen der deutschen Bahnen (siche S.52) in umfassender
Weise Rechte und Pflichten der Reisenden und Frachtkunden wie der
Verwaltungen. Die Frachtpreise und die Bestimmungen fiir deren
Anwendung sind darin nicht beriicksichtigt und werden den Tarifen
iiberlassen.

Seit Januar 1893 gilt ein internationales Ubereinkommen fiir den
Bisenbahnfrachtverkehr 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 mafgebend sind, kommt fiir den internationalen
Verkehr der Verwaltungen des deutschen Eisenbahn-Vereins unter-
einander noch immer dessen Betriebsreglement mit Zusatzbestimmungen
und ein Ubereinkommen dazu in Anwendung.

1) Die Kleinbahnen Deutschlands bilden einen besonderen Verein, der
bestrebt ist, iiber gemeinsame Einrichtungen eine Verstandigung herbeizufiihren,
und die Behorden in der Fortbildung ihrer Anordnungen unterstiitzt.

2) Der Entwurf des Allg. deutschen Handelsgesetzbuchs wurde durch
Gesetz vom 24, Juni 1861 in PreuBen mit Geltung vom 1. Mirz 1862 eingefiihrt.

%) Nach dem deutschen Handelsgesetzbuch vom 10. Mai 1897, RGBL
S.219, Art. 453, 471, 472. Die jetzt geltende Eisenbahn-Verkehrsordnung ist
seit 1. April 1909 in Kraft.
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Vorschriften iiber Benutzung der Betriebsmittel. Uber die gemein
same Benutzung der Fahrzeuge verstindigten sich die deutschen
Bahnen fiir den Reiseverkehr, soweit ein Durchgang von Personen-
und Gepickwagen in gemeinsamen Ziigen oder einzeln zweckmiBig
erschien.  Dariiber wurden im wesentlichen besondere Verein-
barungen nur fiir jeden Fall getroffen. Dagegen sind schon 1855 die
Regeln fiir den Austausch der Giiterwagen durch das Ubereinkommen
des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen iiber die Wagenbe-
nutzung in umfassender Weise eingehend geordnet worden. Dadurch
wurde es moglich, daB der beladene Giiterwagen iiber das ganze grofBie
Vereinsgebiet ungehindert rollte und die Abrechnung iiber Miete,
Versicherungen, Beschédigungen sich nach gemeinsamen Grundsitzen
abwickelte.

Die Reichsverfassung von 1871 brachte fiir diesen Teil des Dienstes
nur die Verpflichtung der Eisenbahnverwaltungen, ,direkte Ex-
peditionen im Personen- und Giiterverkehr unter Gestattung des
Ubergangs der Transportmittel von einer Bahn auf die andere gegen
die iibliche Vergiitung einzurichten“t).  Ausfithrungsvorschriften
hierzu vom Bundesrat ergingen nicht, so dafl die Vereinsbestimmungen
mafigebend blieben. Erst nachdem die Verstaatlichungen durch-
gefiihrt waren und im groBen Gebiet der preuBischen Staatsbahn die
unbeschrinkte Benutzung der Giiterwagen sich lingere Zeit bewihrt
hatte, wurde zwischen allen deutschen Staatsbahnen die gemeinschaft-
liche Verwendung der Giiterwagen vereinbart?). Soweit die deutschen
Privatbahnen ihre Wagen nicht in den Park einer Staatsbahn haben
aufnehmen lassen?®), besteht im Verkehr mit ihnen das Wageniiber-
einkommen des deutschen Eisenbahnvereins fort; ebenso gilt es im
Verkehr mit den Vereinsbahnen auBerhalb des deutschen Reichs. Uber
dessen Grenzen hinaus kommen internationale Reglements fiir die
Wagenbenutzung zur Anwendung?).

Lokomotiven wurden fritlher nur ausnahmsweise auBerhalb der
Eigentumsbahn verwendet. Jede Verwaltung behielt gern diese kunst-
vollen Maschinen unter eigener Aufsicht. Seitdem die Direktionen
der preuflischen Staatsbahnen ihre Lokomotiven vielfach von einem
Bezirk in den andern iibergehen lassen, geschieht dies auch in groBerem

1) Art. 44 Reichsverfassung vom 16. April 1871, RGBL 63.

?) Die Verhandlungen dariiber dauerten von 1902—1909. Sie wurden
zuerst auch auf Personenwagen und Lokomotiven erstreckt (Betriebsmittel-
gemeinschaft), spater auf Giiterwagen (Staatsbahnwagenverband) beschrénks.

3) Auch Kleinbahnen lassen ihre Wagen in den Park der Staatsbahnen
aufnehmen, um aus diesem versorgt zu werden. Soweit dies nicht der Fall ist,
hiingt der Ubergang der Wagen im Verkehr mit ihnen von besonderer Erlaubnis ab.

4) Im Verkehr mit Frankreich, Belgien, Schweiz, Italien usw.
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Umfange zwischen den Bahnen verschiedener Staaten. Allgemeine
Vereinbarungen dariiber bestehen nicht.

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

Osterreich-Ungarn. Nachdem die 6sterreichische Monarchie sich
anfianglich, ebenso wie Preufien, darauf beschriinkt hatte, polizeiliche
Bestimmungen fiir den Eisenbahnverkehr zu geben (vergl. 8. 12),
wurde dort schon unter dem 16. November 1851 eine Eisenbahnbetriebs-
ordnung vom Kaiser erlassen. Hierzu gab der sich damals in Oster-
reich kriftig entwickelnde Staatseisenbahnbetrieb (s.S. 29 Anm. 1)
Veranlassung, fiir den ebenfalls durch kaiserliche Entschlielung eine
Dienstordnung fiir Beamte und Diener festgestellt wurdel). Auf den
Inhalt der Betriebsordnung hatten die Vorschriften des Vereins
deutscher Eisenbahnen nicht minder als nachmals in Deutschland
wesentlichen Einflufl.

Frankreich. In Frankreich, wo der Staat anfinglich die Herstellung
des Unterbaus iibernahm (siehe S.10) und die Erweiterung des Eisen-
bahnnetzes immer wieder mit finanziellen Unterstiitzungen forderte,
war die Regierung durch ihre Beteiligung an den Unternehmungen
darauf hingewiesen, GleichméBigkeit in den Anlagen und Einrichtungen
anzustreben. Die Staatsaufsicht hatte mit den Gesellschaften bestindig
zusammenzuarbeiten. Die Unterstiitzungen, welche der Staat ge-
wihrt hatte, gaben besondere Rechte zum Eingreifen in den Betrieb.
Der Besitz von Staatsbahnen, welche in einem spiteren Zeitpunkt
in die Hand der Regierung kamen (s. S. 19), bot ihr gleichfalls 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. EntschlieBung vom 26. November 1852 betreffend Dienst-
ordnung fiir die Beamten und Diener der Generaldirektion der Kommunikationen,
v. Buschmann, a. a. O., S. 189,
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England. England besitzt weder Staatsbahnen, noch hat es nennens-
erte Unterstiitzungen fiir 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 verbundene
Verantwortlichkeit und lief sich durch Beschwerden iiber zahlreiche
Eisenbahnunfille im Parlament erst 1868 dazu treiben, daB durch
Gesetz dem Board of Trade die Befugnis zur Untersuchung solcher Falle
iibertragen und den Gesellschaften die Erstattung jahrlicher Unfall-
berichte aufgegeben wurdel). Ein weiteres Gesetz von 1871 ge-
stattete, die Untersuchung der Unfille an Ort und Stelle durch einen
Inspektor des Board of Trade zu filhren. Dagegen beschrinkte man
sich betreffs technischer Einrichtungen darauf, im Gesetz vom 31. Juli
1868 anzuordnen, dafl im Zuge eine Verbindung zwischen Reisenden
und Zugfiihrer herzustellen sei; noch 1871 wurde im Parlament die
gesetzliche Einfilhrung des Blocksystems abgelehnt?). Hier, wo die
freie Bewegung des Einzelnen in wirtschaftlichen Dingen besonders
hoch geschétzt wird, bleibt den Bahnverwaltungen im wesentlichen
tiberlassen, ihre Betriebseinrichtungen nach eigener EntschlieBung zu
gestalten.

Vereinigte Staaten von Amerika. Am ungebundensten haben sich
die Bahnen (s. 8. 9) in den weiten ungefiillten Raumen Nordamerikas
entwickelt. Trotzdem ist es dort dank der Neigung des Nordamerikaners
fiir Gleichmafigkeit in der Fabrikation und Arbeitsausfithrung zu einer
weitgehenden Ubereinstimmung in Anlagen und Betriebsmitteln der
Eisenbahnen gekommen3). Gleiche Profile fiir Schienen, gleiche
Formen fiir Lokomotiven und Wagen u. dgl. erméglichen die Massen-
herstellung und erleichtern die Ausnutzung der Arbeitskrifte 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
grofte Gewicht gelegt. GleichmiBige Formen der Fabrikate und Werk-
zeuge gestatten, in gréferem Umfange ungeschulte Arbeiter anzustellen,
auf welche man in Amerika bei der Neuheit aller Verhaltnisse vorzugs-
weise angewiesen ist.

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

1) Sachs, a. a. 0., S. 479.

%) Cohn, a. a. 0., 8. 282 ff. 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. O., S. 39.



58 Gesetzgebung und Aufsicht

in den technischen Mitteln und in den Betriebseinrichtungen geférdert.
Die Gesetzgebung und staatliche Aufsicht dagegen hielt sich lange
Zeit vorsichtig zuriick. Es wurde z. B. in aller Schirfe betont und in
dem vierten Jahresbericht des Board of railway commissioners of
Massachusetts anerkannt, daB die Bahnen nicht verpflichtet seien,
direkte Frachtsendungen zu iibernehmen und dafiir zu haften. Bei
dieser Auffassung entfiel jede Verbindlichkeit zu gemeinsamen Be-
forderungseinrichtungen.

Eine Folge dieser Auffassung war, dafl die Express and Dispatch
companies, die anfinglich nur den Paket- und Gep#ickverkehr ver-
mittelten, die Giiterbeforderung zwischen den Bahnverwaltungen in
groem Umfang an sich zogen. Jetzt vertreiben sie auf den Bahnen,
ohne eigene Eisenbahnfahrzeuge zu besitzen, noch immer Stiickgiiter?).
Andererseits sind von den Bahnverwaltungen unmittelbare Fracht-
‘beziehungen (cooperative lines)?), namentlich fiir die ohne Umladung
laufenden Wagen, eingerichtet.

Spéter sind, wie in England, einzelne technische Einrichtungen
durch Bundesgesetz vorgeschrieben worden, so die durchgehende
Bremse, und zwar auch fiir Giiterziige?), und die selbsttitige Kuppe-
lung der Wagen?). Die Zweckm#Bigkeit dieser gesetzgeberischen
Eingriffe, durch welche vorausgesetzte Verbesserungen nach manchmal
unzureichender Erprobung zwangsweise verallgemeinert sind, wird
bestritten. Sie haben bis jetzt in den Gesetzen anderer Lénder
keine Nachahmung gefunden, wenn auch das verfolgte Ziel allgemein
als erwiinscht gilt und in gleicher Richtung Versuche an verschiedenen
Stellen, so auch in Deutschland, angestellt werden.

Drang nach Einheitlichkeit. Im Betrieb und Verkehr der Eisen-
bahnen besteht bei aller Mannigfaltigkeit der Besitzverhiltnisse ein
starker Drang nach einheitlichen Formen. Einerseits verlangt das
Reisen und Verfrachten, welches keine Grenzen kennt und sich dank
den Bahnen und Dampfschiffen immer gewaltiger entwickelt, nach Gleich-
méBigkeit der Einrichtungen, damit man sich trotz der Verschiedenheit

1) 13 ExpreBgesellschaften bestehen jetzt, die ihren Betrieb iiber
238 961 Meilen Eisenbahn, daneben noch auf elektrische und Postlinien, auch
WasserstraBen erstrecken. Die grofite Gesellschaft betreibt 65 698 Meilen. Archiv
1912, S. 144.

2) Es werden rote, weile, blaue Linien unferschieden.

) In Deutschland besteht die Vorsehrift fiir Ziige mit Geschwindigkeit
von mehr als 60 km fiir Hauptbahnen, von mehr als 40 km fiir Nebenbahnen.
Bekanntmachung des Reichskanzlers, betr. die Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
Ordnung, vom 4. November 1909, RGBL 387, §35. Sie gilt also nur fiir Personen-
und schnellfahrende Giiterziige.

%) Diese Einrichtung soll das gefahrliche Hineintreten zwischen die Wagen
bei dem An- und Abkuppeln unnétig machen.
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von Sprache, Recht und Miinze auf den Linien der Welt schnell zurecht
finden kann. Auf der anderen Seite wird die Befriedigung der tausend-
fachen Bediirfnisse von Bau und Betrieb auf das wirksamste unter-
stiitzt, wenn es gelingt, die Beziige auf gleiche Formen zuriickzufithren.
Die Beschaffung, die Unterhaltung, der Ersatz wird erleichtert, wenn
derselbe Gegenstand iiberall zu haben, iiberall bekannt ist. Der Preis
verringert sich, da die Fabrikation weniger verschiedenartige Werk-
zeuge und Anlagen nétig hat, also billiger arbeiten kann. Die Industrie,
besonders die GroBindustrie, tritt deshalb gern fiir einheitliche Formen
ein.

Demgegeniiber geben neue Verkehrsbediirfnisse, neue Erfindungen
bestéindig Anregung zu Abweichungen, welche die Bahnverwaltungen
verfolgen miissen, um hinter berechtigten Anforderungen nicht zuriick-
zubleiben. Jede Bahnverwaltung ist dabei, soweit die vielverschlungene
Gemeinsamkeit der Einrichtungen reicht, von andern abhingig und
hat diese mit sich fortzuziehen, ehe sie eine Anderung vornehmen kann.

Unter solchen gegeneinander wirkenden Strémungen ist bei jedem
weitergreifenden Schritt in den Regeln fiir Bau und Betrieb die Ver-
stdndigung unter den Bahnen nicht zu entbehren. Sie hat auf diesem
Gebiet die ersten Erfolge erzielt und vollzieht sich noch Tag fiir
Tag in unzihligen Verhandlungen. Das Eingreifen von Aufsichts-
behérden und Gesetzgebung fiihrt aber, wo es, wie in Deutschland,
im AnschluBl an die Erfahrungen der Bahnen und planmiflig geschieht,
zu einer durchgreifenderen Regelung in diesen Rinrichtungen und
fordert damit wesentlich den Fortschritt, die schnelle Anwendung
aller Verbesserungen.

Achter Abschnitt.

Gesetzliche Verpflichtung zu Bau und Betrieb.
(S. 44 Nr. 5.)

Recht und Pflicht zum Betriebe. Wer die Genehmigung zum Bau
einer Bahn des offentlichen Verkehrs erhilt, iibernimmt damit die
staatsrechtliche Pflicht, sie herzustellen, und wenn zugleich das Recht
auf Betrieb verliehen wird, ebenfalls die Verpflichtung, die Bahn zu
betreiben. Da fiir Bedienung des 6ffentlichen Verkehrs gesorgt werden
soll, so kann die Erfiillung der {ibernommenen Verpflichtung vom Staat
gefordert und erzwungen werden.

Die Genehmigung einer Ooffentlichen Eisenbahn unterscheidet
gich durch die Pflicht der Ausfilhrung von staatlichen Genehmi-
gungen, welche fiir die Errichtung gefihrlicher gewerblicher Anlagen
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nach den Gewerbeordnungen erforderlich sind!). Bei diesen Be-
willigungen wird nur festgestellt, daf und auf welche Art die An-
lage am gewiinschten Platze eingerichtet werden kann, und notigenfalls,
daBl der Bewerber die Fihigkeit zur Leitung des Betriebes besitzt.
Dem Triger der Genehmigung steht es aber frei, von der erteilten Tr-
laubnis Gebrauch zu machen oder nicht, den Betrieb fortzusetzen oder
einzustellen. Eine Pflicht zur Errichtung der Anlage und zur Aus-
iibung des Gewerbes wird in der Regel nicht auferlegt. Ebensowenig
geschieht dies bei Privatanschlu8bahnen.

Gegeniiber dem Unternehmer dagegen, der eine Anlage fiir 6ffent-
lichen Eisenbahnverkehr herstellt, hat jedermann ein Recht, Bedienung
dieses Verkehrs zu fordern; das Recht der Allgemeinheit ist vom Staat
zu wahren. Die Gesellschaft, welche ermichtigt wird, eine Bahn zu
bauen und zu betreiben bewirkt die Ausfilhrung im Auftrage des
Staates und haftet diesem fiir Erfiilllung des Auftrags?).

PreuBen. In PreuBen ist die Pflicht des Unternehmers durch die
Gesetzgebung deutlich ausgesprochen. Die Konzession wird verwirkt
und die Bahn fiir 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 bleibt3). Die Gesellschaft kann im Verwaltungs-
wege — durch Strafbefehle bis zu 300 M. (Exekutivstrafen) gegen jedes
Mitglied der Direktion — dazu angehalten werden, daB sie die Bahn in
,,;80lchem Stand erhilt, um die Beférderung mit Sicherheit und auf die
der Bestimmung des Unternehmens entsprechende Art‘‘ zu bewirken 4).

In den Genehmigungs-Urkunden wird auBerdem in der Regel fiir
den Fall nicht plan- und anschlagsgem#Ber rechtzeitiger Ausfithrung
eine Strafe von 59, des Anlagekapitals festgesetzt, {iber deren Verfall
der zusténdige Minister mit AusschluB des Rechtswegs entscheidet, auch
erforderlichenfalls die Bestellung einer Kaution verlangt.

1) Reichsgewerbeordnung, Bekanntmachung des Reichskanzlers betr. Fest-
stellung des neuen Textes auf Grund des Gesetzes vom 30. Juni 1900 RGB. § 16
s»Zur Errichtung von Anlagen, welche durch értliche Lage und Beschaffenheit
der Betriebsstitte fiir Nachbarn oder Publikum erhebliche Nachteile, Gefahren
oder Belistigungen herbeifiihren kénnen*, ist Genehmigung erforderlich.

?) Colson, a. a. 0., bezeichnet die groBen Eisenbahngesellschaften Frank-
reichs wiederholt als délégués de I'Etat. Die charters der Vereinigten Staaten
von Amerika behandeln die Eisenbahn-Gesellschaften quasi als offentliche
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. Mirz 1850, GS. 265, § 20.
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Fiir Kleinbahnen ist im Gesetz desgleichen der Verfall der Geneh-
migung bei Nichteinhalten der Bedingungen in Aussicht gestellt?l).

Eine strenge Auffassung der Unternehmerpflicht ist bei Eisenbahnen
umsomehr geboten, als diese grofen Anlagen regelmiBig nicht ohne
Zuhilfenahme der Enteignung und ohne Eingriffe in andere 6ffentliche
Verkehrswege zu Stande kommen. Nur soweit beides nicht der Fall und
ein dffentliches Bediirfnis nicht vorhanden ist, wie etwa bei Bahnen, die
lediglich zu einzelnen Vergniigungspunkten fithren, wird von der Aui-
erlegung einer Pflicht zum Bau und Betrieb abgesehen werden kénnen?).

Offentliche Meinung. Die offentliche Meinung verlangt in Deutsch-
land die sorgsame und volle Erfiillung der den Eisenbahnen obliegenden
Verpflichtung. Nicht blo8 bei der ersten Einrichtung sollen Anlagen und
Betriebsmittel ausreichend fiir den Verkehr bemessen sein, sondern auch
in der Folge stets auf der Hohe des Bedarfs gehalten werden. Wenn gleich
nach Gesetz und Verkehrsordnung?®) die Beforderung verweigert werden
kann, ,,s0fern sie mit den regelmiBigen Transportmitteln nicht moglich
ist**, so wird doch andrerseits gefordert, dafl die Eisenbahnen mit Betriebs-
mitteln so weit versorgt sind, um allen Anspriichen jederzeit zu geniigen.
In den Volksvertretungen finden Klagen iiber unzulingliche Anlagen,
iiber Mangel an Wagen und Maschinen die lebhafteste Unterstiitzung.
Die Bahnen sollen alle Waren tibernehmen kénnen, die ihnen iibergeben
werden; ,,prendre tous 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 vom 28. Juli 1892, §§ 23, 24, 25. Hier wird
die Zuriicknahme der Genehmigung noch besonders fiir den Fall angedroht, daB8
Bau und Betrieb ohne gentigenden Grund unterbrochen oder gegen die Bedin-
gungen der Genehmigung in wesentlicher Beziehung wiederholt verstoBen wird.

2) Die Verfallklauseln sind in PreuBlen wiederholt, wenn auch selten,
wahrend des ersten Baues zur Anwendung gekommen, so bei der Berliner Nord-
bahn, der Pommerschen Zentralbahn, der Berliner Stadtbahn, die in der Aus-
fithrung aus Mangel an Mitteln stecken blieben. Die eingezogenen Kautionen
wurden in diesen Féllen, wie in solchen, bei denen es gar nicht zur Ausfithrung kam,
zugunsten spiterer in gleicher oder #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
nétigenfalls helfend ein, wie bei der Berlin-Dresdener Eisenbahngesellschaft 1877
durch Gewdhrung von Zinsbiirgschaft fiir eine Anleihe unter gleichzeitiger Uber-
nahme des Betriebes fiir den Staat.

3) Eisenbahn-Verkehrsordnung § 6, RGBL. 1899, S. 6. In die Verkehrs-
ordnung ist die Vorschrift aus dem Handelsgesetzbuch fiir das Deutsche
Reich — jetzt vom 10, Mai 1897 RGBL.,, S. 219 £, — iibernommen, Dieselbe
Bestimmung findet sich in dem Internationalen Ubereinkommen iiber den
Frachtverkehr vom 22. Dezember 1908 (in der Fassung des Zusatziiberein-
kommens vom 19. September 1906),
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Bahnen erhoben wird. Nicht leicht findet die Entschuldigung Aner-
kennung, daB auBergewohnliche Verhiltnisse vorliegen, welche die
sofortige volle Befriedigung des angebotenen Verkehrs unméglich machen
kénnen.

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, grofte Zuglinge, Block-
abstand usw. — gebunden ist, so gibt es ein dulerstes MaB, bei dem die
Leistungsfihigkeit 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
zuriick beférdert sein wollen. Er erscheint fast regelmaBig im Verkehr
der groBen Stddte fiir die Stunden der Beférderung zu oder von den’
Orten der Beschaftigung oder Erholung?!). Bei der Giiterbeférderung
tritt die Unzulinglichkeit der Mittel meist nur dann hervor, wenn der
Andrang der Waren infolge starker Anspannung der gewerblichen Téatig-
keit oder reicher Ernten ungewéhnlich steigt oder die Schiffahrt bei
Hoch- oder Niedrigwasser ihre Mithilfe versagt?2).

Die Bahnverwaltungen finden in der Aussicht auf gréBere Einnahmen
einen Antrieb, um den Bediirfnissen des Verkehrs durch VergréBerung
der Anlagen und Vermehrung der Betriebsmittel entgegenzukommen.
Andererseits ist diedamit verbundene Steigerung der Ausgaben zuscheuen,
wenn die Moglichkeit besteht, dafl die Verbesserungen ungeniigend aus-
genutzt werden. Zu solcher Besorgnis liegt mehr Grund fiir kleinere
Unternehmungen vor als fiir umfangreiche Netze, bei denen Ablen-
kungen des Verkehrs weniger méglich sind und die Betriebsmittel an
den verschiedensten Punkten Beschiftigung haben koénnen.

Wenn die Bahnverwaltungen nicht bereit sind, ibre Anlagen so
zu verbessern und die Betriebsmittel zu vermehren, wie es das Verkehrs-
bediirfnis erheischt, so bleibt nur iibrig, daf der Staat vom Unternehmer
die Erweiterung seiner Einrichtungen auf Grund der iibernommenen
Betriebgpflicht verlangt. In Preuflen gibt dafiir das Gesetz von 1838
die rechtliche Unterlage (siehe S. 36 Anm, 4, S. 48 Anm. 2, 8. 53

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

2) Der Wagenmangel zeigt sich am h#ufigsten in den Kohlen- und In-
dustrierevieren, wenn die grofigewerbliche Titigkeit nach lingerem Nachlassen
wieder einen Aufschwung nimmt. Der Ausfall der Welternte hat einen EinfluBl
namentlich auf die Strecken, welche die Hifen und den russischen Verkehr
bedienen. Im Inlande verursacht das Zusammentreffen reicher Riiben- und
Kartoffelertrige Wagenknappheit. Verschiirft wird letztere, wenn zugleich grofere
Truppentibungen Wagen dem offentlichen Verkehr entziehen.
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Anm, 2)1). Im Anschlu an den dort ausgesprochenen Grundsatz
wird iiberdies in den Genehmigungsurkunden seit lingerer Zeit vor-
bedungen, daf ,nach Erdffnung des Betriebes der Konzessionar zur
Anderung und Erweiterung der Bahnanlagen sowie zur Vermehrung
der Geleise auf den Bahnhofen und der freien Strecke verpflichtet ist,
soweit der Minister der 6ffentlichen Arbeiten solches im Verkehrsinteresse
oder im Interesse der Betriebsicherheit oder der Landesverteidigung
fiir erforderlich erachtet‘ ).

Von diesen Befugnissen kann der Staat Gebrauch machen und
macht tatsichlich Gebrauch, wenn das Verkehrsbediirfnis eine Anderung
an der genehmigten Strecke fordert. Aber sie geben keine Moglichkeit
der Hilfe, sobald auf der genehmigten Strecke der Verkehr iiberhaupt
nicht mehr in ausreichender Weise bewéltigt werden kann, sondern der
gesteigerte Bedarf nur mittels neuer Bahnstrecken zu decken ist. Zu
einem Neubau von Bahnen ist der Unternehmer der élteren Linie nicht ver-
pflichtet, da die ihm erteilte Genehmigung sich lediglich auf eine be-
stimmteStrecke bezieht. An diesem Punkte hat seine Pflicht zum Betriebe
ebenso ihre Grenzen wie zu den Zeiten, in welchen die Bahn dem Andrang
mit allen Mitteln nicht geniigen kann. In beiden Fillen ist die Abhilfe
nur von neuen Unternehmungen zu erwarten.

Ob die Hilfe dann von Unternehmern kommt, hingt in der Haupt-
sache davon ab, daB Gewinn von den erforderlich gewordenen Neu-
bauten zu erhoffen ist. Geschaffen sind die Entlastungsbahnen in
Deutschland, solange das Privatbahnsystem bestand, meist ausGriinden
des Mitbewerbs, so die Berlin-Lehrter Bahn gegeniiber der &lteren
Berlin-Potsdamer Bahn durch die Magdeburg-Halberstidter Gesell-
schaft, die Berlin-Dresdener Bahn gegeniiber der Berlin-Anhaltischen
Gesellschaft usf.3). Der Staat und die Gemeindeverbinde kénnen
neue Bahnen auch dann bauen, wenn kein unmittelbarer Gewinn winkt,
sondern nur der Verkehr besser und so, wie das Bediirfnis es nétig macht,
bedient wird. Wie in der gleichmé#Bigen Ausdehnungdes Netzes durch das

1) Fiir Kleinbahnen besteht nur die Befugnis der Behorde, die vorgingige
polizeiliche Priifung des Unternehmens auf ,,die Wahrung der Interessen des
offentlichen Verkehrs® zu erstrecken, und der Vorbehalt, ,,zur Sicherungder Auf-
rechterhaltung des ordnungsmé#Bigen Betriebes wihrend der Dauer der Ge-
nehmigung® Geldstrafen und Sicherheitsbestellung bei der Genehmigung vorzu-
sehen. Kleinbahngesetz vom 28. Juli 1892, § 4, Nr. 4, § 11 Abs. 3. Auf Grund
dieser Vorschrift sind in die Genehmigungsurkunden mannigfache Bestimmungen
aufgenommen, um den Aufsichtsbehérden das Eingreifen bei Mingeln des Be-
triebes zu erméglichen.

2) Fritsch, Eisenbahngesetzgebung, 2. Aufl., S. 30.

%) Die rheinische Eisenbahngesellschaft baute auf beiden Ufern des
Rheins Durchgangslinien, die zum Teil nur demselben Verkehr dienten, aber
den ertragsreichen Talweg damit anderen Unternehmern verlegten.
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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 8. 27).

England. In England nahm man anfinglich eine Verpflichtung des
Unternehmers zur Ausfithrung nur fiir den Bau an, wihrend die Gesell-
schaft fiir den Betrieb als common carrier angesehen wurde, als gewShn-
licher Frachtfiihrer, der nicht mehr wie jeder andereaufder Bahnzufahren
brauchte!). Die englischen Bahnen durften deshalb die Beschaffung
der Giiterwagen in groBem Umfange den Frachtaufgebern iiberlassen. Sie
werden nicht fiir verpflichtet gehalten, wie auf dem Festlande alle ange-
botenen Sendungen zu beférdern, sondern kénnen den einzelnen darauf
verweisen, selbst fiir Fortschaffung zusorgen. Gegenwértig, wo die Rente
englischer Eisenbahnen zuriickgegangen ist, wird allerdings heraus-
gefunden, dafl durch die massenhaften Privatwagen, welche nur fiir
Sendungen der Eigentiimer benutzt werden diirfen, daher Leerldufe und
Verschubarbeiten verursachen und vielfach leer stehen, die Betriebs-
ausgaben verteuert und kostspielige Erweiterungen der Bahnhofe nétig
werden. Nicht blof die Frachtkundschaft, sondern auch die Aktiondre
verlangen daher nach einem einheitlichen, leistungsféhigen Wagenpark.

Vereinigte Staaten von Amerika. In den Vereinigten Staaten von
Amerika sind die Eisenbahnen nach der anfénglichen Schrankenlosigkeit
(vgl. 8.9, 16) scharfen Regelungen unterworfen worden. Nach dem
Bundesgesetz von 1887 hat die verfrachtende Gesellschaft ,alle ver-
niinftigen geeigneten und gleichmiBigen Erleichterungen fiir den Ver-
kehr* zu treffen. Die Erfiillung der verschiedenen hieraus entspringenden
Verpflichtungen wird mit Strafen erzwungen, die bis zu 5000 $ im Einzel-
falle gehen, bei Scheinmanévern und Begiinstigungen Zuchthausstrafe
vorsehen und sowohldie Gesellschaften wie ihre Beamten und die mitbe-
teiligte Kundschaft treffen. In &hnlicher Weise wie der Bund fiir den
zwischenstaatlichen und Auslandsverkehr haben die Einzelstaaten
Bestimmungen fiir ihre Gebiete getroffen ?).

1) Vgl. S8.8.

2) Das Bundesgesetz vom 4. Februar 1887 ist durch Gesetze vom 2. Mirz
1889, 10. Februar 1891, 8. Februar 1895, 29. Juni 1906, 13. April 1908, 25. Februar
1909 und 18. Juni 1910 abgetindert und ergéinzt. Der Titel des urspriinglichen
Gesetzes lautet: ,,An Act to regulate Commeroe‘‘; es erstreckt sich auch auf Erdol-
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.)

Anfingliche Behandlung Die anfingliche Vorstellung, da8 die
Eisenbahn wie eine Strafle von jedem befahren werden kénnte, der
sein Fuhrwerk fiir den Eisenbahnbetrieb einrichtet, fithrte dazu, dal For-
derungen in bezug auf die Einrichtung des Fahrdienstes bei der Ge-
nehmigung zunichst nicht gestellt wurden. Im preuBischen Gesetz,
welches iiber das von fremden Benutzern zu erhebende Bahngeld ein-
gehende Bestimmungenl) enthilt, wird iiber die Regelung der Fahr-
pléne nichts festgesetzt. Die Bahnverwaltungen konnten iiber die Zahl
und den Gang der Ziige in der ersten Zeit frei verfiigen.

Fahrpline fiir Personen- und Giiterziige. Da Reisende sich aber
auf Abfahrts- und Ankunftszeiten einrichten miissen, so wurden alsbald
fiir Personenziige Fahrpline aufgestellt und behufs Anschlusses und
Weiterfithrung der Ziige mit anderen Bahnen von den Verwaltungen
vereinbart. Die freiwillige Einigung der Bahnen, deren Netz bis in die
sullersten Verzweigungen fiir den Reisenden ein Ganzes bildet, ist die
Grundlage fiir die Weiterbildung der Fahrpline geblieben. Ihrer Ver-
stindigung untereinander ist der wunderbare Zusammenhang der
Zugverbindungen zu danken, welcher Jedem gestattet, seine Reise bis
in die weitesten Fernen iiber alle Landesgrenzen auf Grund der Kurs-
biicher hinaus genau zu berechnen.

In den Verhandlungen der Bahnen bilden sich die gemeinsamen
Regeln fiir die Aufstellung der Fahrpline aus. Die grofite dieser Ver-
sammlungen, die Internationale Fahrplankonferenz, an welcher jetzt
Bahnen fast aller europiischer 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 Liéndern. In diese Grenzen fiigt sich dann der
Fahrplan fiir die Binnenziige jedes Staates.

Weitgehende Vereinfachungen und Verbesserungen des Verkehrs
sind durch Vereinbarungen der Bahnen erreicht. Hier sei als Beispiel
hervorgehoben, dall auf Grund ihrer Beschliisse die Personenzugfahr-
pléne iiberall zu einem bestimmten Zeitpunkt in Geltung treten — jetzt
jahrlich nur einmal zum ersten Mai?) — und daB das Bediirfnis der
Bahnen nach einfacherer Regulierung ihrer Fahrpline einen michtigen

1) Gesetz vom 3. November 1838, §§ 29—31. Niemals ist auf Grund dieser
Vorschriften eine Mitbenutzung von Eisenbahnen zustande gekommen (vgl. 8. 11).
2) Im Laufe des Jahres nach dem 1. Mai werden nur Sonder-, Saison- und
Erginzungsziige eingelegt, fiir welche die Geltungsdauer beliebig festgesetzt wird.

Wehrmann, 5
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AnstoB bei der Einfithrung der Welteinheitszeit gegeben hat!). Die
Ziige, welche iiber alle Grenzen bis zu den groSen Endpunkten laufen,
die durchgehenden Personen-Schlaf- und Speisewagen, die Zollabfertigung
wihrend der Fahrt, alle bedeutenden Erleichterungen des Fernverkehrs
werden durch die Verhandlungen unter den Bahnen méglich gemacht.

Fiir die regelm#Bigen Giiterziige werden in Deutschland wie in
anderen europiischen Léndern ebenfalls feste Fahrpline aufgestellt
und mit den Nachbarbahnen soweit nétig vereinbart.

Staatliche Anforderungen. Die staatliche Gesetzgebung und Auf-
sicht hat in die Fahrpline erst allmséhlich und behutsam eingegriffen.

Deutsches Reich. Die deutsche Reichsverfassung vom 16. April 1871
verpflichtet in Artikel 44 die Eisenbahnverwaltungen, ,,die fiir den durch-
gehenden Verkehr und zur Herstellung ineinandergreifender Fahrpline
notigen Personenziige mit entsprechender Fahrgeschwindigkeit, des-
gleichen die zur Bewiltigung des Giiterverkehrs nétigen Giiterziige ein-
zufithren*. Das Reichseisenbahnamt wirkt bei der Priifung der Fahr-
pline mit, soweit der durchgehende Verkehr und der Zusammenhang
der Ziige in Betracht kommt 2).

PreuBen. Weiter geht PreuBen, dessen Aufsichtsbehorde auf Grund
der allgemeinen Bestimmungen des Eisenbahngesetzes und der Ge-
nehmigungsurkunden die Feststellung und Abinderung der Fahrpline
bei Haupt- und Nebenbahnen iiberhaupt in Anspruch nimmt3). Diese
Befugnis wird indessen in den Bedingungen der Genehmigung vielfach
— bei Bahnen schwicheren Verkehrs — beschrinkt, indem der Unter-
nehmer nur verpflichtet wird, eine geringere Zahl von Wagenklassen?)

1) Infolge der Einfiihrung der mitteleuropiischen Zeit kénnen die Bahnen
von Deutschland, Luxemburg, Osterreich-Ungarn, D#nemark, Schweden, Nor-
wegen, Schweiz, Italien, Bosnien, Serbien, westliche Tiirkei und Malta ihre Fahr-
pléne auf Grund derselben Stundenzeit festsetzen, wihrend frither an den Grenzen
der Staaten die Zeit nach der Hauptstadt umgerechnet werden muflite. Die ge-
meinsame Zeit wurde zuerst nur fiir den Bahnverkehr angenommen (Eisen-
bahnzeit).

t) Nach dem Gesetz betreffend die Errichtung eines Reichseisenbahn-
amts vom 27. Juni 1873, RGBL 164, ist die Aufgabe der Behorde umfassend.
Sie hat das Aufsichtsrecht iiber das Eisenbahnwesen, die Fiirsorge fiir die Aus-
filhrung der gesetzlichen und verfassungsmiBigen Vorschriften sowie fiir Ab-
stellung von Méngeln und MiBstéinden, § 4 a. a. O. Die machtvolle Stellung der
staatlichen Verwaltung und Aufsicht in den Einzellindern beschrinkt aber die
Gelegenheiten zur Einwirkung seitens des Reichseisenbahnamts.

3) Im 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 abzuéndern und neue
Bestimmungen hinzuzufiigen, § 49 a. a. O. Dies ist besonders in den Konzessions-
urkunden schon seit frither Zeit geschehen.

4) Nicht wie auf den Hauptbahnen I., II., IIT. und IV. Klasse, sondern
nur 3. oder 2. Klassen. Fritsch, a. a. O., 2. Auflage, S. 28.
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einzustellen und nicht mehr als eine bestimmte m#Bige Zahl von Personen-
ziigen zu fahren.

Nach den Anordnungen der Aufsichtsbehorde, bei Kleinbahnen
ausdriicklich nach dem Kleinbahngesetz?), sind die Fahrpline und ihre
Anderungen vor der Einfiihrung 6ffentlich bekannt zu machen.

Im iibrigen wirken in Preuflen wie in anderen deutschen Staaten
die Regierungen als oberste Leiter der Staatsbahnen bei Vorbereitung
der Fahrpline mit; ihre Zustimmung ist fir den Gesamtentwurf des
Fahrplans bei Staats- wie bei Privatbahnen erforderlich 2).

Bei Kleinbahnen kénnen sich in den Genehmigungsurkunden die
Bezirksbehorden eine Einwirkung auf den Fahrplan vorbehalten. Sie
sind dazu nach dem Gesetz befugt, wenn die Interessen des offent-
lichen Verkehrs es erheischen?®), AuBlerdem werden den Kleinbahnen,
welche mit Unterstiitzungen des Staates oder der Gemeindeverbinde
gebaut sind, Verpflichtungen betreffis der Aufstellung und Priifung der
Fahrpline auferlegt.

England. In England wurde schon1844 den Eisenbahngesellschaften
durch Gesetz aufgegeben, zu den fiir den Arbeiterverkehr wichtigen
Zeiten besondere Ziige III. Klasse mit dem Preise von 1 Penny pro mile
zu fahren?). Im iibrigen ist in die Zugbildung und Fahrplanaufstellung
von seiten des Staats wenig eingegriffen. Die heimischen Gesellschaftsn
verfahren umso unabhingiger, weil sie in ihrem vom Meer umgebenen
Lande auf auswirtige Bahnen wenig Riicksicht zu nehmen brauchen.

Nordamerika. Ahnlich liegt es in den Vereinigten Staaten von
Amerika, wo die Verbindungen mit den.Grenzléndern weitaus nicht so
zahlreich und wichtig sind wie z. B. in Deutschland.

1) Kleinbahngesetz vom 28. Juli 1892, § 21.

2) Erla8 des Ministers der offentlichen Arbeiten vom 2. Mai 1904 (EVBL
178) betr. Vorlage der Fahrplanentwiirfe der Privatbahnen.

3) Kleinbahngesetz § 4, Nr.4. Nach § 14 dieses Gesetzes und der Aus-
filhrungsanweisung vom 13. August 1898 zu § 4 Abs. 9 sind die Vorbehalte in
der Genehmigungsurkunde auszudriicken, ,,s0 daB aus derselben MaB und Art
der dem Unternehmer obliegenden Verpflichtungen mit Sicherheit erhellt. Ein
Grund fiir derartige Vorbehalte liegt z. B. vor, wenn von der Kleinbahn offent-
liche Straflen benutzt werden.

4) Der Preis, 8,5 Pf. fiir 1,6 km, erscheint neben den Satzen der IV. Klasse
von 2 Pf. fiir 1 km und den noch weit niedrigeren der Arbeiterwochenkarten in
Preuflen hoch. Act 7 und 8 Viet. Cap 85 vom 29. August 1844 schrieb vor, dal
zu diesem Preise tiglich mindestens ein Zug mit Sitzwagen, gegen Wetter ge-
schiitzt, auf der ganzen Linie mit 12 miles Geschwindigkeit in der Stunde
einschl. Aufenthalt gefahren werden sollte. Cohns engl. Eisenbahnpolitik
Bd. I, 8. 168, 169.

b*
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Zehnter Abschnitt.

Staatliche Einwirkung auf die Tarife in
Deutschland.
(S. 44 Nr. 6.)

Anfingliche Behandlung, Bei der Entstehung der Eisenbahnen
beschrinkte man sich in England damit, fiir die Benutzung der Strecke
ebenso wie bei einer Strafe, ein Wege- oder Bahngeld (toll, droit de péage)
festzusetzen. Die Hohe der Preise, welche fiir die Beférderung genommen
werden, wurde der Eisenbahn iiberlassen (siehe S. 7). Der Mitbewerb
zwischen den die Bahn befahrenden Unternehmern sollte nach damaliger
Meinung wie bei dem Fuhrwerk und der Schiffahrt (common carriers)
ausreichen, um zu einer befriedigenden Gestaltung der Frachten zu ge-
langen.

Deutsehland. Im preuBischen Eisenbahngesetz vom 3. November
1838 wurde zwar auch die Festsetzung eines Bahngeldes vorgesehen
(vgl. 8. 11), zugleich aber der Gesellschaft das Recht zugestanden, in
den ersten drei Jahren den Transportbetrieb allein zu iibernehmen. Die
Preise fiir den Personen- und Warentransport darf sie nach ihrem Er-
messen bestimmen, jedoch muB sie

1. ,,den angenommenen Tarif bei Beginn des Transportbetriebes
und die spateren Anderungen sofort bei deren Eintritt, im Fall der Er-
héhung aber sechs Wochen vor Anwendung derselben, der Regierung
anzeigen und o6ffentlich bekannt machen®, und

2. ,.fiir die angesetzten Preise alle zur Fortschaffung aufgegebenen
Waren, ohne Unterschied der Interessenten, beférdern‘‘), soweit der
Transport polizeilich zuléssig ist.

3. Auch kann sie nach Ablauf der ersten drei Jahre seit Eroffnung
der Bahn ,,den Frachttarif (sowohl fiir den Waren- als fiir den Personen-
transport) ohne Zustimmung des Ministers der offentlichen Arbeiten
nicht erhohen‘‘?),

Die Feststellung des Tarifs durch den Staat wird in diesem Gesetz,
wie in England, allein fiir das Bahngeld, die Benutzung der Bahn als
StraBe, in Anspruch genommen und die Bildung der Frachtpreise der

1) Gesetz a. a. O., § 26.

2) Glesetz, a. a.0. §§ 32, 33 bestimmt noch, dafl die Fahrpreise herabgesetzt
werden miissen, sobald fiir die zuletzt verlaufene Periode sich an Zinsen und Ge-
winn ein Reinertrag von mehr als 10 9%, ergeben hat. Diese Vorschrift ist nicht
zur Anwendung gekommen, nachdem der Minister anerkannt hatte, da8 der
Reinertrag ,,des in dem Unternehmen angelegten Kapitals® sich auch auf den
Betrag der ausgegebenen Obligationen beziehe, also das ganze im Unternehmen
angelegte Kapital umfasse.
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Bahngesellschaft iiberlassen. Die 6ffentliche Bedeutung der Eisenbahn-
frachten ist indes bereits voll erkannt und soweit unter staatlichen Schutz
gestellt, als es moglich war, ohne in die fiir die erste Zeit wiinschens-
werte freiere Bewegung der Tarifgestaltung storend einzugreifen. Auf
dem vollig neuen Gebiet der Eisenbahnfrachten wird also der Ent-
schlieBung der verantwortlichen Unternehmer in weitem Umfang freie
Bahn gelassen. Die Anzeige und Bekanntmachung der Preise gibt
der Kundschaft die Moglichkeit der Unkostenberechnung und die
Sicherheit vor geheimen Begiinstigungen. Die gleiche Behandlung aller
Waren und Interessenten schlieBt personliche Bevorzugungen aus. Die
Einhaltung einer lingeren Frist vor Erhchungen des Tarifs verhiitete
Uberraschungen, und die Zustimmung der Regierung zu Erhshungen
sicherte die Besténdigkeit der Frachtpreise. Da die Aufsichtsbehérde
unbeliebten Verteuerungen nicht ohne griindliche Priifung beitritt, so
werden Erhohungen der Frachten nur bei wirklicher Notwendigkeit zu-
gelassen; andererseits gehen die Bahnen vorsichtig an Frachtherab-
setzungen heran, die sie allein nicht- riickgingig machen kénnen.

Keine Vorschrift des Gesetzes von 1838 zeigt besser, da8 den Ver-
fassern trotz der von England iiberkommenen Vorstellung der Bahn
als StraBe der wirtschaftliche Unterschied vollkommen klar war, welcher
zwischen den einzelnen sich frei bewegenden Fuhrleuten und Schiffern
und dem andere ausschlieBenden Betriebe einer Eisenbahngesellschaft
besteht.

Tarifverbiinde. Die Gestaltung des Tarifs ist nach diesem Gesetz
bis auf die erwihnten Einschrinkungen in Preufen frei. Lange Jahre
hindurch hat in Deutschland die gesetzliche Staatsaufsicht in die Tarife
tatséichlich nur wenig eingegriffen.

Die einzelnen Eisenbahnverwaltungen wihlten anfinglich 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 Beférderung sich iiber Fassung und Anwendung der Tarife
mit den Nachbarn verstindigen. So entstanden griéBere Verbinde,
welche Tarifklassen und Tarifvorschriften vereinbarten. Sie bezogen sich
an erster Stelle auf den Giiterverkehr, dessen Vielgestaltigkeit um-
fassende Vereinbarungen nétig macht, und dehnten sich immer weiter
aus, je mehr die Frachtbeziehungen in die Ferne gingen?).

1) Seit 1848 bestand ein norddeutscher Tarifverband fiir 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, auBerdem ein siiddeutscher Verband. Der Osten
Preuflens, in welchem die vom Staat verwalteten Bahnen iiberwogen, kam auch
ohne besondere Verbandseinrichtungen zu der damals erforderlichen Einheit-
lichkeit. Vgl. 8. 28. Ulrich, Eisenbahntarifwesen, S. 221, 222.
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Die Beschliisse dieser Verbinde galten nur fiir den Wechselverkehr
der zugehorigen Bahnen, aber wurden auch in dem inneren Verkehr
der einzelnen Bahngebiete angenommen, sobald sich ergab, daB8 Ab-
weichungen zwischen Binnen- und Verbandstarif zu Schwierigkeiten
und Irtiimern fiilhrten. Mit der Festsetzung der Fahrpreise befaSten
sich die groferen Verbinde zunichst nicht?), iiberliefen dies vielmehr
den einzelnen Verwaltungen sowie den engeren Gruppen, welche sich
um die durchgehenden Linien bildeten?). Im Lauf der Zeit machte sich
aber die Notwendigkeit gleicher Frachtsitze in den untereinander
verschlungenen Linien immer stéirker geltend und trieb die Verbinde
dazu, auch Preis-Skalen fiir 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 allm#hliches Fortschreiten zu
einheijtlichen Formen und S#tzen bei den einzelnen Bahnen und ihren
Verbénden. An deren Entschliefungen waren die Regierungen als
Eigentiimer von Staatsbahnen beteiligt, aber iibten auch vielfach bei
Tarifen, welche Staatshahnen nicht beriihrten, das Recht der Geneh-
migung aus?). In PreuBen erhielt der Minister von allen Tarifinderungen
Anzeige, hatte also jederzeit einen Uberblick iiber den Tarifzustand des
ganzen Landes. Er konnte Erhohungen fast iiberall verhindern, Er-
miBigungen, welche bedenklich erschienen, wenigstens bei den vom
Staat verwalteten Bahnen, zuriickhalten®). Der Einflu der Regie-
rungen in der damaligen Zeit ging nicht so weit, um fiir die deutschen
Bahnen ein gemeinsames Tarifsystem und einheitliche Sitze vorschreiben

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

%) Eine norddeutsche Route bestand fiir Kéln—Berlin iiber Hannover,
eine preuBisch-braunschweigische von Aachen iiber Elberfeld—Kreiensen nach
Berlin, eine rheinisch-thiiringische von Aachen iiber Elberfeld—XKassel—Erfurt
nach Leipzig—Dresden.

3) Die Genehmigung konnte in der Verleihungsurkunde fiir die Privat-
bahn vorbehalten sein und war bei Tariferh6hungen in PreuBen 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 bewilligten Erweiterungen die
Genehmigung zur Erhohung nicht nétig zu haben. Da die Strecken meist mit
andern, fiir die das Gesetz galt, in engem Zusammenhang standen, hatten solche
Ausnahmen nur beschrinkte Bedeutung.

4) ErméBigungen wurden, so lange es noch einheitliche Sitze fiir das ganze
Land nicht gab, selten beanstandet, wenn Privatbahnen, auch die vom Staat
verwalteten, sie bei dem Minister beantragten. Wenn die Erm#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 aber wesentlich dazu bei, die allméhliche Entwick-
lung der Tarife in einem der Allgemeinheit niitzlichen Sinne zu férdern.

Einflu8 der ¢ffentlichen Meinung. Die Offentlichkeit der Tarife rief
zeitig das allgemeine Urteil iiber die Zweckm#Bigkeit der Tarifbildung
auf den Plan. Das Versténdnis fiir die Wichtigkeit der Eisenbahnfrachten
wuchs schnell. Die Verschiedenheiten der Tarife bei den einzelnen Bahnen
und Verbinden wurden als listig, die Unbestindigkeit der Sitze als
gefahrlich fiir die gewerbliche Unternehmungslust empfunden. Bald
trat die Uberzeugung allgemein hervor, daB fiir die Tarife eine grund-
sitzliche und gleichmiBige Regelung innerhalb Deutschlands nétig sei.
Die Eisenbahnverwaltungenhatten bestindigmit Antrigen vonEinzelnen,
Gemeinden, Handelskammern und anderen wirtschaftlichen Kérper-
schaften zu tun, welche eingehend die Tariflage beleuchteten, und
konnten bei ihren EntschlieBungen diese Wiinsche nicht unbeachtet
lassen?). .

AussehlieBung geheimer Bevorzugungen (Refaktien). Die Fortbildung
der Tarife schritt so allm#hlich voran und wurde gesund dadurch
erhalten, daB mit der vorgeschriebenen Offentlichkeit und GleichmaBig-
keit fiir alle Kunden die Gewshrung geheimer Vergiinstigungen an Ein-
zelne ausgeschlossen war. Das Refaktienwesen 2) hat sich deshalb in
Deutschland und besonders in Preuflen zu einem gemeinschédlichen
Umfange nicht entwickeln kénnen. Allerdings dauerte es lingere Zeit,
bis die Meinung sich allgemein gegen die Zuléssigkeit der Refaktien im
Eisenbahnverkehr wandte 3).

Bevorzugungen im Preise werden nach Handelsbrauch demjenigen
gewihrt, der groe Mengen abnimmt. Durch umfangreiche Bestellungen
wird die Arbeit des Verkaufers erleichtert, seine Beschaftigung gesichert,

1) Es wurde schon damals gebréuchlich, daf sich Handelskammern, andere
wirtschaftliche Korperschaften, groBe Firmen besondere Bureaus fiir die Samm-
lung und Durchforschung von Eisenbahntarifen einrichteten.

2) Refaktien werden die Vorzugspreise genannt, wenn sie in Form von
teilweiser Riickvergiitung der Fracht auf die vorher erhobenen offentlichen Tarif-
siitze gewdhrt werden. Werden die Riickvergiitungen bekannt gemacht, z. B.
fiir den Fall der Aufgabe gréBerer Beforderungsmengen in bestimmter Frist, so
nennt man sie Rabattarife.

3) Die Begriindung des preuBlischen Gesetzentwurfs betr. den Erwerb
mehrerer Privatbahnen fiir den Staat vom 29. Oktober 1879, IV, S.69 hob be-
sonders hervor die vielfiltige, der Aufsichtsinstanz sich entziehende Umgehung
des Refaktienverbots durch zweite und dritte Hand, geheime Vermittlung von
Agenten, durch prominente Behandlung unbegriindeter Reklamationen, durch
unentgeltliche Lagerung, Verzicht auf Standgeld, bevorzugte Wagengestellung,
Freistellen, alles fiir groBe Versender. In der preuBischen Denkschrift betr.
die Erfolge der Verstaatlichung von 1880, Berlin 1882, werden Fille vorgefiihrt.
in denen Privatbahnen z. B. die Rheinische allein in 184 Fillen zwischen 1876
bis 1880 gegen das Gesetz Frachtsitze ohne Publikation anwendete.
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gein Gewinn vermehrt. Aus diesem Grunde werden auch in dem Verkehr
mit Fuhrwerken und Schiffen Vorzugspreise regelmi#fBig zugestanden.
Fiir Eisenbahnen konnte die gleiche Begriindung nur in Frage kommen,
wenn sie wirklich, wie anfinglich angenommen wurde, Straflen waren,
auf denen Jedermann fuhr, wie er wollte. Da sie tatséichlich nur von der
einen Betriebsverwaltung beherrscht werden, hat diese keinen Vorteil
von der Zusicherung griSerer Sendungen, da ihr jede auf ihre Linien
angewiesene Fracht zufallen mufl, mag sie groB oder klein sein. Die
Bevorzugung von einzelnen Massenverfrachtern muf 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 Selbststindigkeit treiben. Die regelmafige
Gewdohnung von Vorzugspreisen filhrt dazu, dafl es nicht mehr auf die
offentlichen Tarife und deren planmifige Ausbildung fiir den Verkehr
ankommt, sondern lediglich auf die geheimen Einzelabmachungen
méchtiger Versender mit den Eisenbahnverwaltungen.

Auf das klare Verbot des Gesetzes von 1838 griindet sich die ableh-
nende Haltung, welche von jeher die preuBische Regierung gegeniiber
Vorzugspreisen und Refaktien eingenommen hat. Refaktien sind auch
dann nicht zugelassen, wenn sie von auBlerpreuBischen Bahnen oder
Schiffahrtslinien im Mitbewerb gegen preuBische Verwaltungen gewshrt
wurden!). Obwohl die letzteren dadurch in die ungiinstige Lage
kommen, daB ihre Tarife den Gegnern bekannt werden, wihrend diefeind-
lichen Frachten geheim bleiben, beharrte die preuBlische Regierung auf
ihrem Standpunkt und brachte ihn in Deutschland zur Anerkennung?).
In Osterreich wurde aus AnlaB des Art. XV des Handelsvertrags mit

1) Den preuBischen Bahnen kénnen auf jhren langen Linien von West nach
Ost durch die Seeschiffahrt und die siidlichen deutschen und &sterreichischen Ver-
waltungen, von Nord nach Siid durch die Stromfahrt und die anschlieBenden
Linien vorteilhafte Frachten entzogen werden. Um solche Sendungen, z. B. die da-
mals starke Getreideeinfuhr von Ungarn nach dem Westen Deutschlands, wurde
der Kampf in den 60er und 70er Jahren mit Tarifen und vielfach auch mit Refak-
tien gefiihrt.

?) Im deutschen Eisenbahnverkehr spielen Refaktien oder Vorzugspreise
keine Rolle mehr. Dagegen haben die Einzelvereinbarungen fiir Schiffsfrachten
nach wie vor Einflu auf die Bahnsendungen und werden ebensowenig beseitigt
werden kionnen, wie die mit Wasserstand und Frachtgelegenheit schwankende Ver-
#nderlichkeit der Wasserfrachten. Diese Verschiedenheit in der Handhabung der
Tarife hangt mit der Art der beiden Beférderungsmittel zusammen. Ob darin bei
der sich anbahnenden Neugestaltung der Binnenschiffahrt irgend welche Anderung
eintreten wird, ist abzuwarten.

Im Personentarif wurden friiher ErmaBigungen gegen die allgemeinen Preise
von einem Teil der deutschen Bahnen an einzelne Reisebureaus gewidhrt. 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 Handels-
minister angeordnet, daB Riickvergiitungen ebenso wie Tarife be-
kannt gemacht werden miissen!). In Frankreich sind die Refaktien durch
die Eisenbahnkonzessionen untersagt. In England und Nordamerika sind
sie dagegen fiir Personen und Giiterverkehr in grofem Umfange iiblich
und werden, namentlich in Amerika, durch Agenten geférdert. In Nord-
amerika werden heimliche Refaktien seit dem Bundesgesetz vom 4. Fe-
bruar 1887 als Vergehen (misdemeanor) angesehen und mit GeldbuBe
bis 5000 £ oder Zuchthaus bis zu 2 Jahren fiir Bahnen, Bahnbeamte
und Nehmer der Vergiitungen bedroht. Archiv 1912, 8. 22—23.

Im deutschen Tarif selbst wird den Bevorzugungen umfangreicherer
Sendungen nur ein beschrinkter, der Sache angemessener Spielraum
gewdhrt. Neben den billigsten Frachten, welche aus wirtschaftlichen
Griinden bei Ausniitzung der vollen Wagentragkraft (30, 20, 15, 125, 10 t)
erhoben werden, kommen etwas erhohte Preise fiir die Menge von
5t zum Besten der Versender kleinerer Posten zur Berechnung. Aus-
nahmetarife filr Massensendungen, die zum Teil aus Grimden der Be-
triebserleichterung die gleichzeitige Auflieferung mehrerer Wagen vor-
aussetzen, gehen nicht fiber die Forderung von 5 oder 10 Wagen hinaus,
um nicht die Anwendung zum Privileg weniger Einzelner zu machen?).
Dem Grundsatz gleicher Behandlung der Interessenten, welchen das
Gesetz von 1838 aufgestellt hat, wird in den Bestimmungen derdeutschen
Eigenbahntarife durchaus Rechnung getragen3).

Reichsrecht. Das Gesetz von 1838 hat fiir die Tarife seine Wirksam-
keit nicht verloren, als der Norddeutsche Bund und darauf das Deutsche
Reich mit Vorschriften hinzutrat. In der Verfassung von1871 wird dem
Reiche die Kontrolle iiber das Tarifwesen beigelegt und ihm aufgegeben,
dahin zu wirken, daB

»die moglichste GleichméaBigkeit und Herabsetzung der Tarife er-
zielt, insbesondere, dafl bei groSeren Entfernungen fiir den Transport
von Kohlen, Koks, Holz, Erzen, Steinen, Salz, Roheisen, Diingungs-
mitteln und dhnlichen Gegenstinden ein dem Bediirfnis der Landwirt-
schaft und Industrie entsprechender ermaBigter Tarif und zwar zunéchst

1) Durch weitere handelsministerielle Verordnung vom 20. November 1885
(R. G. BL Nr.187) ist in Osterreich die Behandlung der Riickvergiitungen durch-
greifend geregelt und damit erst der gewollte Erfolg wirklich erreicht.

2) Solche Ausnahmetarife bestehen fiir Kohlen u. dergl. nach See- und FluB-
hifen.

3) So besorgt war man in PreuBen, Bevorzugungen zu vermeiden, da der
Minister fiir den ersten Ostbahntarif 1852 ablehnte, bei vollen Wagenladungen
einen Rabatt von 159, zu genehmigen, weil er darin ,,eine kaum zu rechtfertigende
Begiinstigung des grofleren Verkebrs sah. Archiv 1911, S. 1136.
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tunlichst der Einpfennigtarif gewdhrt werdel). Ferner werden die
Eisenbahnverwaltungen verpflichtet, ,,direkte Expeditionen im Personen-
und Giiterverkehr, unter Gestattung des Uberganges der Transport-
mittel von einer Bahn zur anderen, gegen die iibliche Vergiitung einzu-
richten und bei Notstinden niedrige vom Kaiser festzustellende Spezial-
tarife einzufiibren 2).

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-
erhbhungen unberithrt. Sie geben nur fiir die Tarife, ebenso wie der
vorhergehende Artikel 42 fiir die gesamte Verwaltung des Bahnnetzes?),
eine allgemeine Anregung zur Entwicklung in der Richtung der Aus-
gleichung, ErmaBigung, Vereinfachung. Kin Gesetz, welches die Be-
fugnisse des im Jahre 1873 errichteten Reichseisenbahnamtes klarstellen
und dieses besonders ermichtigen sollte, auf die Tarife nach den An-
deutungen der Reichsverfassung umgestaltend einzuwirken, war in
Aussicht genommen, ist jedoch nicht zustande gekommen?).

Die vom dem Reich gewiinschte GleichméBigkeit, Herabsetzung und
Vereinfachung der Tarife wurde aber trotzdem in jener Zeit, wenn auch
auf anderem Wege erreicht. Wesentlich hat dabei der Umstand mit-
gewirkt, daB3 das Reich bei seiner Entstehung zugleich in den Besitz
der elsaB-lothringischen Bahnen kamS?).

Elsa8-Lothringischer Giitertarif. Bei dem Ubergang der elsaB-lothrin-
gischen Bahnen an das Reich konnten die bis dahin giiltigen franzésischen

1) Reichsverfassung vom 16. April 1871 (R. G. Bl. 63) Art. 45 Der Ein-
pfennigtarif bedeutet nach den damals giiltigen Miinzen und MaBen einen Silber-
pfennig fiir 1 Zentner = 50 Kilogramm, und 1 Meile = 7,5 Kilometer. Er ent-
spricht 2,22 Pfennig fiir 1 Tonnenkilometer. Der gegenwirtige Satz der untersten
regelm#Bigen Tarifklasse (Spezialtarif IIT) betrigt 2,2 Pfennig fiir 1 Tonnen-
kilometer.

2) Reichsverfassung Art. 44, 48. Die Vorschrift betreffs der Notstandstarife
ist nicht zur Anwendung gekommen, weil die deutschen Verwaltungen sich iiber
diese Mafinahmen immer im Wege der Vereinbarung schnell geeinigt haben.

3) Vgl S. 53.

4) Gesetz betr. die Errichtung eines Reichseisenbahnamts vom 27. Juni 1873,
RGBL. 164, § 5. ,,Bis zum ErlaB eines Reichseisenbahngesetzes gelten folgende Vor-
schriften* d. i. in Bezug auf Befugnisse des Reichseisenbahnamts. Drei Ent-
wiirfe zu diesem Gesetz wurden 1874, 1875 und 1879 ausgearbeitet; der letzte ge-
langte an den Bundesrat, scheiterte aber andem Widerspruch der Bundesregierungen,
welche zu weitgehende Eingriffe in die Selbsténdigkeit der staatlichen Bahnver-
waltungen besorgten.

5) Dieelsa8-lothringischen Bahnen (766 km) standen vor dem Kriege von1870/1
im Eigentum und zum Teil im Pachtbesitz der franzésischen Ostbahngesellschaft,
von welcher sie nach dem Friedensvertrage mittels einer Aufrechnung von 320 Mil-
lionen Franken auf die Kriegsentschidgung von 5 Milliarden an das Reich iiber-
gingen.
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von den deutschen inhaltlich ganz verschiedenen Tarife nicht beibe-
halten werden. Andererseits waren die deutschen Tarife, obwohl unter-
einander verwandt, doch in vielen Punkten verschieden und keiner
von ihnen so ausgebreitet und anerkannt, daf er ohne weiteres auf das
hinzutretende Land hiftte tibertragen werden kénnen. Deshalb wurde
fiir den Giiterverkehr, in welchem die Unterschiede der deutschen Tarife
weitaus grofler als im Personenverkehr waren!), in Elsa8 - Lothringen
ein neues Tarif-System vorliufig angenommen. Es wich von den in
Deutschland verbreiteten Formen erheblich ab2?), war aber einfach
und schien besonders geeignet, die von der Reichsverfassung angestrebte
Gleichmifigkeit und Vereinfachung herbeizufithren, ja auch, da die
Satze fiir hoherwertige Waren niedrig gehalten waren, die Herabsetzung
der Tarife zu fordern.

Dieser elsafl-lothringische Tarif, welcher bald auf den Wechsel-
verkehr mit den anderen deutschen Bahnen ausgedehnt wurde3), griff
infolge seiner grundsétzlichen Abweichungen auBerordentlich stérend
in die bestehenden Zustéinde ein. Wihrend bis dahin bei Bildung neuer
Frachtsitze, namentlich fiir weitere Entfernungen, sorgsam verhiitet
war, daB nicht ungewollte Unterbietungen vorhandener Frachtsitze
entstehen, ergab sich jetzt auf einer groBen Zahl von Punkten, daB die
Frachten bald nach dem elsaB-lothringischen System, bald nach den
alteren Tarifformen um hohe Betrége giinstiger waren, und da8 sich die
Ausgleichung bei den ganz verschiedenen Grundregeln nicht bewerk-
stelligen lieB. Darunter litten die Verkehrstreibenden, denen die értlichen
Verhiltnisse des Mitbewerbs verschoben wurden, nicht. minder wie die
Bahnen, deren Ertrige vermindert und deren Arbeiten auf das duBerste
erschwert wurden. Der Ruf nach einheijtlichen und bestindigen Tarifen
wurde in Deutschland allgemein, wihrend bis dahin zwar die Verein-
fachung gewiinscht, die Erm#iBigung der Tarife aber immer als das
Wichtigste angesehen war.

Zwanzigprozentige Erhthung der Giitertarife. Fiir 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 Preufien und einigen norddeutschen Staaten
trat die 4. Klasse hinzu. Norddeutschland gewdhrte Freigewicht, worin die haupt-
siichlichste Abweichung gegen die siiddeutschen Verwaltungen lag, welche durch-
weg Gepickiracht erhoben.

2) Nur auf den im Jahre 1866 mit dem Erwerb des fritheren nassauischen
Staats in den Besitz der preuBlischen Regierung gelangten Bahnen war ein dem
elsaB-lothringischen System #hnlicher Giitertarif am 1. September 1867 eingefiihrt
worden. Ulrich, Eisenbahntarifwesen, S.230.

3) Der elsaB-lothringische Tarif wurde im mitteldeutschenVerkehr bis Berlin,
Gorlitz und dariiber hinaus angewendet. Er wurde vom siidwestdeutschen Ver-
bande 1872 angenommen und drang bis zu den Hifen Belgiens und Hollands.
Ulrich, Eisenbahntarifwesen, S. 225.



76 Gesetzgebung und Aufsicht.

dahin zu bringen, dafl sie durch eigenen Entschlul die iiberkommenen
Ungleichheiten in der Form und in den Vorschriften der Giitertarife
durch Annahme eines einheitlichen Systems beseitigten.

Bei dem Aufschwung, welchen das gewerbliche Leben nach Ent-
stehung des Norddeutschen Bundes und des Reiches nahm, war der
Bahnverkehr gewaltig gestiegen, die Bautitigkeit der Bahnen stark
angespannt worden und ihr Ertrag in die Hohe gegangen. Als 1873%)
der Riickschlag in Handel und Wandel mit unheimlicher Kraft einsetzte,
gingen die Bahneinnahmen erheblich herunter, die Ausgaben erhielten sich
aber auf bedeutender Hohe, weil in den vorhergehenden Kriegsjahren
fiir Ausbesserung und Erginzung der Betriebseinrichtungen nicht
genug hatte geschehen konnen und weil infolge der eingetretenen
Anspannung der Arbeitskrifte Gehdlter und Lohne zu erhohen waren.
Die Ertriige selbst gut verwalteter &lterer Bahnen sanken in erschrecken-
der Weise?).

Unter diesen Umsténden kamen die deutschen Bahnen zu dem
EntschluB, ihre ungiinstige Lage durch eine Erhohung der Giitertarife
zu verbessern, die gleichméBig durch einen Zuschlag von 209, zu den
bestehenden Frachten durchgefithrt werden sollte, um Verschiebungen
in den Wettbewerbsverhiltnissen der Bahnen zu vermeiden. Der Wunsch,
von dem sich nur wenige Verwaltungen3) ausschlossen, mufBite den
Regierungen vorgetragen werden, an deren Zustimmung die staatlich
verwalteten Bahnen gebunden waren, wihrend in Preuflen auBer-
dem nach dem Gesetz der Minister jede Erhohung zu geneh-
migen hatte. Weil die Frage sich auf das ganze Reich erstreckte, wurde
sie verfassungsméfBig an den Bundesrat gebracht, welcher durch Be-
schluf vom 11. Juni 1874 einer méfigen Erhohung bis zu 20 9 zu-
stimmte, aber die Bedingung daran kniipfte, da8 bis zum 1. Januar 1875
ein einheitliches Tarifsystem fiir Deutschland angenommen wiirde?).

Einheitliches Tarifsystem. Tarifreform. Wenn nun auch die Tarif-
erhohung unter dem Dringen der Verfrachter da, wo sie sich als ver-
kehrshemmend erwies, von den Bahnverwaltungen selbst riickgingig
gemacht wurde, so blieb davon doch genug, namentlich auf kiirzeren

1) Nach dem Wiener Borsenkrach im Mai 1873. Vgl. 8. 29.

2) Die Dividende der Bergisch-Mirkischen Eisenbahn-Gesellschaft zu Elber-
feld ging von 69, auf 3% im Jahre 1873 zuriick.

3) z. B. die besonders gut rentierende Berlin—Hamburger Bahn.

) Der Beschluf empfahl ein vom Reichseisenbahnamt in einer Denkschrift
von 1874 befiirwortetes System, welches eine Vermittelung zwischen dem elsaB-
lothringischen, dem System des Norddeutschen Tarifverbandes und dem damaligen
Siiddeutschen Tarif darstellte und in Braunschweig von norddeutschen Privat-
bahnen aufgestellt war, das sogenannte Braunschweigische System. Er wollte im
iibrigen das Fortbestehen des elaB-lothringischen Tarifs nicht hindern. Ulrich,
Eisenbahntarifwesen, S. 251.
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Entfernungen, bestehen, um die Bahnen den Absichten der Regierungen
gefiigig 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 Reichs!) entgegenwirken zu kénnen, wenn durch An-
nahme eines einheitlichen Tarifsystems die Grundlage fiir groBere Klar-
heit in den Giiterfrachten gewonnen wiirde. Unter solchen Einfliissen
kam nach lingeren Vorverhandlungen in einer von dem preuBischen
Handelsminister einberufenen Generalkonferenz aller deutschen Eisen-
bahnen am 12. Februar 1877 zu Berlin durch einstimmigen BeschluB eine
einheitliche Giiterklassifikation zur Annahme und zugleich eine Verein-
barung, zufolge deren die Generalkonferenz nach Vorberatung in einer
»standigen Tarifkommission Abénderungen des Systems vornehmen
konnte?). Die Beschliisse werden rechtsverbindlich, wenn nicht binnen
bestimmter Frist von einem gewissen Teil der nach Betriebslingen
abgestuften Stimmen widersprochen wird3).

Die Beschaffenheit des angenommenen Tarifsystems und seine
Fortentwicklung wird an einer spiteren Stelle dieses Buchs zur Dar-
stellung gebrachtt). Hier ist noch hervorzuheben, da8 die stéindige Tarif-
kommission, welcher ,ein VerkehrsausschuB“ von Sachverstindigen
aus Erwerbskreisen beigegeben ist, alle Vorschlige der Verwaltungen
zu Anderungen der Giiterklassifikation und der Tarifbedingungen griind-
lich untersucht und da es auf diesem Wege ohne Schwierigkeit ge-
lungen ist, die unter dem Zwang der Umstinde versinbarte Einheit-
lichkeit aufrechtzuerhalten. Der AnstoB, der damit der Verstindigung
der Bahnen unter sich gegeben wurde, hat die Neigung zu iiberein-
stimmenden Anordnungen auf dem Gebiet der Tarife verstéirkt. Spiter
sind die Nebengebithren der Giiterbeférderung gemeinsam fiir alle
deutschen Bahnen festgesetzt, die Vorschriften fiir den Personenver-

1) Siehe S. 27f.

2) Die Bestimmungen finden sich in der Geschiftsordnung fiir die General-
konferenz und die stindige Tarifkommission.

3) Eine Generalversammlung des Vereins deutscher Eisenbahnen hatte im
Januar 1873 zu Frankfurt a. M. das elsaB-lothringische System verworfen und
einen Vermittlungsvorschlag angenommen, der nicht zur Durchfiihrung kam, weil
die erforderliche Zustimmung wichtiger, namentlich staatlicher Verwaltungen
ausblieb. Auch der Bundesrat verfolgte die Einfijhrung des von ihm empfohlenen
Systems(s. 8.76, Anm. 4) nicht weiter, als in den vom Reichseisenbahnamt geleiteten
Beratungen von Sachverstindigen (Tarif-Enquete-Kommission) eine Verstindigung
nicht zu erreichen war. Darauf hatten erst die deutschen Privat- und Staatsbahnen
ohne das Reich und PreuBen in einer Konferenz zu Dresden, Juli 1876, dann die
preuBischen Staats- und die Reichsbahnen im Dez. 1876 sich iiber Vorschlige ge-
einigt, die sich mehr und mehr entgegenkamen. So war die Generalkonferenz vom
Februar 1877 hinreichend vorbereitet. Ulrich, Eisenbahntarifwesen, S. 242—260.

1) Vergl. Abschnitt 21.
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kehr bis auf kleine Abweichungen einheitlich gemacht und auch die Ein-
heitssétze der Fahr- und Frachtpreise im wesentlichen gleich ge-
staltet worden. Die Erkenntnis brach sich mehr und mehr Bahn, da8
in dem fortgeschrittenen Stande des Verkehrs die Unterschiede in den
Preisansitzen der einzelnen Bahnen nicht die frither angenommene
Wichtigkeit haben, daB jedenfalls die Gleichheit der Berechnung in
einem groBen Gebiet und die damit verbundene Vereinfachung und Aus-
breitung des Tarifs itberwiegende Vorteile bietet.

Woeitergehende Vorschrifien der Genehmigungsurkunden. Die
preuBische Regierung unterstiitzt den Einheitsgedanken fiir ihr Gebiet
dadurch, daB sie in den Genehmigungen den nach Gesetz von 1838
entstehenden Privatbahnen die Verpflichtung auferlegt, das jeweilig
auf den preuBischen Staatseisenbahnen bestehende Tarifsystem anzu-
nehmen und auf Verlangen des Ministers hinsichtlich der Einrichtung
direkter Tarife die fiir die preulischen Staatsbahnen jeweilig bestehen-
den Grundsitze zu befolgen. Auch die Bemessung der Séatze wird der
Genehmigung der Aufsichtsbehorde unterworfen, soweit der allgemeine
Verkehr des Landes berithrt wirdl). Dient die Bahn vorwiegend
ortlichen Zwecken, so setzt der Minister von Zeit zu Zeit Hochst-
tarife fest, innerhalb deren sich der Unternehmer frei bewegen kann?).

Durch diese Behandlung wird verhiitet, dafl Privatbahnen, mit
denen nach der Reichsverfassung 3) direkte Expeditionen eingerichtet
werden miissen, in stérender Weise die Einheitlichkeit der Tarife beein-
flussen. Kleinbahnen gegeniiber kann eine derartige Einwirkung trotz
der ihnen in groBerem Umfange gewidhrten Tariffreiheit?) ferngehalten
werden, da eine gesetzliche Verpflichtung, mit ihnen direkte Expedi-
tionen einzurichten, nicht besteht. Sie erhalten in PreuBien Verbands-
tarife nur, wenn diese in voller Ubereinstimmung mit System und
Sétzen der Staatsbahnen eingerichtet werden.

Gesamtergebnis fiir Deutschland. In den iibrigen deutschen Staaten
ist ebenso wie in PreuBen die Einheitlichkeit des Tarifs gegeniiber Privas-
eisenbahnenund Kleinbahnen, die dort nureinen verhiltnismafiggeringen

1) Fritsch, Eisenbahngesetzgebung, 2. Auflage, S. 28.

2) Als Héchsttarife werden meist diejenigen Betréige vorgeschrieben, welche
zur Zeit der Festsetzung auf der betreffenden Bahn Geltung haben.

3) Vgl S. 74. Diese Verpflichtung gilt fiir die Eisenbahnen des allgemeinen
Verkehrs, auf welche gich die Reichsverfassung Art. 44, 46 allein bezieht, dagegen
nicht fiir Kleinbahnen.

%) PreuBisches Kleinbahngesetz v. 28. Juli1892, § 14, Absatz 3. Tariffreiheit
steht den Unternchmern mindestens wihrend 5 Jahre nach der Betriebsersfinung
zu. Spiter kann die Behérde Hochsttarife unter Riicksichtnahme aufdie Verzinsung
des Anlagekapitals genehmigen. Fiir Kleinbahnen, welche mit Staatsunterstiitzung
gebaut werden, wird in der Regel die staatliche Zustimmung zu den Tarifen vor-
behalten.
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Umfang haben, vollstindig gewahrt worden. Dieses giinstige Ergebnis
ist in Deutschland nicht durch bestimmte gesetzliche Vorschriften er-
reicht worden, sondern durch eine Reihe von Verwaltungsmafnahmen,
welche allerdings in den 'Grundsiitzen der slteren Kisenbahngesetze,
fiir Preufilen das Gesetz von 1838, und in den allgemeinen Zusagen der
Reichsverfassung ihre rechtliche Unterlage fanden. Die Eingriffe der
Regierungen wurden wesentlich geférdert durch die frithzeitige Aus-
breitung der Staatsbahnen, deren Leitung nicht blo8 einen wirksamen
EinfluB auf die Bildung der Tarife gab, sondern auch das volle Ver-
stdndnis fiir die Behandlung dieser schwierigen Fragen in die Regierungs-
kreise trug. So konnte eine Hauptentscheidung wie die Tarifreform von
1877 erlangt werden, bevor die groBe Verstaatlichung in Preufien be-
gonnen hatte und Privatbahnen noch den itberwiegenden Teil desVerkehrs
beherrschten,

Elfter Abschnitt.

Staatliche Einwirkung auf die Tarife
in den auBerdeutschen Staaten.
(S.44 Nr. 6.)

Osterreich-Ungarn. Wihrend das preuBische Gesetz von 1838 nur
fir die ersten 3 Jahre der Eisenbahngesellschaft das ausschlieBliche
Recht zum Transportbetriebe zuerkennen wollte (S. 68), sahen die
»Allgemeinen Bestimmungen iiber das Konzessionssystem* von 1838
in Osterreich-Ungarn vor, daB die Eisenbahnunternehmung tiberhaupt
»das ausschlieBliche Recht erhilt, zu transportieren’; sie kann die
Preise nach Umsténden festsetzen, hat sie aber offentlich bekannt zu
machen und bei mehr als 159, Dividende auf ,,die Einlagen* nach Ver-
langen der Staatsregierung herabzusetzen?).

Sehr bald wurden scharfe Aufsichtsrechte fiir die Regierung ein-
gefithrt. Nach 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‘?). Fiir die Per-

1) Allgemeine Bestimmungen 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 Versffentlichung der Tarif-
#nderungen 14Tage vor Geltung, vorherige Anzeige bei der Regierung vorgeschrie-
ben und letzterer die Befugnis beigelegt ,,iibertriebene Anforderungen aus offent-
lichen Riicksichten zu ermaBigen®. Ulrich, a. a. O. 8. 321. 1
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sonenbeforderung bestimmte spéter ein Gesetz von 1877 in dem oster-
reichischen Teil der Monarchie sogar allgemeine Maximaltarife, allerdings
unter Vorbehalt besonderer Rechte der Bahnen. Im iibrigen wurden in
den Konzessionen weitgehende Vorbehalte auf Genehmigung und Her-
absetzung der Tarife gemacht'). Auf Grund dieser Bestimmungen
konnte der dsterreichische Handelsminister, als nach der schrankenlosen
Bewegung der Griinderzeit das Verlangen nach staatlicher Leitung
wiedererwachte, in die Gestaltung der Tarife eingreifen. Er empfahl zu-
nichst den Tarif der damals fihrenden osterreichischen Staatsbahn-
gesellschaft und genehmigte 1876 einen Reformtarif, den die oster-
reichischen Bahnen ausschlieBlich der Siidbahn vereinbart hatten, und
der in wesentlichen Punkten mit dem fast gleichzeitigen deutschen
Reformtarif itbereinstimmte.

Trotz der Einigung im Tarifsystem blieb die Menge der Giitertarife
unter den zahlreichen Privatbahnen, in welche das &sterreichische Netz
damals zerfiel, und ihre Verschiedenheit so gro}, daB eine Tarifenquete
in den Jahren 1892/93 nétig wurde?). Ihre Ergebnisse gelangen erst
mit der seither in zunehmendem MaBe eingetretenen Verstaatlichung
zur allmihligen Durchfithrung.

In Ungarn nahm die Staatsbahn einen dem elsaf3-lothringischen
System nachgebildeten Tarif 1874 an, ging dann aber zu dem oster-
reichischen Reformtarif von 1876 iiber.

Obwohl die Regierung den Privatbahnen gegeniiber in beiden Liin-
dern mindestens gleiche Befugnisse in bezug auf das Tarifwesen besitzt
wie in Deutsehland, ist die GleichmiBigkeit und Einheitlichkeit der
Frachtverhiltnisse zuriickgeblieben und schreitet erst mit der Ein-
fithrung staatlicher Verwaltung vor, zu welcher Osterreich spéter, wie
die deutschen Staaten, sich endgiiltig entschlossen hat.

Ebenso wirksam hat sich in den kleineren Nachbarlindern des
Deutschen Reichs der Staatsbesitz fiir das Eingreifen der Regierung
in die Tarife erwiesen.

1) Seit der Teilung der Monarchie in Cis- und Transleithanien sind die Eisen-
bahngesetze nach Vereinbarung méoglichst einheitlich gestaltet. Im provisorischen
Ubereinkommen vom 29. Juli und 21. August 1867 betreffend Eisenbahnen wurde
Einverstindnis iiber moglichste Herabsetzung der Tarife und einheitliche Gestal-
tung fiir ,,die gemeinsamen Linien* festgestellt. Die Konzessionen enthielten
nicht nur Maximalsitze, sondern verlangten auch die obrigkeitliche Genehmigung
jeder Anderung und gaben der Regierung das Recht, bei Ertrigenvon19, 7 und 5%,
die ErmiBigung der Frachten vorzuschreiben.

2) Am 1. April 1882 bestanden auf 39 Bahnen Osterreichs fiir Giiter 46 Lokal-
tarife mit 36 Nachtrigen und 14 Spezial- und Ausnahmetarifen, 75 interne Ver-
bandstarife mit 55 Nachtrigen und 56 Getreide- und Kohlentarifen, 186 Auslands-
tarife mit 441 Nachtrigen und 134 Getreide- und Kohlentarifen. Dazu noch 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)%).

Niederlande. Die Niederlande haben sich weitgehende Befugnisse
betreffs der Eisenbahntarife gesetzlich und in dem Pachtvertrage iiber den
Betrieb der Staats-Eisenbahnen vorbehalten. Schon 1876 erreichte dieser
Staat, daB die Lokaltarife aller niederlindischen Bahnen in System, Vor-
schriften und Einheits- oder Maximalsitzenzur Ubereinstimmunggebracht
wurden. Fiirden Verkehr mit Deutschland gilt der deutscheReformtarif®).

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

Italien. Die italienische Regierung hatte nach den Vertrigen,
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, Erm#Bigungen zu fordern; fiir Herabsetzungen,
die dariiber hinausgingen, muBte sie die Unternehmungen entschadigen.
Erst mit dem 1905 eingetretenen Staatsbetrieb ist die durchgreifende
Gestaltung der Tarife nach offentlichen Riicksichten gesichert 4).

1) Fiir die belgischen Staatsbahnen werden die péages nach Gesetz vom
1. Mai 1834 jahrlich gesetzlich, nach weiterem Gesetz vom 12. April 1835 durch
konigliche Verordnung festgestellt. Eine konigliche Verordnung vom 2. September
1840 ermiichtigt den Minister der 6ffentlichen Arbeiten zu gewissen Anderungen,
eine andere vom 20. Februar 1866 zur Feststellung der Lasten und Bedingungen
fiir Privatbahnen. Ulrich, Eisenbahntarifwesen, S. 455.

2) Nach niederlindischem Gesetz iiber das Eisenbahnwesen vom 9. April
1875 (an Stelle eines Gesetzes vom 21. August 1859) Art. 28 bediirfen alle Tarife
der Genehmigung des Ministers des Innern, und kénnen nach Art. 29 ErméBigungen
der Tarife jederzeit vom Konige, allerdings gegen eventuelle Entschidigung bei
Riickgang des Reingewinns unter 8%, befohlen werden. Ulrich, 8. 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) Nach dem Transportreglement, welches der Bundesrat auf Grund des Ge-
setzes von 1872 beschloB, kontrolliert der Bund die Tarife (Art. 35), kann sie auch
auf Beschwerde aufheben oder behufs gleichmiBiger Behandlung der Fracht-
kundschaft Modifikation oder Riickvergiitung verlangen. Ulrich, 8. 363. Jetzt
gilt das Bundesgesetz vom 29. Juni 1901 betreffend das Tarifwesen der schweizer
Bundesbahnen u. s. w. Archiv 1901, S. 1362.

4) Das Organisationsgesetz vom 5. Juli 1907, Art. 38—52, trifit dariiber
Bestimmung. Archiv 1908, S. 288 und folgende. Vergl. S. 30.

Wehrmann. 6
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Frankreich. Wiahrend in allen vorangefiihrten Lindern das Vor-
gehen der Regierung in Eisenbahntariffragen auf den Besitz von Staats-
bahnen sich stiitzen konnte, ist der franzdsische Staat bis in die neueste
Zeit auf die Befugnisse angewiesen gewesen, welche ihm die Gesetz-
gebung und die Bedingnishefte der groBien Eisenbahngesellschaften ver-
leihen. Der seit 1878 allméhlich erworbene Staatsbesitz an Bahnen ist
mioht bedeutend genug, um die Macht des Staats wesentlicb zu ver-
stirken (s. S. 19).

Schon in der Verordnung vom 15. November 1846 war der Regierung
betreffs der Tarife ein weitgehendes Aufsichtsrecht, die Homologation,
vorbehalten, dessen Tragweite allerdings bis heute streitig bliebl).
Die Initiative fiir Tariffestsetzungen behaupteten jedenfalls die Unter-
nehmer und verharrten dabei mit Erfolg auch in allen spiteren Verhand-
lungen iiber ihre Genehmigungsurkunden, namentlich 1857 und 1883.
Offentlich miissen aber die Tarife sein; sie erscheinen regelmiBig in den
Livres Chaix?). Auch soll keine Begiinstigung einzelner stattfinden3).
Trotz der verschiedensten Untersuchungen der Tarifzustinde durch
die Kammern?) ist es zu einer befriedigenden Ubersichtlichkeit und
GleichmiBigkeit der Tarife nicht gekommen.

England. Am stirksten tritt die Machtlosigkeit der Regierung
betreffs der Eigsenbahntarife in England und Amerika hervor, wo gar
keine Staatsbahnen bestehen und dem Eingreifen der Regierung iiberall
der hochgehaltene Grundsatz schrankenloser Freiheit in wirtschaft-
lichen Dingen entgegentritt. Als common carriers galten die Bahnen an-
fénglich nicht einmal fiir verpflichtet zur Beférderung. Griinde der
Betriebssicherheit, welche die Bahnen zu wahren hatten, konnten fir 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 wochentliche
Verzeichnisse behufs AuBerung von Bedenken binnen 3 Wochen iiberschicks.
L éon Aucoc, Les tarifs de chemin de fer et 1‘autorité de I'Etat, S.15. Ulrich, a.
a. O. 8. 423—428. Fiir Lokalbahnen wurde die Homologation durch ein Gesetz
vom 11. Juni 1880 dem Prifekten in seinem Bezirk iibertragen.

2) Der bahnamtlichen Ausgabe einer groBen Pariser Buchhandlung.

3) Art. 45, 50 Ver. von 18486.

4) 1863, 1870, 1876. Berichte des Senators George 1878 aus Anla8 der Er-
werbung von Lokalbahnen durch die Société d’Orleans und des Abgeordneten
Waddington 1879 (Eisenbahn-Archiv 1880, S. 150). Letzterer stellte fest, da8
in der von den Gesellschaften vereinbarten Klassifikation 1500 Giiter unter 72
Gattungen in 4 Klassen verteilt wiren, aber noch Zerlegung in weitere Klassen
stattfinden kinne. Jede Gesellschaft hitte tatsachlich ihre besondere Klassifikation
und nur eine unter jhnen feste Einheitsséitze (die Nordbahn). Reformtarife sind
seither von einzelnen der grofien Gesellschaften fiir ihren Bezirk angenommen, z. B.
Est 1884, Paris-—Lyon-Med. 1885.
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In dem gewerblich stark entwickelten England entstand indes
bei den Bahnen selbst das Bediirfnis nach einheitlichen Tarifformen,
die sie fiir ihren grofien wechselseitigen Verkehr brauchten, um die iiber-
wiesenen Fuhrpreise abzurechnen. Sije richteten schon 1850 ein gemein-
sames Abrechnungsbureau, Railway Clearing house, ein und verab-
redeten fiir den Wechselverkehr ein Verzeichnis aller Giiter von sieben
Klassen, neben welchen noch Ausnahmetarife zulissig sind. Diese
Einteilung ist lediglich eine innere Verwaltungseinrichtung. Fiir die
Offentlichkeit galten weiter die durchaus unbrauchbaren und beinahe
vergessenen Tarifbestimmungen, welche in den Genehmigungs-Urkunden
der Bahnen (Acts) gegeben waren?).

Regellosigkeit der Tarife. Die Klassifikation des Railway Clearing
house hinderte die Bahnen ebensowenig wie die statutarischen Tarifvor-
schriften, ihre Sétze nach Ermessen zu bestimmen. Klagen erhoben sich
trotz dieser scheinbaren Gemeinsamkeit gegen die Regellosigkeit der
Frachtpreise, ihre Ungleichheitund den Mangel unmittelbarer Abfertigung
im Verkehr unter den Bahnen, weniger gegen ihre Hoéhe. Sie fithrten
1854 zu der Railway and canal traffic act 17 & 18 Vict., cap. 31, nach
welcher Schikanen in der Tarifbemessung nicht angewendet werden sollen
und jede ,,billige Forderung® der Transporte, die ,,Unterlassung jedes
unbilligen Vorzugs, .auch im Verkehr mit AnschluBbahnen die
Einrichtung von Durchgangsabfertigungen verlangt wird.

Fiir die Durchfithrung dieser Vorschriften wird auf den Rechtsweg
verwiesen, ihre Wirksamkeit also davon abhéngig gemacht, dafl jemand
klagend seinen Anspruch gegeniiber den Bahngesellschaften durch-
setzt. Selbstverstindlich ist es schwer, im Prozefiwege die Unbilligkeit
einer Verwaltungseinrichtung nachzuweisen. Der Verfrachter konnte
tiberdies durch Urteil zwar die Beseitigung einer undue preference er-
reichen; die Bahn aber war nicht verpflichtet, den billigeren Satz auf
den Versand des Kligers zu iibertragen, sondern beseitigte, wenn es ihr
beliebte die bemingelte Ungleichheit durch Erhohung des angefochtenen
niedrigeren Preises?). Das Gesetz hatte keinen entsprechenden Erfolg.

Zwei Parlamentskommissionen untersuchten von neuem die Tarif-
frage 1865 und 1872 unter Herbeiziehung weitschichtiger Auskiinfte,
aber kamen nicht zu annehmbaren Vorschligen. Als jedoch nach

1) Vgl. 8.7,8. Acworth, The elements of Railway economies 8. 111, 131.
Der Tarif, welcher der 1830 erdffneten Bahn von Liverpool nach Manchester vor-
geschrieben wurde, ist nach Acworth 8. 107 in Anlage IT mitgeteilt.

2) Acworth, a. a. O. 8. 131, Selbst wenn der Kliger die Ermafigung der
Fracht fiir seine Ware durchsetzte, so entstand durch das Urteil nur eine neue
Regelung fiir den einzelnen Artikel und die einzelne Station. An dem regellosen
Zustand der iibrigen Frachten wurde dadurch nichts geéindert, vielmehr meist
nur eine Ausnahme mehr hinzugefiigt.

oF
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dem gewaltigen Aufschwung des Handels im Anfang der 70er Jahre der
starke Riickschlag erfolgte, fingen die Geschaftsleute an, ihre Klagen
nicht bloB gegen die Verworrenheit, sondern auch gegen die Hohe der
Tarife zu richten, wihrend diese ihnen in Tagen guten Geschiftsganges
nicht beschwerlich, vielmehr im Vergleich zu &dlteren Zeiten noch immer
niedrig genug erschienen waren?).

Eisenbahnkommission. Im Jahre 1873 wurde durch Gesetz vom
21. Juli (36 und 37 Vict., cap. 48) zunichst auf 5 Jahre eine Eisenbahn-
kommission eingesetzt, welche die Einrichtung von Durchgangssitzen
erzwingen, Nebengebiihren festsetzen, Betriebsvertrige sollte geneh-
migen kénnen. Sie trat aber nur auf Anrufen der Beteiligten in Tatig-
keit, welche sich selbstverstandlich dem Ubelwollen der michtigen
Bahngesellschaften nicht gern durch Beschwerdefithrung bei zweifel-
haftem Erfolge aussetzten. Die Kommission, deren Entscheidung der
Berufung an die Gerichtshofe unterlag, hatte nur wenige Fille zu er-
ledigen und horte auf, da ihre Vollmacht nach der vorgesehenen Frist
nicht erneuert wurde?).

Vergeblich suchten nun die Verfrachter bei den Gerichten Hilfe,
indem sie nachweisen wollten, daf die Preise der Gesellschaften iiber die
genehmigten Hochstsitze hinausgingen. Es war nicht klarzustellen,
welche Grenzen den Bahnen gesteckt waren. Die Durchfrachten gingen
itber mehrere Strecken, von denen jeder, vielfach sogar 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 Abfertigungsgebithren in den fiir die services of a carrier ge-
nehmigten Séitzen 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 abzuweisen.

Reformbestrebungen. Im Jahre 1881 ging das Parlament, welches
sich damals 13 Jahre lang fast bestéindig mit Frachtfragen beschéftigte,
dazu iiber, ein besonderes Committee einzusetzen, welches 1882 dem
Hause empfahl:

1. eine einheitliche Klassifikation fiir das ganze Eisenbahnsystem
vorzuschreiben,

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

1) Acworth, a. a. O., S.153.
2) Sachs, Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft, Bd. IT, S. 479.
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der Festsetzung durch die Eisenbahnkommission (Railway
commission) zu unterwerfen,

3. bei Nachsuchung parlamentarischer Genehmigung fiir neue
Eisenbahnpléne die vorgeschlagenen und die bestehenden Fracht-
sitze einer Priifung durch das Committee zu unterziehen.

Das Committee sprach ferner aus, daf in jedem Falle Hochstsdtze
festzustellen seien.

Der Vorschlag blieb unerledigt, da bedenklich schien, bei Nach-
suchung um irgendeine neue Genehmigung fordern zu kénnen, da8 die
gesamten Tarife einer (esellschaft 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 fiir Giiter 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
(Nachtrige zu den Genehmigungs-Acts), und zwar fiir jede groBere Ge-
sellschaft eine, fiir kleinere Bahnen gruppenweise zustande gebracht
und gesetzlich bestitigtl). Sie traten alle mit dem 1. Januar 1893 in
Kraft.

Die Klassifikation, welche damit fiir das ganze Land gesetzlich:
festgestellt wurde, unterschied sich nur wenig von der geltenden (wor-
king) Clearing-house-Klassifikation. Sie bildete tiberdies auch nur die
Hochstgrenze; jede Bahn konnte beliebig Artikel in niedrigere Klassen
setzen. Verdnderungen 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, daBl neue Hochsttarife vom Board of Trade
festgestellt werden durften, welchem im Gesetz die Weisung gegeben
wurde, dal} sie ,,just and reasonable* sein sollten2?). Acworth nennt
diesen formell allerdings stark scheinenden Eingriff in die Vermégens-
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. O., S.135.

2) Das Committee von 1882 hatte noch davon gesprochen, daB bei der Tarif-
revision ,,gebotene Riicksicht auf das Interesse der bestehenden Gesellschaften
genommen werden solle” und das House of lords urspriinglich in der bill von 1888
vorgesehen, dafl die neuen Maxima ,,im ganzengleichwertig* mit den fritheren sein
sollten.
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Die beiden Kommissionen, welche das Board of Trade bestellte,
um zu prifen, in welcher Weise die Hochsttarife festzusetzen seien,
gingen davon aus, dafl diese in groem Umfang auf die bestehenden
Sitze gestiitzt werden miiiten (based to a great extent on existing rates)
und ein angemessener Spielraum (a reasonable margin of profit) fiir Er-
hohungen bei ungiinstigen Anderungen der Einnahmen oder Ausgaben
zu lassen sei. Sie bemiihten sich dabei, eine Ausgleichung zwischen den
niedrigen Sitzen herbeizufithren, welche die Bahnen im Mitbewerb
gegeniiber der Schiffahrt usw. angenommen hatten, und den héheren
Frachten der iibrigen Strecken (non competitive charges)l). So
brachten die Kommissare Hochstsiitze (maximum rate schedules) zu-
stande, welche auch von dem Parliament Joint Committee?) geneh-
migt wurden. Einheitliche Hochstsitze wurden im ganzen Lande fiir
1. Vieh, Fuhrwerke, Lokomotiven, verderbliche Giiter und Pakete,
2. fiir die Abfertigungs- und Nebengebiihren bei Frachtgiitern eingefiihrt,
auBerdem aberfiirdie einzelnen Bahnen betreffs der Beférderung besondere
Hochstséitze festgestellt?). Die meisten groferen Gesellschaften er-
hielten mehrere Hochsttarife bis zu 3 oder 4 fiir die einzelnen Abteilungen
ihrer Netze; fiir kostspielige Briicken und Tunnel wurden Meilenzuschlige
gegeben?),

Die neuen Héchsttarife, iiber welche nunmehr die Frachten nicht
hinausgehen durften, machten so viel Anderungen in den bestehenden
Sitzen notig, da die 'Bahnen simmtliche Stationstarife) zuriickzogen
und neu aufstellten. Bei dieser Arbeit muBte jeder Frachtsatz der
damals 7000 Eisenbahnstationen des Vereinigten Konigreichs mit den
neuen Hochsttarifen und Anwendungsbedingungen verglichen und er-
wogen werden, ob der Satz bestehen bleiben kénne, ob er im Betrage
oder in den Nebenbestimmungen zu #ndern, ob er endlich in der allge-
meinen Klassifikation oder als Ausnahmesatz (special class) weiter zu
fithren sei.

Die Bahnen, welche wegen spiter Mitteilung ihrer neuen Hochst-
tarife zum Teil erst im Laufe des Jahres 1892 mit der Umrechnung
hatten beginnen kénnen, brachten bis zu dem Pflichttermin am 1. Januar
1893 in den meisten Fallen nur die Sitze fiir die allgemeinen Klassen

1) Acworth, a. a. 0., S. 139, 140.

%) Fiir besondere Fille wird ein Ausschu8 aus dem Ober- und Unterhaus zu-
sammen bestellt.

%) Maximum terminals for station at each end and service — loading, unloa-
ding, covering, uncovering — und Maximum rates for conveyance.

4) Bonus mileage, Acworth a. a. 0., S. 145,

5) Verzeichnisse der S#tze, welche die Stationen fiir ihren Verkehr fithren
und die in Ermangelung gedruckter Tarife jedermann nach dem Gesetz zur Einsicht
offen stehen sollen. Wehrmann, Reisestudien iiber englische Eisenbahnein-
richtungen, Elberfeld 1877, S. 39.
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heraus. Es entstanden, obwohl mit Einfithrung der Héchsttarife nach
Berechnung der Bahngesellschaften eine zwangsweise Ermafigung von
im Ganzen 500 000 £ = 10 000 000 M. verbunden sein sollte, erhebliche
Erhohungen fiir viele Giiter, welche bis dahin nach den &lteren, nun
aufgehobenen und noch nicht wieder hergestellten Ausnahmesétzen
behandelt warenl).

Die allgemeine Aufregung, die dariiber entstand, rief alsbald neue
Parlamentsbeschliisse hervor. Obwohl nicht behauptet werden konnte,
dafB die Bahnen iiber die nach zehnjihriger Priifung endlich vom Parla-
ment festgestellten Sitze hinausgegangen wiren, sollten sie doch nach
der Erklirung, welche der Prisident des Board of Trade bei der parla-
mentarischen Erorterung abgab, ,zu Verstand gebracht werden‘‘?).
Ein Railway and traffic act von 1894 bestimmte ,,mit riickwirkender
Kraft*, daB jeder Verfrachter mit Klage bei dem Eisenbahngerichtshof
(Court of the Railway Commission) Erhshungen der Fracht, welche vor oder
nach dem 1. Januar 1893 eingetreten seien, angreifen konne und daB die
Bahngesellschaft dann die Erhdhung vor Gericht zu begriinden habe.
Auf Grund dieses Gesetzes sind zahlreiche Klagen eingelegt, haben
auch die Abstellung einzelner Absonderlichkeiten hie und da erreichs,
auf die gesamte Lage der Tarife aber keinen bemerkbaren Einflul geiibt.
Infolge der iiberstiirzten Durchfiihrung verlor die ganze zur Ver-
einfachung der Tarife unternommene Mafiregel den groferen Teil der
Bedeutung, den sie sonst allenfalls gehabt haben mdochte?).

Gesamtergebnis der Reformversuche. Das Ergebnis der lang-
jéhrigen Bemithungen des Parlaments konnte kein anderes sein, da
streng an dem Grundsatz festgehalten wurde, nur Hochstsitze fiir die
Tarife vorzuschreibent). Von Schriftstellern und Komitees des House
of commons war seit 1836 wiederholt darauf hingewiesen, dafl gesetz-
liche Hochsttarife nur wenig zum Schutz der Publikums beitriigens).
So lange innerhalb weit gezogener Grenzen, wie sie fiir die Mannig-
faltigkeit der Artikel und alle Entfernungen nétig sind, jede Bahn die
Sétze nach Ermessen bestimmen kann, ist Einfachheit, GleichmiBig-

1) Acworth, a. a. 0. S. 151.

2) ,,be brought to their senses*. Acworth, a. a. 0. 8. 154.

3) So bemerkt Acworth, a. a. O. S. 147.

) Im Jahre 1844 war allerdings durch Act. 7 und 8 Viet. cap. 85 dem Staat
das Recht zugesprochen, nach 21 jahrigem Bestehen einer Bahn die Tarife fest-
zusetzen, sobald die Dividende iiber 109/, hinausgeht. Der Vorbehalt konnte Erfolg
nicht haben, weil Dividenden iiber 10°/, bei Eisenbahnen selten vorkommen und
Bahntarife, von deren Hohe die Moglichkeit wirtschaftlicher Arbeit heut abhiingt,
nicht mit wechselnden Dividenden schwanken diirfen. Sachs, Verkehrsmittel,
Bd. IT. 8. 473. Vgl. 8. 68, Anm. 2.

%) Legal maximum rates afford little real protection to the public. Acworth,
a. a. 0. 8.137.
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keit und Bestindigkeit in den Tarifen nicht zu erreichen; der Willkiir
wird dadurch eine wirksame Beschrinkung nicht auferlegt. Am wenig-
sten kann dazu eine einzelne Klage fithren, vermittelst welcher allein
nach englischer Anschauung ein Zwang gegen die Bahngesellschaften
auf dem Gebiet der Tarife endgiiltig durchgesetzt werden kann.

Es ist deshalb in England dabei geblieben, dafl die Regelung der
Fuhrpreise, insbesondere der Giitertarife, den Bahngesellschaften
selbst in der Hauptsache itberlassen ist. Wie weit diese sich zu gemein-
samem Handeln vereinigen und den Wiinschen der Verfrachfer ent-
gegenkommen wollen, hingt lediglich von dem Gewicht ihrer Gewinn-
aussichten und Beziehungen sowie von dem EinfluB der offentlichen
Meinung ab. Gegen Anforderungen der letzteren sich zu wehren, be-
sitzen die Eisenbahngesellschaften eine erhebliche Macht, da ihre
Direktoren und Verwaltungsrite in beiden Hiusern des Parlaments
stark vertreten sind!). Bis jetzt haben sie ihre Unabhingigkeit erfolg-
reich zu verteidigen vermocht.

Vereinigte Staaten von Amerika. Wihrend in England nur das
eine Parlament sich mit der Eisenbahngesetzgebung beschiftigh, sind
dafiir in Nordamerika neben dem Bunde die gesetzgeberischen Ver-
tretungen von 48 Staaten und 2 Distrikten tatig. (Vgl. 8. 16.) Der
EinfluB der 50 Staaten reicht aber nur bis an ihre Grenze und der Bund
kann lediglich {iber den Vetkehr zwischen den Staaten (Interstate com-
merce) bestimmen. AuBerdem sind bei der Ausdehnung des Gebietes
und seiner gihrenden Entwicklung noch schwerer wie in den européi-
schen Léndern gemeinsame Gesichtspunkte fiir die Behandlung der
Tarife zu gewinnen.

Vereinbarungen der Bahngesellschaften. Die Eisenbahngesellschaften
sind auch hier wie in England behufs der Abrechnung tiber den Wechsel-
verkehr dazu {ibergegangen, gemeinsame Giiterklassen aufzu-
stellen, welche schlieBlich zu drei grofien Gruppen vereinigt wurden,
der Official classification (Ostlich Mississippi, nérdlich Ohio), der Western
classification (westlich Mississippi) und der Southern -classification
(sidlich Ohio, 6stlich Mississippi?)). Die Klassifikationen werden von
Joint committees der Bahnen fortgebildet, an welche jede beteiligte

) Nach Bradshaw’s Railway Manual von 1875 war das Railway interest in
Parliament durch 48 Mitglieder des Oberhauses und 129 Mitglieder des Unter-
hauses, welche namentlich aufgefithrt werden, vertreten. KEin Direktor einer
groBen englischen Bahn erklirte damals, dal dieenglischen Bahnen michtig genug
seien, um jeden Angriff abzuwehren, wenn sie unter sich einig wiren. Wehrmann,
Reisestudien, S. 81.

2) Eine einheitliche Klassifikation wurde 1889 von der Interstate commerce
commission des Bundes zwar vorgeschlagen und wird von einer Vereinigung der
einzelstaatlichen Eisenbahnkommissjonen (National Association of Railway
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Bahn Antrige richten kann. Streitigkeiten der verbundenen Bahnen
wurden nach Vereinbarung durch den Vorsitzenden eines Joint executive
committeel), spater durch drei Schiedsrichter 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 Anstof zum Teil von den Neubauten,
welche das Bahnnetz bestindig und erheblich vergréBern und Anteil
am durchgehenden Verkehr beanspruchen, hauptsichlich aber von den
in Konkurs geratenen Bahnen (vgl.S.16), deren receivers ohne jede Riick-
sicht auf bestehende Verhéltnisse Frachten heranziehen wollen?).

Eingreifen der Regierungen. Verschiedene Staaten haben versucht,
durch Einzelanordnungen Regel in die Frachtverhiltnisse zu bringen,
vermochten aber, da der Verkehr in der Hauptsache {iber ihr Gebiet
hinausging, Nennenswertes nicht zu schaffen. Der Bund beschiftigt
sich seit 1878 mit Gesetzentwiirfen, welche bestimmt waren, im zwischen-
staatlichen Verkehr Frachtungerechtigkeiten zu verhindern3).

Erst das Bundesgesetz vom 4. Februar 1887 stellte fiir den zwischen-
staatlichen Verkehr den frither schon in England anerkannten Grund-
satz auf, dafl die Eisenbahntarife gerecht und billig (just and reasonable)
sein sollen (§ 1, Nr. 4). Sie miissen nach diesem Gesetz verdoffentlicht
werden, Anderungen der Gebithren 30 Tage vor Inkrafttreten (§ 6, Nr. 3).
Refaktien und Versténdigungen iiber Verkehrsteilung?) wurden ebenso
wie Differenzialtarife (long and short haul clause) verboten. Sendungen
anschlieBender Bahnen muliten weiterbeférdert werden. Die Interstate
commerce commission wurde erméchtigt, von allen Einrichtungen fiir
den zwischenstaatlichen Verkehr Einsicht zunehmen, auch einzugreifen,
sogar nach einem weiteren Gesetz vom 2. Mérz 1889 mit ZwangsmaB-
regeln. Bie wurde mit Arbeitskréften reichlich ausgestattet.

Entscheidungen des Bundesgerichts. Die Macht der Kommission
ist jedoch 1895 durch Entscheidungen des Bundesgerichts in hohem
Grade eingeschrinkt worden, nach welchen sie zwar Frachtsitze fiir

commissions) weiter angestrebt, ist aber bis jetzt nicht zustande gekommen.
Hoff und Schwabach, Nordamerikanische Eisenbahnen, S. 98; v. d. Leyen,
dgl. 1885, 8. 274.

1) Die Einsetzung des Schiedsgerichts wurde 1878 durch den angesehenen
Eisenbahndirektor Fink erreicht.

?) Die receivers iiben damit zum Teil Vergeltung gegen die michtigeren
Gesellschaften, welche durch Verkehrsentziehung ihre Linie zum Konkurs getrieben
haben.

3) ,,to regulate interstate commerce and to prohibit unjust diseriminations
by common carriers.” v. d. Leyen, a. a. 0. 8. 19.

¢) Pooling, Gesetz von 1887, § 5.
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iibertrieben erkliren, aber nicht anderweit festlegen darf, und ferner das
Verbot der Differentialtarife bei Wetthewerbsverhéltnissen nicht Platz
greifen solll). Die Interstate commerce commission konnte hiernach
einen wirksamen EinfluB auf die Regelung der Tarife nicht ausiiben
und hat bei spiteren Verhandlungen selbst empfohlen, ihre Befugnisse
so lange nicht zu erweitern, als ihr nicht die Macht zur selbsténdigen
Ausfithrung ihrer Beschliisse verliehen sein wiirde. Der Berufung an
das Bundesobergericht sind indes auch heut noch ihre Entscheidungen
unterworfen, obwohl inzwischen durch das unter dem Prisidenten Taft
ergangene Gesetz von 1910 wiederum ihre Zustéindigkeit ausgedehnt
ist. Sie kann nunmehr ungerechte Frachtsitze herabsetzen und Fracht-
erhohungen verhindern. Letzteres ist schon mit Erfolg geschehen, da
Bahnen, welche wihrend der Beratung des Gesetzes von 1910 ihre
Tarife wegen der gestiegenen Ausgaben von Gehiltern, Lohnen usw.
im Jahre 1911 erhohen wollten, auf Einspruch der Kommission von
dem Beschreiten des Rechtswegs gegen diese Anordnung Abstand
nahmen?).

Gesamtergebnis der Reformversuche. Ist 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 Zusammenballung in den Trusts noch gewachsen ist. In England
wie in Amerika ist es trotz aller gesetzgeberischen Bemithungen nicht
gelungen, die RegelméBigkeit und Stetigkeit der Tarife zu erreichen,
welche durch die staatliche Verwaltung in Deutschland wie in andern
europdischen Liéndern hergestellt ist. Auch in Frankreich mit seinen
planmifBig geordneten groBen Gesellschaften ist der EinfluB der Regie-
rung wirksamer gewesen und eine gréBere Ordnung im Gebiet der Fuhr-
preise ermoglicht.

1) Nach dem Verbot sollten die Frachten fiir eine weiter entfernte Station
nicht niedriger sein, wie fiir eine niherliegende derselben Strecke. Nach dem
Bundesgericht kann die Gesellschaft trotzdem der entfernteren Station einen ge-
ringeren Satz geben, wenn sie dazu durch Mitbewerb von Wasserstrafien oder
andere Bahnen gendtigt ist. Franke, Reisebericht iiber amerikanische
Bahnen, 1904, S. 268.

2) Erhéhungen, zum Teil um 259, waren von simtlichen Bahnen im Norden
der Union zwischen Stillem und Atlantischem Ozean geplant worden. Der Ent-
scheidung des Bundesverkehrsamts ging eine monatelange griindliche Untersuchung
voraus. Archiv 1912, S. 6.

Die Interstate commerce commission ist auch wegen Herabsetzung der
Frachten nach den nicht begiinstigten Seeplitzen und wegen Auflésung der Lehigh
Valley Coal Company angerufen worden, welche von einer Reihe Bahnen ge-
bildet sein soll, um die Begiinstigung durch niedrige Kohlenfrachten zu ver-
schleiern. Der Erfolg ist noch nicht bekannt.
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Zwolfter Abschnitt.

Staatliche Anforderungen betreffs der Benutzung
der Eisenbahnen durch éffentliche Dienste sowie
betreffs von Anschliissen.

(S. 4 No. 6.)

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

Landesverteidigung. Fiir die Landesverteidigung sah das preuBische
Gesetz von 1838 nur vor, dafl bei Kriegsbeschidigungen die Eisenbahn-
gesellschaft Ersatz nicht fordern diirfe!). Nachdem sichseitherdie Bahnen
als ein wichtiges Hilfsmittel 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 fiir die Ein-
richtung der fir Landesverteidigung wichtigen Bahnen aufzustellen2).
Auf diese grundlegenden Vorschriften ist eine Reihe spiterer Gesetze
und Verordnungen des Reichs aufgebaut, durch welche die Eisenbahnen
in Bau, Betrieb und Verwaltung nach jeder Richtung den Bediirfnissen
der Landesverteidigung angepaBt werden3).

1) Gesetz v. 3. November 1838, § 43.

%) Diese Bestimmungen gelten auch fiir Bayern, welches sich von anderen
Vorschriften der Reichsverfassung iiber das Eisenbahnwesen ausgeschlossen hat.
Art. 47 der Verfassung vom 16. April 1871 (RGBL. 63) lautet: ,,Den Anforderungen
des Reichs in betreff der Benutzung der Eisenbahnen zum Zweck der Verteidigung
Deutschlands haben sémiliche Eisenbahnverwaltungen unweigerlich Folge zu
leisten. Insbesondere ist das Militér und alles Kriegsmaterial zu gleichen er-
miBigtenSitzen zu befordern®. Vgl. Art. 4 Ziffer 8 und Art. 41 der Verfassung, nach
welchem das Reich auch Eisenbahnen im Interesse der Verteidigung und des ge-
meinsamen Verkehrs gegen den Widerspruch der beriihrten Bundesstaaten auf
Grund eines Reichsgesetzes anlegen darf. Von letzterer Bestimmung ist kein Ge-
brauch gemacht; wohl aber sind Bahnen der Bundesstaaten fiir Verteidigungs-
zwecke mit Reichsunterstiitzung gebaut worden.

3) Das Gesetz fiber die Kriegsleistungen vom 13. Juni 1873 nebst Ausfiihrungs-
vorschrift vom 1. April 1876. Das Gesetz iiber Naturalleistungen fiir die bewafinete
Macht im Frieden vom 13. Februar 1875, in neuer Fassung vom 24. Mai 1898, die
Militér-Transport-Ordnung mit Militdrtarif vom 18. Januar 1899. Auch das Ge-
setz fiber die Beschrinkung des Grundeigentums in der Nihe von Festungen vom
21. Dezember 1871 gehort beziiglich der Anlage von Eisenbahnen hierher.
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Uber den Rahmen der hierdurch auferlegten Verpflichtungen hinaus
haben die Bundesstaaten fiir ihre Bahnen zugunsten der Landesver-
teidigung noch Zugestéindnisse gemacht, indem sie fiir die Beforderung
der Militdrpersonen in Dienst und Urlaub den Satz von 1 Pf. fir 1 km
(die Halfte des Satzes der IV. Wagenklasse) in ITT. Klasse annahmen?)
und FahrterméBigungen auch den Veteranen fiir militdrische Feiern
zugestehen. Den Privatbahnen wird in den Genehmigungsurkunden
auferlegt, sich betreffs der Leistungen fiir militirische Zwecke den er-
gangenen und kinftig ergehenden gesetzlichen und reglementarischen
Vorschiiften des Reichs zu unterwerfen.

Im Kriege haben sich die Leistungen der deutschen Eisenbahnen
bereits 1866 und 1870/1 bewdhrt. Auf 5§ Eisenbahnlinien erfolgte 1866,
auf 9 im Jahre 1870 der Vormarsch. Am 19. Mobilmachungstage standen
1870 nach 11 tégiger Beforderung 356 000 Mann, 87000 Pferde,
8400 Geschiitze und Fahrzeuge an der franzosischen Grenze; in den
néchsten Tagen folgten noch 100000 Mann, 48000 Pferde, 3590 Geschiitze
und Fahrzeuge. Erforderlich waren dafiir 1205 Ziige mit 115 000 Achsen;
12—18 Ziige mit je 60 bis 100 Achsen bewegten sich téglich auf einzelnen
Linien. Diese gewaltige Leistung vollzog sich noch unter dem zer-
splitterten Besitz des Bahnnetzes ohne Stérung dank der vorziiglichen
Anordnung des Generalstabes und der hingebenden Vaterlandsliebe
aller Bahnverwaltungen, der privaten wie der staatlichen2).

Seitdem ist fiir die militdrische Benutzung der Bahnen neben
deren regelmiflige Verwaltung eine ausgebildete Organisation getreten,
durch deren Vermittlung alle Beforderungen fiir das Heer im Frieden
wie fiir den Fall des Krieges geleitet werden. Mit dem Bestand von
Heer und Flotte, mit der Zahl besonderer groBer Ubungsplitze fiir
die Truppen, haben sich auch die Leistungen der Eisenbahnen fiir die
Landesverteidigung vermehrt. Wahrend im Jahre 1899 7078997 Militiir-
pers.nen auf der preuBisch-hessischen Staatsbahn 564602399 Kilometer
zuriicky, legt haben, stellte sich die Beférderung des Militdrs 1909 auf
11395098 (4 60,979%,) Personen und 1079048944 Kilometer (4 81,129;
sie betrug 4,489, der Gesamtleistung an Personenkilometern3). Die
Belastung mit Militdrfahrten ist also erheblich.

1) So niedrige Sitze kommen sonst nur fiir den regelm#éBigen Verkehr der
Arbeiter zu ihren Arbeitsstétten oder fiir Massentransporte vor. Der Fahrpreis
von 1 Pf. gilt seit dem Militdrtarif von 1899.

3) Deutsches Eisenbahnwesen der Gegenwart, S. 502/3. Das deutsche Eisen-
bahnnetz zerfiel damals in 50 getrennte Verwaltungen.

3) Die Verwaltung der offentlichen Arbeiten in PreuBen 1900—~1910 Berlin
1910. Jede Militérperson ist durchschnittlich befordert auf 94,69 km, wihrend
die durchschnittliche Beforderung aller Personen sich nur auf 36,46 km erstreckt.
Die durchschnittliche Einnahme aller Personen fiir 1 km betrigt 2,75 Pf. gegen
1 Pf. fiir das Militér.
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Nicht minder als im Deutschen Reich haben sich in anderen Léndern
die Eisenbahnen als wirksames Mittel fix den Angriff wie die Ver-
teidigung erwiesen. Im russisch-japanischen Kriege, im Burenkampf
in Stidafrika, im chinesischen Aufstande drehte sich der Kampf um den
Besitz der Bahnlinien. Ohne ihre Unterstiitzung ist eine sichere Be-
herrschung weder in den bevolkerten Gegenden Europas und Indiens
noch in den diinnbesetzten Gebieten Afrikas und Asiens mdoglich. Die
Landesverteidigung bildet mit Recht eine vornehmste Pflicht der
Eisenbahnen.

Post- und Telegraphenwesen. Als die Benutzung der fir den
Nachrichtendienst von den Fiirsten getroffenen Einrichtungen in
Deutschland fir jedermann im Anfang des 16. Jahrhunderts
freigegeben wurde, galt die Post als Regal, welches durch seine
Ertrage die Mittel zur Weiterentwicklung gewinnen sollte. Viele deutsche
Staaten richteten Landesposten ein, wie 1651 der grofe Kurfirst die
brandenburgisch-preuBische Post. Von diesen Staaten wurde die Post-
gerechtsame nicht anerkannt, welche vom Reich der Familie Thurn
und Taxis verliehen waren und demnichst fiir die 1803 mediatisierten
Gebiete infolge der Wiener KongreBakte von 1815 sowie zuletzt fiir die
selbstéindig gebliebenen kleineren Staaten bei Errichtung des Norddeut-
schen Bundes abgelost sind?)., In der Postverwaltung des Bundes und
nachher des Deutschen Reichs ist jetzt der grofite Teil deutschen Gebiets
vereinigt.

Mit der Einfithrung der Eisenbahnen wurde die Post auf deren
Benutzung angewiesen, da sie ohne dies Hilfsmittel den Nachrichten-
verkehr im Lande nicht mehr ausreichend bedienen konnte. Die Art
der Benutzung muBte gesetzlich geregelt werden. Dies geschah in
Preullen durch das Gesetz von 1838 sowie einige spitere Postgesetze
(1852 und 1860) und Reglements, sodann im Deutschen Reich?) durch
die Gesetze von 1871 und 1875, welche den schon bis dahin geltenden

1) Wiener KongreBakte, Art. 17. ProuBen loste Im Jahre 1867 durch Ver-
trag mit dem Fiirsten von Thurn und Taxis dessen noch bestehenden Post-
rechte fiir 3 Millionen Thaler ab, womit dieses Privileg endete. Mit 1. Januar 1868
trat diePost- und Telegraphenverwaltung des Norddeutschen Bundes insLeben, 1871
mit EinschiuB von ElsaB-Lothringen und Baden die deutsche Reichspost (Reichs-
verfassung, Art.48), Bayern und Wiirttemberg haben eigenePost behalten (Reichs-
verfassung, Art. 4, Nr. 10, Art. 52).

2) 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. Reichs-
postgesetz vom 20. Dezember 1875, RGBL. 318. Ausfithrungsverordnung des
Reichskanzlers vom 9. Februar 1876, Zentralblatt fiir das Deutsche Reich, S. 87.
Gesetz iiber das Telegraphenwesen vom 6. April 1892, RGBL 467. Tele-
graphenwegegesetz vom 18. Dezember 1899, RGBI. 405. In Bayern und Wiirttem-
berg ist das Verhiltnis zwischen Post und Eisenbahn durch Ministerialverordnungen
und Vereinbarungen geregelt.
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Grundsatz bestitigten, daB der Eisenbahnbetrieb in Ubereinstimmung
mit dem Postdienst geregelt werden miisse. Das Verhiltnis der
Eisenbahnen zur Telegraphenverwaltung des Reichs ordneten Reichs-
gesetze von 1892 und 1899. ’

Entschiidigung der Post durch die Eisenbahnen. In PreuBen wie
im tiibrigen Deutschland hatte sich der Betrieb der Post allméhlich
iiber die Beférderung von Briefen und Zeitungen hinaus auf Wert-
sendungen, Paketel) und Reisende ausgedehnt. Ein Netz von Post-
kursen tiberdeckte in den 30 er und 40 er Jahren des vorigen Jahrhunderts
das ganze Land. Da dieser Dienst mit Entwicklung der Eisenbahnen
in mancher Hinsicht eingeschrinkt werden mufte, erwartete die Post,
welche erhebliche Uberschiisse lieferte, eine Schidigung ihrer Einnahmen
und verlangte, daB den Bahnen behufs Ersatzes gewisse Leistungen fiir
die Post ohne Entgelt auferlegt wiirden?). Die deutschen Bahnver-
waltungen haben nach den jetzt geltenden Bestimmungen in jedem
regelmiBigen Zuge einen Postwagen fiir Briefe, Zeitungen, Wert-
sendungen und Pakete bis zu 10 kg Einzelgewicht sowie Begleitmann-
schaften und Geriite unentgeltlich zu befordern. Fiir Pakete iiber
10 kg sowie fiir Nebenleistungen des Betriebes — Reinigen, Schmieren,
Verschieben der Wagen usw. — und fiir auBergewohnliche Gestellung
von Wagen und Wagenabteilungen, auch fiir Hergabe von Grund und
Boden oder Dienst- und Wohnriumen erhalten sie angemessene Ver-
gltungen. ’

Beziiglich des Telegraphenwesens, welches erst durch Reichsgesetz
von 1892 Regal wurde?), ibernahmen die Eisenbahnverwaltungen
vorher entweder in der Genehmigungsurkunde oder durch Vertrige

1) Der Postzwang sicherte im Gebiet des allgemeinen Landrechts der
staatlichen Post die ausschlieBliche Beforderung der Pakete bis zum Gewichte
von 40 Pfund. Denkschrift iiber das Verhiltnis der Staatseisenbahnverwaltung
zur Reichspostverwaltung. Anlage B des Betriobsberichts der preuBisch-
hessischen Staatsbahn fiir 1910.

2} Einzelne Bahnen der ersten Zeit z. B. die 1840 erdfinete Privatbahn
Miinchen-Augsburg, die Leipzig-Dresdner Eisenbahn-Gesellschaft hatten nicht un-
erhebliche Geldbetrige als Entschidigungen fiir die Post zu zahlen. DeutschesEisen-
bahnwesen der Gegenwart, S. 501. Andererseits war die Post bereit, Vergiitungen
fiir die Beforderung zu bezahlen. Die umsténdliche Berechnung der beider-
seitigen Vergiitungen wurde durch den im Gesetz von 1838 angenommenen
Grundsatz vermieden, dafl die Post nur durch unentgeltliche Leistungen der
Eisenbahnen entschidigt 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 Pflicht zu un-
entgeltlicher Beférderung auf Pakete bis zu 20 Pfund eingeschrinkt.

3) Vgl. S. 93, Anm. 2. In Bayern und Wiirttemberg fiel das Regal
diesen Bundesstaaten, sonst dem Reiche zu. § 15 Ges., a. a. O.
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mit den staatlichen Telegraphenverwaltungen in der Regel Hilfs-
leistungen bei der Beforderung der Telegramme des offentlicher Ver-
kehrs und lieBen die Benutzung ihrer Strecken oder auch der eigenen
Gestange durch die Leitungen der Telegraphenverwaltung und deren
Bewachung durch ihre Bediensteten zu. Fiir diese Zugestdndnisse
wurden sie durch Geldvergitungen oder Gegenleistungen entschidigt.
Durch die Bundesratsbeschliisse, Reichsgesetze sowie fiir PreuBlen
durch Vertrag der Staatseisenbahnverwaltung mit der Reichspost ist
das Verhdltnis zum Reichstelegraphendienst im gleichen Sinne
geordnet?).

Post und Eisenbahn haben sich iiber ihr Zusammenwirken stets
zu verstindigen gewult. Der Postverkehr hat entgegen der urspriing-
lichen Annahme nicht gelitten, sondern sich glinzend entwickelt. Er
bildet aber mit seinen zahlreichen Postliufen eine starke Belastung
des Fahrdienstes der Eisenbahnen?), die um so empfindlicher ist, als
die Postwagen vielfach unterwegs aus den Ziigen genommen und wieder
eingesetzt, auch in besondere Postbahnhofe verbracht werden miissen.
Es wird daher als Unbilligkeit empfunden, da die Eisenbahnen fiir
den wichtigsten Teil ihrer Leistungen zugunsten der Post eine Ver-
glitung nicht erhalten. Die preuBisch-hessische Staatseisenbahnver-
waltung hat im Jahre 1908 an Vergiitungen von der Post 11 086 142 M.3)
empfangen, schitzt aber die Selbstkosten, welche ihr fiir die Beférderung
der Postsendungen im gleichen Jahre erwachsen sind, einschlieflich
eines verhdltnismifigen Betrages fiir Verzinsung des Anlagekapitals
der Strecken und Lokomotiven auf 52394057 M. Die Reichspost
hitte danach einen Nutzen von 41 307 933 M. auf Kosten der preuflisch-
hessischen Staatseisenbahnverwaltung gehabt4). Der Ausfall aller

1) BundesratsbeschluB vom 21. Dezember 1868 betreffend die den Eisenbahn-
verwaltungen im Interesse der Reichs-Telegraphenverwaltung obliegenden Ver-
plichtungen. Reglement vom 7. Marz 1876 iiber Benutzung der Eisenbahn-Tele-
graphen fiir Telegramme, die nicht eisenbahndienstlich sind. Vertrag vom

28. August
i 1888 iiber die Verpflichtungen der PreuBlischen Staatseisenbahn-
. 8. September

verwaltung gegeniiber der Reichspost- und Telegraphen-Verwaltung. Fritsch,
Eisenbahngesetzgebung, 2te Auflage, S. 454

2) Tm Jahre 1875 leisteten 1211 Postwagen (ohne einzelne Abteile in Eisen-
bahnwagen) im deutschen Reichspostgebiet: 153 109 647 Achskilometer, im Jahre 1908
2577 Postwagen 509 975 899 Achskilometer. Die Einnahme der Post betrug im
gleichen Gebiet 1875 103 781 213 M., 1908 623 376 865 M.

3) Etwa 1 Million Mark ist fiir die Beforderung der Pakete iiber 10 kg zu
zahlen, 5 Millionen fiir die Stellung von Beiwagen, je 1 Million fiir Rangieren,
Ausbessern der Wagen, Mieten von Dienstriumen, das tibrigefiir kleinere Leistungen.

4) Bericht iiber die Ergebnisse des Betriebes der preuBischen und hessischen
Staatseisenbahnen im Rechnungsjahr 1908, S.41. Vgl auch denselben Bericht
fiir 1909, S.44. Ferner die Denkschrift (S. 94 Anm. 1) 8. 15. In dieser wird
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Bahnen des Reichspostgebiets ist danach zugunsten der Post auf
60 Millionen berechnet worden?).

Wenn man erwigt, daB der Reiniiberschu8 der preuBischen
Staatseisenbahnverwaltung im Jahre 1908 nur 99,2 Millionen Mark
betrug?), so stellt der Abgang von 41 307 933 M. allerdings eine sehr
ethebliche Verschiebung zuungunsten des Ertrages dar, welchen PreuBen
aus seinen Eisenbahnen bezieht. Noch erheblicher erscheint die Ab-
weichung im Konto der Reichspost, deren Reiniiberschufl z. B. im
Jahre 1906 nur 59 Millionen Mark ergab, also bei voller Zahlung an die
Bahnen des Reichspostgebiets zum groBien Teile aufgezehrt worden wire.

Fiir den Einzelstaat PreuBen, dessen Nettoeinkommen nach dem
Etat fir 1908 sich auf 672,3 Millionen Mark stellte, ist der zugunsten
der Post ihm entstehende Ausfall von 41,3 Millionen Mark bedeutend
genug?®). Indessen ist PreuBen, ebenso wie die iibrigen Eisenbahnen
besitzenden Staaten des Reichspostgebiets, an den Einnahmen des
Reichs im Bundesverhiltnis mitbeteiligt, erfihrt also dadurch eine
seiner GroBe entsprechende Schadloshaltung, etwa zu 3/;. Auch kommen
die Leistungen, welche die Post infolge der Verminderung ihrer Un-
kosten dem offentlichen Verkehr und sonstigen Reichseinrichtungen?)
gowdhren kann, mittelbar den Eisenbahnen zugute, indem sie ebenso
wie billige Fahrpreise Bewegung und T#tigkeit unterstiitzen und damit
zugleich die Eisenbahnbeférderung heben. In dem wirtschaftlichen
Gemeinwesen des deutschen Volks finden also Ausgleichungen statt,

dexr Unterschied zwischen den Selbstkosten der preuBischen Staatsbahn und
den Vergiitungen der Post fiir 1906 auf 34395908 M., fir 1909 auf
40486 632 M., fir 1910 auf 39 529 027 M. berechnet.

1) Deutsches Eisenbahnwesen der Gegenwart, S. 501. Ein der Post ange-
horender Schriftsteller berechnet den Wert der ungedeckten Eisenbahnleistungen
fiir das Reichspostgebiet ohne Elsa8-Lothringen nur auf 26!/, Million Mark.
Poppe, Die finanziellen Beziehungen zwischen Post und Eisenbahnen in Deutsch-
land. Berlin 1911. Indes griindet sich die Berechnung der Eisenbahn auf Durch-
schnittskosten fiir den Achskilometer, mithin auf eine wenig anfechtbare Unterlage.

2) Gemeint ist hier der preuBische Uberschufl (ohne hessischen und badischen
Anteil) nach Abzug der Verzinsung und Tilgung der Eisenbahnschulden und des
Zuschusses zu dem Extraordinarium. Im Jahre 1908 war der Reiniiberschuf der
niedrigste seit 1895. Er betrug 1909 wieder 183,56 Millionen. Betriebsbericht fiir
1909, S. 253. Der ungedeckte Betrag der Eisenbahnleistungen umfaft auch Hessen.
Fiir dieses wiire etwa 1/,, abzuziehen, wenn genau gerechnet wird.

3) Nach dem Nettoetat erscheinen als Einnahmen nur die Betrige, welche
bei den Betriebsverwaltungen, wie den Eisenbahnen, und bei den Steuern nach
Abzug der Gewinnungskosten (einschlieflich des Kapitalaufwandes) iibrig bleiben.
Thnen stehen die Ausgaben fiir Verwaltung, Sicherung, Wohlfahrt, Bildung des
Landes gegeniiber.

4) Die Post iibernimmt u. a. unentgeltlich den Verkauf der Versicherungs-
marken und die Auszahlung der Entschidigungen, Pensionen usw. auf Grund der
Reichsversicherungsgesetze.
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welche die Liiicke in der Abrechnung zwischen Reich und Einzelstaaten
als weniger empfindlich erscheinen lassen.

Griinde gegen unentgeltliche Leistungen der Eisenbahn fiir die Post.
Bedenklicher wird der Mangel einer genauen Verrechnung zwischen den
groBenVerkehrseinrichtungen, wenn esdarauf ankomimt, die Ertragsfahig-
keit einerseits der Bahnen, andererseits der Post zu beurteilen. Fiir die
preuBische Staatsbahn wiirde im Jahre 1908 bei voller Bezahlung der
Postbeforderung sich das durchschnittliche Anlagekapital mit reich-
lich 149, mehr, etwa mit 5,39, statt 4,789, verzinst haben. Die Reichs-
post aber hitte nur einen verhiltnismiBig geringen Uberschuf gehabt.

Der Ertrag bietet zum Teil den Anhalt fir das Urteil {iber die
Tichtigkeit eines wirtschaftlichen Unternehmens, sicher aber den
Maf8stab fiir die Leistungen, welche von ihm erwartet werden. Die
Staatseisenbahnen stehen bei der Berechnung des Ertrages schon darin
ungiinstiger wie die Post, weil ihnen statistisch die Verzinsung des
ganzen verwendeten Anlagekapitals in Rechnung gestellt wird. Als
Reintiberschull gilt fiir sie nur, was nach Verzinsung und Tilgung
der Eisenbahnschulden iibrig bleibt (vgl. §. 96, Anm. 2). Die Post
dagegen braucht ihren Einnahmen nur die Betriebsausgaben gegeniiber-
zusetzen. Zinsen ihres groBlen aus der Vergangenheit, zum Teil von
sehr langer Zeit her, stammenden Anlagewerts erscheinen nicht in
ihrer Rechnung, sondern nur neuerdings nach ReichstagsbeschluBf
Zinsen und Tilgung fiir Beschaffungen aus neu aufgenommenen An-
leihen!). Der Reiniiberschufl der Post ist alse verhiltnismiBig groBer,
weil ihre Anlagewerte zum griBten Teile bereits getilgt sind, wihrend
die erst in neuerer Zeit entstandenen Eisenbahnen an dieser Be-
lastung noch stark zu tragen haben.

Der Vorteil, welchen die Post gegeniiber den Staatsbahnen bei der
Verzinsung des Anlagekapitals hat, kommt darin zur Geltung, da8
das Reich den UberschuB, welchen die Post tiber die Betriebsausgaben
hat, in groflerem Umfange, als Staaten und Reich bei den Eisen-
bahnen als Rente aus den Anlagewerten ansehen darf. Hiergegen ist
nichts einzuwenden. Wird dagegen, wie es durch die unentgeltlichen
Leistungen der Eisenbahnen fiir die Post geschieht, ein wesentlicher Teil
der Betriebsausgabe auf andere Weise als aus dem Posthetriebe ge-
deckt, so entsteht die irrige Meinung, dafl die Leistung der Post um so
viel billiger geliefert werden konne. Daraus entspringt dann die Neigung,
sich fir diese Leistung mit einem Tarife zu begniligen, welcher den
wirklichen Kosten nicht entspricht.

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

1) Reiohsgesetz vom 15. Juli 1909 betroffiend Anderungen im Finanzwesen.
Webrmann. g
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Veranlassung gegeben, welcher dieniedrigsten Einheitspreise fiir jede Ent-
fernung an die Gewichtsgrenze von 5kg kniipft. Der Tarif hat den Paket-
verkehr iiberraschend entwickelt, aber auch zu unverhéltnisméfBigem
Aufwand bei der Post wie bei den Eisenbahnen gefithrt. Die daraus
erwachsene Belastung driickt auf die finanziellen Ergebnisse der Post
und muB immer stirker driicken, je mehr sich der Verkehr ausdehnt.

Die Lander auflerhalb des Reichs sind dessen Pakettarif nicht ge-
folgt; die Bahnverwaltungen, in deren Hinden dort fast itberall, auch
bei Staatsbahnen, die Paketbeférderung belassen ist, halten die Gewichts-
grenze fiir die geringsten Einheitsséitze wesentlich niedriger und nehmen
fir die grofleren Gewichte, ebenso wie die Reichspost bei den Ge-
wichten iiber 5kg, héhere Preise. Die erwiinschten direkten Paket-
frachten haben sich bei dieser Verschiedenheit der Preissysteme nicht
entwickeln wollen.

Der niedrige S8atz von 25 und 50 Pf. fiir Pakete bis 5 kg verhindert
dabei nicht einmal, dafl innerhalb des Reichspostgebiets gegen diese
durch Regal nicht geschiitzte Beférderung?) der Mitbewerb erfolgreich
aufgenommen wird. Auf den badischen, pfilzischen und hessischen
Bahnerr wurde ein noch heut bestehender Tarif eingerichtet, nach
welchem fiir Pakete unter Annahme eines geringeren Mindestgewichts
als 5 kg niedrigere als die Postsiitze erhoben werden. Wire die preuBi-
sche Staatsbahn, welche dem Reiche Verkehr nicht entziehen wollte,
diesem Beispiel gefolgt, so wiirde fast in ganz Deutschland der unwirt-
schaftliche Zustand erlebt werden, dal die zwei groBen staatlichen
Verkehrseinrichtungen nebeneinander auf denselben Stellen fiir die
gleichen Giiter die Beforderung ausfithren.

Wiinschenswerte Anderung. Der Vorgang zeigt, daB wirtschaft-
liche Mifistinde erwachsen konnen, wenn von dem Grundsatz abge-
wichen wird, daB Leistungen fiir wirtschaftliche Unternehmungen
vergiitet werden miissen?). Es wire erwiinscht, wenn diese nicht durch-

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

%) Der Nachteil der unentgeltlichen Eisenbahnleistungen fiir die Reichspost
kann nicht durch den Hinweis auf die Portofrejheits- und Portovergiinstigungsfiille
sowie auf die sozialpolitischen Arbeiten widerlegt werden, wie der S. 96 Anm. 1 er-
withnte Schriftsteller versucht hat. Er schitzt den Wert dieser von der Post ohne
Entgelt auszufithrenden Arbeiten auf 23 Mill. Mark jihrlich, also fast auf die gleiche
Summe, die er fiir die unentgeltlichen Leistungen der Eisenbahnen fiir die Post an-
nimmt. Die Portofreiheiten und Portovergiinstigungen sind Nebenlasten, wie sie
bei jeder groBieren Unternehmung vorkommen, und haben fiir die Post schwerlich,
groflere Bedeutung wie die freien Fahrten und FahrpreisermiBigungen fiir die
Eisenbahnen. Die Zahlungen aber, welche die Post nach Reichsgesetz fiir die
‘Wohlfahrtsversicherung zu leisten hat, bilden Xosten, die, weil mit dem Betriebe
nicht zusammenhsngend, zu den Betriebsausgaben nicht gerechnet werden kénnen.
Ihr Betrag sollte dem ReiniiberschuBl der Post hinzugerechnet werden, da durch
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weg gesunden Verhiltnisse, welche sich aus alteren einfacheren Grund-
lagen entwickelt haben, in der Richtung einer zweckmiBigeren Rege-
lung geiindert wiirden!). Dabei kénnte, wie in Bayern und Wiirttem-
berg, wo Post und Bahnen in der Hand des Einzelstaats vereinigt sind,
erreicht werden, dal die Paket- oder Stiick-Beforderung zwischen Post
und Eisenbahnen zweckmé#Biger verteilt wird, daB noch mehr, als schon
geschieht, die Beamten und Arbeiter fiir beide Dienste herangezogen
werden und daBl die Ausgleichung fir die wechselseitigen Leistungen
in einfachster Weise (durch Pauschsummen usw.) bewirkt wird?).

Die Anspriiche der Reichspost an die Eisenbahnen sind iibiigens
mehrfach zugunsten der Neben- und Kleinbahnen beschrinkt worden,
deren Entstehung man durch Erleichterung der Lasten fordern wollte.
Fir Nebenbahnen wurde durch Bundesratsbeschiuff von 1879 in den
ersten 8 Jahren ihres Betriebes die unentgeltliche Beforderung auf
Briefbeutel und Zeitungspakete beschréinkt?). Bei Kleinbahnen erhélt
in Preuflen die Post nur das Recht, ihre Sendungen und Begleitmann-
schaften befordern lassen zu kénnen, und genieBt dafiir eine gewisse
ErmaBigung in den Fuhr- und Frachtséitzen des Tarifs?).

Andere Staaten. AuBerhalb Deutschlands sind die Verbidltnisse
zwischen Post und Eisenbahnen in Europa zum Teil &hnlich geordnet
wie im Reich. In England und Amerika aber werden die Leistungen
zugunsten der Post den Kisenbahnen in vollem Umfange vergiitet.
Im Jahre 1910 zahlte die englische Post fiir Beforderung der Brief-
post auf den Eisenbahnen 24 Millionen Mark und fiir die seit 1883
eingefithrte Paketpost 20 Millionen Mark. Dabei wird ein grofer Teil
dex Postpakete auf kiirzeren Entfernungen mit motor vans auf Land-
strafen verfahren, z. B. zwischen London und Oxford, Edinburg und
Glasgow. Das Verhiltnis der Gesamtausgaben der englischen Post
zu den Gesamteinnahmen stellte sich im Jahre 1909/10 auf 73,769,
wahrend der Reichspostetat fiir 1911 die Einnahme auf 734,1 Millionen,

diese Arbeiten dem Reich und den Bundesstaaten Kosten an anderer Stelle erspart
werden.

1) Eine Anderung hat indes wegen der Reichsfinanzen keine Aussicht
auf Erfolg, wie die preuBische Regierung gegeniiber dem Landtag erklirt hat.
Denkschrift S. 16. Vergl. S. 94, Anm. 1.

t) Ausgleichung durch eine jéhrlich steigende Aversionalsumme bewirkt
die preuBlische Staatseisenbahn, wie alle anderen Staatsbehérden, zu Gunsten
der Reichspost fiir die Portobetrige der frankiert abzusendenden Staatseisen-
bahn-Dienstsendungen. Denkschrift a. a. 0. 8. 17.

3) ErlaB des Reichskanzlers vom 28. Mai 1879, RGBIL. 108. Als Nebenbahn
wird von der Landesaufsichtsbehorde in der Genehmigungsurkunde jede Strecke
bezeichnet, die als solche von dem Reichseisenbahnamt anerkannt ist. Die von
der Post gezahlten Vergiitungen decken annihernd die Selbstkosten der Klein-
bahnen. Denkschrift a. a. O. 8. 11.

4) PreuBisches Kleinbahngesetz vom 28. Juli 1892, GS. S. 225, § 42,

7*
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die Ausgabe, einschlieBlich 18,8 Millionen einmalige Aufwendungen,
auf 662,56 Millionen Mark angibt, somit ein Verhiltnis beider Summen
von 909, entnehmen 1aBt1).

Zollverwaltung. Fir die Zollverwaltung miissen iiberall die Eisen-
bahnen fiir ihre Rechnung, soweit sie neue Grenziibergiinge schaffen,
die mejst umfangreichen Anlagen herstellen, welche nétig sind, um die
eingehenden Waren den Zollaufsichtsbeamten behufs Zollerhebung
vorzufithren. Neuerdings wird in Deutschland versucht, die Geschifte
der ausfithrenden Zollbeamten teilweise den Bediensteten der Staats-
bahnen zu iibertragen, welche fast alle Grenziibergiinge besitzen.

Eisenbahn-Anschliisse. Da die Eisenbahnen ein gemeinsames
Netz fiir den 6ffentlichen Verkehr bilden sollen, so mu8 jede Bahn sich
den Anschlu der Strecken, welche diesem Verkehr dienen, behufs
Ubergangs von Reisenden, Giitern, Wagen gefallen lassen.

Deutsehland. Das preuBlische Gesetz von 1838 sah diesem Bediirfnis
vor und erméchtigte den zusténdigen Minister, bei Genehmigung des
Anschlusses die Bedingungen fiir das Verhiltnis zwischen der An-
schluB suchenden und gewdhrenden Gesellschaft festzusetzen?). Hier-
mit ist der Regierung die Machtvollkommenheit gegeben, um not-
wendige Verbindungen der Bahnunternehmungen unter sich auch
gegen Widerstand zu erzwingen. Tatséichlich hat meist der gemein-
same Vorteil zur Einigung iiber die Anschliisse gefiihrt (vgl. S. 8.11).
Die Reichsverfassung bestitigte den Grundsatz, daB ,,jede bestehende
Eisenbahnverwaltung verpflichtet ist, sich den AnschluB neu angelegter
Bahnen auf Kosten der letzteren gefallen zu lassen®‘). Im preuflischen
Kleinbahngesetz von 1892 wird die Vorschrift in dhnlicher Form wie
im Gesetz von 1838 wiederholt. Die genehmigende Provinzialbehorde
entscheidet iiber die Zulissigkeit des Anschlusses und regelt die Ver-
hiltnisse der Unternehmungen zueinander, wenn sie beide Klein-
bahnen sind, der Minister in dem Fall, daB eine der beiden Unter-
nehmungen dem Gesetz von 1838 untersteht?).

1) Archiv 1911, S. 1049.

2) Gesetz vom 3. November 1838, §45. ,,Die Gesellschaft ist verpflichtet,
nach der Bestimmung desMinistersder 6ffentlichen Arbeiten (vgl. 8.36 Anm. 1)denAn-
schluBl anderer Eisenbahn-Unternehmungen an jhre Bahn, es moge die beabsichtigte
neue Bahn in einer Fortsetzung oder Seitenverbindung geschehen, zuzulassen. Der
Minister wird hieriiber sowie iiber die Verhsltnisse beider Unternehmungen zuein-
ander das Notige bei Konzession des Anschlusses festsetzen. Der Rechtsweg ist
gegen diese offentlich-rechtliche Regelung ausgeschlossen.

3) Reichsverfassung vom 16. April 1871, Art. 41 Abs. 2.

¢) Kleinbahngesetz vom 28. Juli 1892, §§ 28, 29. Gegen die Festsetzung der
Verwaltungsbehorden in betreff der an die anschluBgewshrende Unternehmung zu
leistenden Vergiitung ist nach dieser Vorschrift ausdriicklich der Rechtsweg vor-
behalten. Der Vorbehalt steht im Gegensatz zu der fiir das &ltere Gesetz geltenden
Rechtsmeinung. Vgl. Anm. 2 oben.
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Gemeinschaftshahnhife. Die Regelung in dem wechselseitigen Ver-
héltnis der anschlieBenden Bahnen ist vor allem notwendig firr die
Mitbenutzung, welche jedesmal stattfindet, wenn Wagen von einer
Strecke auf die andere tibergefithrt werden. Dies geschieht in einfacher
Weise, wenn nur einzelne Wagen mittels eines Ubergabegleises hin-
iber und heriiber zu verschieben sind, wird aber schwierig und ver-
wickelt bei einem groflen, mannigfaltigen Verkehr von Reisenden,
Gitern, Tieren, die in Personen- und Giiterwagen oder allein, oft in
groBter Eile, mit Erfilllung von Zoll- oder anderen Erklirungen iiber-
geben werden miissen. Die Ubergangsbahnhofe bilden immer besonders
gewichtige Aufgaben fir Bau und Betrieb. Oberster Grundsatz bei
ihrer Gestaltung bleibt, wie bei dem Bahnbetrieb iiberhaupt (vgl. S. 7),
daB einer Verwaltung die Leitung der gemeinschaftlich zu benutzenden
Gleise und damit die Verantwortung fiir den Gesamtdienst zufallt?).

Die Gemeinschaften auf Ubergangspunkten haben im Gegensatz
zu der dlteren Zeit, in welcher jede Unternehmung an solcher Stelle
ihren besonderen Bahnhof anlegte, um moglichst fiir sich zu sein,
einen groflen Umfang angenommen. Sie finden sich nicht nur im Ver-
kehr der deutschen Staatsbahnen untereinander, sondern auch in
Verbindung mit Privateisenbahnen und Kleinbahnen sowie auf den
Grenzen mit auslindischen Unternehmungen?).

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

Bei Neben-, Klein- und PrivatanschluBbahnen gestaltet sich unter
einfachen Verhdltnissen die Mitbenutzung leichter. Die preuBische
Staatsbahn hat Neben- und Kleinbahngesellschaften mehrfach den
Mitbetrieb tiber kostspielige Briicken, Tunnels und dergl. gestattet,
um ihnen Anlagekosten zu ersparens). Nebenbahnen wird in den preufi-
schen Genehmigungsurkunden die Verpflichtung auferlegt, ,,den An-

1) Fiir einzelne Diensthandlungen, z. B. Zugbewegungen, wird meist die Haf-
tung derjenigen Verwaltung auferlegt, deren Bedienstete sie innerhalb eines be-
stimmten Rahmens anordnen diirfen.

2) Dem Auslande gegeniiber macht die Zoll-, manchmal auch die PaBbehand-
lung besondere Anlagen erforderlich, so daB sich die Gemeinschaft auf einzelneTeile
des Dienstes beschriankt.

%) Fiir derartige Vergiinstigungen wird der Widerruf vorbehalten im Fall,
daf der Betrieb der Hauptbahn die eigene ausschlieBliche Benutzung der Strecke
spiter notig macht.
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schluf an die Bahn mittels Zweigbahnen sowie die Mitbenutzung der
Bahn ganz oder teilweise gegen zu vereinbarende, nétigenfalls vom
Minister festzusetzende Fracht- oder Bahngeldséitze anderen Unter-
nehmern zu gestatten¢l). Den Kleinbahnen Preullens ist die allgemeine
Verpflichtung zur Gestattung von Anschliissen durch Gesetz auferlegt
(vgl. 8. 100, Anm. 4). Verschiedentlich findet der Mitbetrieb einer
Kleinbahn auf der andern nach Vereinbarung statt. Er vollzieht sich
auf elektrischen StraBen-, Hoch- und Untergrundbahnen unschwer,
wenn die Betriebsmittel und Ziige gleichartig eingerichtet sind, gleich
bedient werden und gleiche Geschwindigkeit haben?).

PrivatanschluBbahnen werden nur soweit gestattet, als sie ohne
Gefahrdung des offentlichen Risenbahnverkehrs zugelassen werden
konnen. An Hauptbahnen werden sie meist nur mit den Bahnhéfen
verbunden und nicht mehr in die freie Strecke eingelegt, da ihre Bedie- -
nung eine Gefahr firr schnell fahrende Ziige und dichten Verkehr ent-
hilt. An Neben- und Kleinbahnen kénnen sie iiberall leichter heran-
kommen. In jedem Falle gewdhrt der PrivatanschluB dem Inhabef
den groflen Vorzug, seine Ware nicht mit Kosten fiir Umladung und
Fuhrwerk vor und nach dem Bahnhof beférdern zu miissen. Damit
dieser Vorteil in moglichst groBem 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 einzurdumen. Zahlreiche Privatanschliisse werden von
Betriebsmitteln der Hauptbahn und des Inhabers sowie der Neben-
anschliisse befahren. Sie werden in ganz Deutschland regelmiBig auf
Kosten der AnschluBsucher angelegt und betrieben; ihre Herstellung
erfolgt auf Grund polizeilicher Genehmigung durch die Bezirks-
behorden. Im Reiche gab es 1908 9530 Anschliisse an vollspurige,
671 an schmalspurige Bahnen gegen 6097 und 402 solcher Anschliisse
im Jahre 1898. Die Vermehrung um 569, zeigt, wie gern die Industrie
von dieser erleichternden Einrichtung Gebrauch macht3).

1) Fritsch, Eisenbahngesetzgebung, 2. Auflage, S. 30.

2) Der AnschluBsucher hat aber nach dem Kleinbahngesetz (s. S.100, Anm. 4)
keinen Anspruch auf Mitbenutzung der Anlagen der Bahn, Oberverwaltungsgerichts-
Entscheidung vom 12. Dezember 1896, XXXT, 374.

?) Die drei groBen rheinisch-westfilischen Eisenbahnen, die Bergisch-
Mirkische, Rheinische und C6ln-Mindener Bahn, hatten sich schon im Jahre 1873
iiber gemeinsame Bedingungen fiir die Zulassung von Privatanschliissen geeinigt.
Bis dahin hatten sie sich durch Erleichterung in Einzelheiten bei den anzuschlieBen-
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. 8. 83), der Regierung den Stiitzpunkt 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 Nordamerika ist die notwendige Verbindung zwischen den Bahn-
Unternehmungen an schwierigen Stellen, wie in Boston, Chicago, durch
besondere Aktiengesellschaften hergestellt worden, welche durch die
Anschlufibahnen gebildet sind!). Die Verwaltung dieser Vermittelungs-
gesellschaften soll unter dem MiBtrauen leiden, welches durch Wett-
bewerbskampfe der beteiligten Bahner hineingetragen wird, und kost-
spielig arbeiten. Das Bundesgesetz von 1887 verpflichtet iibrigens
unter dem Druck der darin vorgesehenen harten Strafen die Eisenbahnen
,,zu angemessenen Bedingungen jede verlangte Weichenverbindung mit
Seitenzweighbahnen oder privaten AnschluBgleisen zu bauen, zu unter-
halten und zu betreiben, sofern eine solche Anlage verniinftigerweise
ausfithrbar ist*‘?).

Zweckmiifige Gestaltung der Anschliisse. Werden die Anschliisse
von Bahn zu Bahn unter dem Gesichtspunkt behandelt, dal die Bahnen
zusammenhingender Landstreken ein einheitliches Netz bilden, so kann
die Verbindung der Linien vereinfacht, die Verwaltung der Anschlufi-
punkte vereinigt, die wechselseitige Ubernahme des Verkehrs und die
Abrechnung beseitigt oder beschrankt werden. Umgekehrt, will jede
Bahn einseitig fiir sich bleiben, so sind besondere Stationen fiir jede
Unternehmung, Ubergabegleise oder Ubergabebahnhéfe, getrennte
AnschluBverwaltungen, Ubergabeverhandlungen fiir das einzelne Gut,
den einzelnen Wagen notig. Es entstehen vermehrte Baukosten; der
Betrieb wird umstéindlich und teuer; im Verkehr ergeben sich infolge
der wiederholten Ubergaben Zeitverluste.

Bei der groBen Zahl der Ubergangspunkte in dem engmaschigen
Bahnnetz ist die zweckméBige Regelung des Dienstes an diesen Stellen
von #uBerster Wichtigkeit fiir Betiieb, Verkehr und Wirtschaftlichkeit.
Ein einheitliches Unternehmen, wie die preuBiisch-hessische Staatsbahn,
hat den groBen Vorteil, da es die Verbindungsstellen nach dem Bediirf-
nis nicht allein der einzelnen Ortlichkeit, sondern seiner ganzen weit-
gestreckten Linien einzurichten und zu benutzen vermag. Es wire ein
groBer Gewinn, wenn die verschiedenen Bahnverwaltungen an diesen
wichtigen Punkten in ihren Einrichtungen tiberall Riicksicht auf die

1) The Boston Terminal Company fiir mehrere Personenbahnhife, the
Chicago Union Transfer Company fiir verschiedene Giiterbahnhtfe. Hoff und
Schwabach, Nordamerika, S. 94.

2) § 1 Nr. 8 des Gesetzes. Archiv 1912, 8. 16,
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Erleichterungen nihmen, welche sie dem Betrieb der Nachbarn gewihren
konmen, wie dies iibrigens innerhalb Deutschlands schon mehr und mehr
geschieht. Die gesamte Leistungsfahigkeit des Bahnnetzes wiirde dadurch
wesentlich gewinnen.

Dreizehnter Abschnitt.

Staatliche Anforderungen betreffs Leitung sowie
Befihigung ond Verwendung der Bediensteten.
(S. 44 Nr.7.)

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

Deutsehland. Im preuBischenGesetz von 1838 wird nur die,,Eisen-
bahn-Gesellschaft* fiir die Pflichten des Unternehmers verantwort-
lich gemacht. Besondere Anordnungen werden seitens des Staates
lediglich fiir die Bahnpolizei vorbehalten, welche der Gesellschaft itber-
tragen und als ein Teil des staatlichen Sicherheitsdienstes angesehen
wird1).

Betriebsleiter. Spiter wird dagegen in PreuBlen 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 Regelung
der gesellschaftlichen Angelegenheiten wird der Gesellschaft allein
iiberlassen. Die Wabl des Vorstandes oder bei mehreren Personen des
Vorsitzenden und der technischen Mitglieder sowie des etwaigen beson-
deren obersten Betriebsleiters bestétigt der Minister; er genehmigt
die Geschiftsordnung fiir diese leitenden Stellen?). Es wird dadurch
festgestellt, wer die Leistungen der Eisenbahngesellschaft fiir den
Verkehr verantwortlich zu vertreten hat, und dafiir gesorgt, dafl
die verantwortlichen Minner zuverlassige, fachmiBig ausgebildete
Leute sind.

1) Ges. vom 3. Nov. 1838 §§ 23—25. Das vom Minister zu erlassende Bahn-
polizei-Reglement soll das ,,Verhéiltnis der mit diesem Geschift beauftragten Be-
amten der Gesellschaft nsher festsetzen‘.

2) Fritsch, Eisenbahngesetzgebung, 2. Auflage, S. 27. Die Mitglieder des
Aufsichtsrates und des Vorstandes sowie samtliche Beamten miissen auBerdem nach
den Genehmigungsvorschriften Reichsangehérige sein und, soweit derMinisternicht
Ausnahmen zuléft, im Inlande ihren Wohnsitz haben.
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Ausfiihrende Beamte. Betreffs der ausfithrenden Beamten gingen
die staatlichen Forderungen anfinglich ebenfalls nicht weiter als die
Riicksichten auf Ausitbung der Bahnpolizei verlangten. Nach dem
preuflischen, auf Gesetz von 1838 beruhenden Reglement sollten die
Bahnpolizeibeamten ein bestimmtes Alter haben und unbescholten
sein. Die Reglements des Vereins der deutschen Bahnen stellten da-
neben Vorschriften fiir die Befdhigung zum Betriebsdienst auf. Die
Eisenbahnbau- und Betriebsordnung des Deutschen Reichs bestimmte
spiter allgemein, daf die ,,Betriebsbeamten die Eigenschaften und
die Beféhigung besitzen, die iht Dienst erfordert‘l). Diesem Grund-
satz entsprechen die Vorschriften iiber die Befdhigung der Eisenbahn-
betriebsbeamten, in denen das Reich dann fiir jede Gattung derselben
bestimmte Eigenschaften, vorbereitende Beschéftigungen und Mindest-
kenntnisse verlangte?). Die Bestimmungen der einzelnen Bahnen, z.B.
der preuBisch-hessischenStaatsbahn, gehen inihren Priifungsvorschriften
zum Teil noch dariitber hinaus.

Durchdiese obrigkeitlichen Bestimmungensollerreicht werden,dafiim
offentlichen Eisenbahnbetrieb nur zuverlédssige, sachkundige Beamte zur
Verwendung kommen. Zudem Erfolge, daB jetzt iberallin Deutschland,
auch aufPrivateisenbahnen und Kleinbahnen, tiichtige Krifte im o6ffent-
lichen Ejsenbahnverkehr téitig sind, hat neben jenenVorschriften das Bei-
spiel der Staatseisenbahnen sowie der Ubergang zahlreicher Beamter aus
diesen zu den Privatunternehmungen beigetragen. So wurden auf
letztere Formen und Anschauungen des Staatsdienstes hinitbergebracht.

Behandlung der Beamten. Will man gute Dienstleistungen haben,
80 gentigt nicht, daB die Bediensteten richtig ausgewshlt werden.
Sie miissen auch so gehalten werden, daf} sie ihren Dienst ordnungs-
miBig verrichten konnen. Dazu gehort, daf sie nicht iiberanstrengt
werden. Das Reich zwar hat keine Vorschriften iiber die Dienstdauer
im Eisenbahnbetriebe erlassen. Aber die Vereinbarungen, welche

1) Eisenbahn-Bau- und Betriehs-Ordnung vom 4. Nov. 1904, RGBIL. 387,
§ 45. Die Vorschrift bezieht sich nicht auf Beamte des Verwaltungs- und Ab-
fertigungsdienstes. Vgl. 8. 53. Sie sieht auBerdem vor, dal die Betriebsbeamten
in ausreichender Zahl angestellt werden und schriftliche oder gedruckte An-
weisungen fiir ihren Dienst erhalten.

2) Jetzt vom 8. Miirz 1906. Vgl. S. 53, Anm. 7. TFiir dieKleinbahnen, sowohl
die nebenbahnéhnlichen wie StraBenbahnen, sind auf Grund allgemeiner Bestim-
mungen des Kleinbahngesetzes vom 28. Juli 1892 (§ 4 Nr. 3) Betriebsvorschriften
seitens des Ministeriums der &ffentlichen Arbeiten erlassen, die betreffs der Be-
diensteten gewisse, aber nur beschrénkte Anforderungen stellen. Nach der Betriebs-
vorschrift fiir nebenbahnihnliche Kleinbahnen vom 13. August 1898 § 40, 41
sollen die Betriebsleiter der Aufsichtsbehorde bekannt, die iibrigen Beamten durch
schriftliche oder gedruckte Anweisungen iiber Dienst und Dienstiverhiltnis unter-
richtet, die Maschinenfiihrer immer, die iibrigen Beamten auf Verlangen der Auf-
sichtsbehorde gepriift und die unfihigen entlassen werden.
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dariiber unter den deutschen Staatsbahnen getroffen worden sind, hat
PreuBen auch fiir Privatbahnen eingefithrt und zum Teil auf Strafen-
und nebenbahnéhnliche Kleinbahnen iibertragen'). Der Inhalt dieser
Vorschriften wird spéater besprochen (vgl. Abschnitt 32).

‘Wohlfahrtseinrichtungen. Ferner ist unerldBlich, die Zukunft der
Eisenbahnbediensteten und ihrer Angehérigen zu sichern. Wer seine
volle Titigkeit 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 mufl er in seinem Lohn finden und in Firsorgeeinrichtungen,
welche die Eisenbahnverwaltung schafft. In eigenen Veranstaltungen
dieser Art findet die Verwaltung die beste Gewshr dafiir, daB fiir jeden
ihrer Leute das Notige geschehen wird. Der Bedienstete ist fiir den
Notfall auf eine Einrichtung angewiesen, die ebenso zuverlissig fiir ihn
eintritt, wie die Verwaltung selbst. Kosten und Miihen werden gespart,
da die Vermittlung besonderer Versicherungsgesellschaften fortfallt.
Die sachgemiBe, 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 fiir die Behandlung ihrer Beamten in Krank-
heitsfillen durch Bestellung eigener Bahnértze und fiir den Fall der
Dienstuntiichtigkeit sowie fir Waisen und Witwen der Beamten durch
besondere Pensions- und Unterstiitzungskassen in weitem Umfange
gesorgt. Auf die Arbeiter erstreckten sich diese Zlteren Wohlfahrts-
veranstaltungen allerdings nicht. Nur fiir die Arbeiter in den Eisen-
bahnwerkstidtten wurden Krankenkassen errichtet, zu denen die Ver-
waltungen #hnlich wie fiir die Pensions- und Unterstitzungskassen der
Beamten Zuschiisse zahlten. Fiir alle iibrigen Arbeiter — in der allge-
meinen Verwaltung, im Betrieb und in der Bahnunterhaltung — trat
die regelméBige Fiirsorge der Bahnen erst mit der neueren sozialen
Gesetzgebung ein, die zugleich fiir die Unfille der Beamten in erweitertem
Umfange Hilfe schaffte?).

1) Die preuBisch-hessischen Bestimmungen iiber die Dienst- und Ruhezeit
der Staatseisenbahnbediensteten vom 23. Februar 1902 sind unter Mitwirkung des
Reichseisenbahnamts von den deutschen Staatsbahnen vereinbart. DerpreuBische
Ministerial-Erla8 vom 30. Juni 1905, EVBI 200, iibertrigt sie auf Privatbahnen.
Die Betriebsvorschriften fiir Straflenbahnen und die Genehmigungs-Urkunden der
nebenbahnihnlichen Kleinbahnen enthalten einzelne entsprechende Anordnungen.

2) Das #lteste Krankenversicherungsgesetz, das erste der sozialen Reichs-
Gesetze, ist vora 15. Juni 1883. Die dlteren Krankenkassen der Werkstattsarbeiter
wurden den entsprechenden Einrichtungen der Knappschaften und Fabriken nach-
gebildet. Unterstiitzungsfonds fiirdie Arbeiter bestanden bei den Bahnverwaltungen
damals wie jetzt noch. Pensionsberechtigh waren nach den élteren Pensionsstatuten
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Gemil diesem Stande der Gesetzgebung werden jetzt in den preufi-
schen Genehmigungs-Urkunden die Eisenbahngesellschaften verpflichtet,
fiir Beamte und Arbeiter nach den bei den Staatsbahnen bestehenden
Grundsiitzen Pensions-Witwen- oder Unterstittzungskassen zu errichten
und Zuschiisse dazu zu leistenl).

Sowohl mit Regelung der Dienstdauer wie mit der Versorgung
dienstunfihiger Mannschaften und ihrer Hinterbliebenen hat sich auch
die auslindische Gesetzgebung beschaftigt. Weitgehende Vorschriften
gibt das franzosische Gesetz v. 21, Juli 1909 fiir Eisenbahnbedienstete
(Yves Guyot, a. a. 0. S. 48 1.).

Gehilter. Lohne. Das Wichtigste in der Behandlung der
Bediensteten bleibt freilich Gehalt und TLohn. Diese Ver-
gitungen aber konnen von Aufsichts wegen nicht festgesetzt
werden. Da sie abhingig sind von Arbeitspmfang und Arbeits-
einteilung, eng in Verbindung stehen mit dem Stande des
Verkehrs und Arbeitsmarktes, so 148t sich eine Bestimmung tiber die
Hohe von Gehalt und Lohn nur treffen von der Stelle, welche die Ver-
antwortlichkeit fiir die Fithrung des ganzen Unternehmens ftragt.
So lange diese Verantwortung Privatgesellschaften tiiberlassen ist,
miissen diese auch die Machtvollkommenheit fiir die Regelung der
Gehilter und Lohne behalten. Nur wenn das Eisenbahnpersonal sich
als unzuverlissig erweist oder zum Ausstande greift, und dadurch den
Betrieb geféhrdet, wird es Pflicht 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 gewdhren, damit der 6ffentliche Verkehr, den das Land
braucht, aufrechterhalten wird. Dies folgt aus dem Schutz, welchen
die Regierung dem Verkehr schuldig ist, und aus der staatlichen Ver-
pllichtung der Eisenbahnunternehmungen?).

der staatlichen Bahnen im Gegensatz zuder allgemeinen Staatsverwaltung nicht blof
die lebenslinglich, sondern auch die vertragsm#Big angestellten Beamten, besonders
die zahlreichen Unterbeamten. Das preuBische Pensionsgesetz vom 30. April 1825
gewihrte 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 Pensionsbeitrige
nicht mehr zahlen, werden die Gesellschaften jetzt nur zu den Zuschiissen ver-
pflichtet, welche bis dahin bei den Staatsbahnen zu den Beamten-Pensionskassen
geleistet waren. — Die deutschen Privat- und Kleinbahnen haben eine gemeinsame
Pensionskasse fiir ihre Beamten errichtet, welche den staatlichen Anforderungen
geniigt. Beziiglich der Arbeiter beschrénken sie sich in der Hauptsache auf diedurch
die Reichsgesetzgebung vorgeschriebenen Leistungen.

2) § 24. PreuBisches Gesetz vom 3. Nov. 1838. DieGesellschaft hat die Bahn
fortwihrend in solchem Stande zu erhalten, daf8 die Beforderung usw. erfolgen
konne. Sie kann hierzu im Verwaltungswege angehalten werden. PreuBisches
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Coalitionsheschriinkung., In der Fiirsorge, zu welcher die Eisenbahn-
unternehmungen gegeniiber ihren Bediensteten verpflichtet sind, liegh
die Ausgleichung dafiir, dafl diesen versagt werden mufl, durch gemein-
same Verabredungen auf eine Besserung ihrer Arbeitsbedingungen
hinzuwirken, ihnen also das sogenannte Koalitionsrecht nicht zusteht.
Die Eisenbahnbeamten und Arbeiter haben in Deutschland zwar wie
alle Staatsbiirger das Recht, sich in Vereinen zusammenzutun und
darin fiir ihren Stand zu beschliefen und zu handeln!). Sie machen
davon.in umfangreicher Weise Gebrauch. Dagegen wird ibnen im
Gesetz nicht wie den Arbeitern der iibrigen Gewerbe die Befugnis zuge-
sprochen, durch gemeinsame Arbeitseinstellung auf Durchsetzung der
in ihren Vereinen auf Lohnverbesserung und dgl. gerichteten Beschliisse
hinzudringen.

Die preuBische Gewerbeordnung von 1845, welche Arbeitseinstellun-
gen tiiberhaupt bei Strafe verbot, erstreckte diese Androhung aus-
driicklich auch auf Eisenbahnbedienstete?). In der Reichsgewerbe-
ordnung wurden die Beschrinkungen, welche damals gegeniiber den
Vereinbarungen itber Arbeitsbedingungen bestanden, aufgehoben; sie
findet aber auf die Eisenbahnen keine Anwendung?). Die gewaltsame
Storung des Arbeitsverhaltnisses, welche in der gemeinsamen Nieder-
legung der Arbeit liegt, ist also fir den Eisenbahndienst im Deutschen
Reiche iitberhaupt nicht erlaubt; vielmehr gelten fiir PreuBlen heute noch
die Strafbestimmungen der alten Gewerbeordnung?).

Die Ausnahme, welche das Gesetz zu Ungunsten der Eisenbahn-
bediensteten macht, liegt in der offentlichen Aufgabe der Eisenbahnen
begrindet. Der Betriebspflicht, welche ihnen auferlegt ist, konnen
sie nicht gentigen, wenn ihren Bediensteten gestattet wird, sich der
Durchfithrung des Betriebes zu entziehen. Die Bahnen, welche Tag fiir

Kleinbahngesetz vom 28. Juni 1892, §§ 4, 24. ,,Die Genehmigung kann zuriick-
genommen werden, wenn der Betrieb ohne geniigenden Grund unterbrochen wird.*
Vgl. auch § 25 a. a. O.

1) Weder in Preuflen noch neuerdings im Reich sind die Eisenbahnbediensteten
fiir das Vereinswesen anders gestellt als die iibrigen Staatsbiirger. Reichsgesetz
vom 19. April 1908.

2) PreuBische Gewerbeordnung vom 17. Januar 1845, GS. S. 41ff., § 182.
Gehilfen, Gesellen und Fabrikarbeiter werden bei verabredeter Arbeitseinstellung,
Arbeitsverhinderung oder Aufforderung dazu mit Geféngnis bis zu 1 Jahr bestraft.
Dies gilt auch fiir Eisenbahnen.

3) Reichs-Gewerbe-Ordnung vom 21. Juni 1869, jetzt lant Bekanntmachung
des Reichskanzlers vom 26. Juli 1900, RGBI. 8. 871, in der Fassung des Gesetzes
vom 30. Juni 1900, § 6, § 150

4) Da diese Bestimmungen offentliches Recht bilden, haben sie auch in den
neuen Provinzen PreuBlens Gesetzeskraft. In Anwendung sind sie nie gekommen,
weil die Macht der Bahnverwaltungen, im Dienstwege zu strafen und zu entlassen,
ausreichte.

-
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Tag den Verkehr gleichm#Big zu bedienen haben, sind in anderer
Lage, wie diejenigen gewerblichen Unternehmer, die ihren Betrieb nach
Ermessen aufgeben, beschrinken oder zeitweilig einstellen kénnen.
Hierin haben diese ein Mittel, sich des Ansturms ihrer Arbeiter zu er-
wehren, welches den Bahnen fehlt?).

Andererseits kann das Land die Weiterfithrung der gewerblichen
Betriebe meistens eine Zeit lang ohne bedenkliche Stérung entbehren,
wihrend der Eisenbahnverkehr fiir die Tétigkeit des Landes jede Stunde
notig ist?). Die Kisenbahn ist zugleich ein Werkzeug fiir die Verteidigung
des Staates, welches keinen Augenblick auBer Tatigkeit gesetzt und nicht
einmal der Moglichkeit einer Behinderung ausgesetzt sein darf.

Die Eisenbahnbediensteten kennen ihre Ausnahmestellung. Soweit
sie Beamten sind, werden sie durch die Amtspflicht an die Ausitbung
ihres Dienstes gebunden, sowohl bei Staats- wie Privatbahnen. Den
Arbeitern wird im Arbeitsvertrage ausdriicklich der Umfang ihrer
Pflicht klargemacht?). Beide, Arbeiter und Beamte, wissen, dafl sie
aus ihrem Dienst nicht entfernt werden, solange sie ihn ordnungsmaBig
versehen. Jeder Eisenbahnbedienstete ist sich also beim Eintritt in die
Verwaltung bewuBt, dal er in bezug auf Arbeitseinstellung anders steht
als der gewerbliche Arbeiter, welcher entlassen wird, wenn keine Arbeit
firr ihn da ist.

Von einer Unbilligkeit, die in der abweichenden Behandlung der
Eisenbahnbediensteten manchmal gefunden ist, kann nicht die Rede
sein. Die anderweite Stellung liegt in der offentlichen Bedeutung des
Eisenbahnbetriebes, der ja auch gegen Gefihrdung im Strafrecht be-

1) Selbstversténdlich haben die anderen Unternehmer bei Streiks mit Nach-
teilen fiir sich, zum Teil auch &ffentlich-rechtlichen, zu rechnen. Vgl. die &hnliche
Beweisfiihrung bei Yves Guyot, ehemaligem Minister. Les chemins de fer et 1a
Gréve, Paris 1911, S. 22, 69 ff. Quiconque participe & un service public ou d’interét,
commun, renonce au droit de gréve. Guyot beruft sich auf eine Entscheidung des
Cour d’appel de Paris, die Postbeamten das Recht zur Syndicatsbildung abspricht.
8. 80 fiihrt er einen Juristen aus Massachusetts, Facley, an, der nach einem Urteil
des dortigen obersten Gerichtshofs erklért, daB dem hoheren Recht aunf Sicherheit
des Staats das geringere der Bediensteten, welche fiir éffentliche Dienste bezahlt
werden, nachstehen miisse. S.113, 200 ff.

2) Dasselbe gilt freilich fiir gewisse allgemeine Versorgungsanstalten der
Neuzeit, wie Gas-, Elektrizitats-, Wasserwerke, fiir die deshalb wiederholt schon
gesetzlicher Schutz gegen Streiks gefordert ist. Die Gefahr wird in Deutschland
tatsiichlich vermieden durch die vorsichtige Fithrung der meist kommunalen Ver-
waltungen solcher Anstalten und durch den kriftigen Widerstand der ffentlichen
Meinung gegen Storungen dieser Betriebe.

3) Die ,,gemeinsamen Bestimmungen fiir die Arbeiter der preuBisch-hessischen
Staatseisenbahnverwaltung* drohen sofortige Entlassung an, wenn der Arbeiter
die Arbeit unbefugt verliBt oder sonst seiner Arbeitspflicht nachzukommen be-
harrlich verweigert.
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sonders geschiitzt wird?). Niemand kann den Bahnverwaltungen ver-
denken, daB sie jeden entlassen, welcher unter Verletzung des Arbeits-
vertrages seinen Dienst aufgibt?).

Streikhewegungen in und auBer Deutsehland. Die offentliche Meinung
unseres Landes, die in der sozial gerichteten Zeitstromung anfinglich
gegen Eisenbahnstreiks milde war, hat sich mehr und mehr der Aui-
fassung der deutschen Gesetze anbequemt. Wo im Gebiet des Eisenbahn-
verkehrs eine Arbeitseinstellung erfolgte, gliicklicherweise in Deutsch-
land vereinzelt fast nur bei StraBenbahnen, entsteht sofort eine kriftige
Abwehrbewegung gegen die schwere Schidigung, welche Arbeiter wie
Arbeitgeber, welche Jedermann empfindet, wenn der Arbeiter und Be-
amte nicht in die Fabrik oder die Schreibstube, der Kaufmann nicht
in das Geschift 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 geschmiht, durch Entlassung bedroht, werden die Bahn-
bediensteten durch Sorge um die eigene Sicherheit gedréngt, die Arbeit
wieder aufnehmen3).

In den auBerdeutschen Staaten haben allerdings in den letzten Jahr-
zehnten fast iiberall umfassende Streiks auf den Hauptbahnen stattge-
funden und zu vélliger Lahmlegung des Verkehrs auf weiten Strecken
sowie zu umfangreichen Zerstorungen von Bahnanlagen und Betrieks-
mitteln gefithrt. Die Linder 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 RuBland und Ostreich- Ungarn;
Staats- wie Privatbahnen sind davon getroffen?). Nirgends haben die

1) Reichsstrafgesetz §§ 89, 90, 243, 305, 315, 316, 320. Keine groflere Ge-
fihrdung fiir den Betrieb ist denkbar, als wenn das Personal seinen Dienst pflicht-
widrig verldBt, den Dienst stort oder seine Einrichtungen beschédigt. Vorgesetzte,
die das dulden, machen sich selbst strafbar.

2) Auch in den Verhandlungen der franzosischen Deputiertenkammer iiber
Eisenbahnstreiks ist seitens der radikalen Regierung und Abgeordnetenmehrheit
anerkannt (Y ves Guyot, a. a. O. 8. 30 ff.), daB der Arbeitsvertrag die Grundlage
der heutigen Volkswirtschaft ist und beiderseits aufrechterhalten werden muB.

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

4) Eisenbahnstreiks fanden 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, Gehiltern 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 wihrend der revolutioniren
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Regierungen die Neutralitit bewahren kénnen, welche sie gewerblichen
Arbeitsstreitigkeiten gegeniiber zu beobachten pflegen. Die Behaup-
tung radikaler Parteien, namentlich der Sozialdemokratie, daB es sich
dabei um ein erlaubtes politisches Druckmittel der Arbeiterklasse
handle?), hélt gegeniiber den fiihlbaren Noten des ausbleibenden Eisen-
bahnverkehrs nicht Stich.

Mittel gegen Eisenbabnstreiks. Die auslindischen Staatsleitungen
haben nicht blo die Bahnanlagen gegen Angriffe der Streikenden ge-
schiitzt, sondern haben auch Arbeitskrifte, meist MilitArmannschaften,
gestellt, um wenigstens einen notdiirftigen Betrieb aufrecht zu erhalten.
In Italien, in Frankreich wurden die der Heeresreserve angehorigen
Eisenbahnbediensteten einberufen und dann zum Eisenbahnbetriebe
kommandiert. Dort wiein Nordamerika, Neuseeland, Australien, Holland,
der Schweiz ist durch neue Gesetze die Arbeitseinstellang auf Eisen-
bahnen unter Strafe gestellt worden?).

Strafgesetze sind wenig wirksam, wenn zugleich, wie bei allgemeinen
Streiks, von vielen Tausenden gefehlt wird. Auch die Dienstentlassung
kann gegeniiber einer Masse von Schuldigen nicht durchgefithrt werden,
teils weil der notige Ersatz nicht sofort zu beschaffen ist, teils weil ein
Massenelend vermieden werden muBl3). Jedenfalls kann mit diesen
MafBregeln die augenblickliche Stérung nicht beseitigt werden. Dazu
hilft die in Italien wiederholt erfolgte Einberufung der Eisenbahn-
mannschaften zur Fahne; aber sie ist unzuldnglich, da sie nur immer fiir
einen kleineren Teil des Personals anwendbar ist. Durchgreifend kénnen
Eisenbahnerstreiks nur verhindert werden durch dieallgemeine gesetzlich
gesicherte Uberzeugung von ihrer Unzuldssigkeit und durch die Er-
haltung des sich gegen jede Storung des Eisenbahnverkehrs anflehnenden
Pflichtgefithls unter den Eisenbahnbediensteten. Nach dieser Richtung

Bewegung 1905—1907. Kiirzere Arbeitszeit, hSherer Lohn wurden iiberall von
den Streikenden gefordert. Die Streiks dauerten manchmal nur tagelang,
hielten teilweise mehrere Monate an. Vgl Yves Guyot S. 192 ff.

1) ,,Alle Rider stehen still, wenn dein starker Arm es will* ist der Wahl-
spruch, mit welchem die deutsche Sozialdemokratie die Arbeitermasse von ihrer
Maocht zu iiberzeugen sucht.

%) Der franziésische Kriegsminister berief auf Grund einer Ermiachtigung
seitens der Regierung 150—160 000 Eisenbahnbedienstete zur Dienstleistung auf
der Eisenbahn wihrend des Streikes ein. Guyot a. a. O. S. 97. Das hollindische
Gesetz vom 11. April 1903 bedroht jede Arbeitseinstellung von Eisenbshnbedien-
steten mit 300 fl. GeldbuBe oder 6 Monaten Gefingnis, wenn auf Vereinigung
beruhend, mit 2-—4 Jahren. Die Schweiz verbietet durch Gesetz vom 15. Oktober
1897 den Bundesbahnbediensteten den Streik ebenso wie den sonstigen Bundes-
beamten. Dienstentlassung erfolgt von selbst. Guyot S. 192—3265.

3) In Frankreich verlieBen 1891 bei dem Streik in den Werkstatten der
Comp. d°Orléans 3865 Arbeiter ihren Dienst; nach einem Jahr waren 935 noch nicht
wieder angenommen, Yves Guyot a.a. O. S. 6.
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wirkt das feste Auftreten der Regierungen und Unternehmungen bei
jeder Anregung von Streiks, wie es jetzt in den Volksvertretungen
mehr und mehr Unterstiitzung findet, und die Durchdringung der Be-
amten und Arbeiter mit dem BewuBtsein von der hohen Wichtigkeit
und Verantwortlichkeit ihres Dienstes, in dem Ungehorsam und Ord-
nungswidrigkeit nicht geduldet werden kann?). Einen solchen Sinn zu
verallgemeinern ist Aufgabe einer verstindigen Dienstzucht, die von
dergemeinsamen,VorgesetzteundUntergebene verkniipfenden Pflicht aus-
geht und ihrer Anerkennung sicher ist, wenn sie sich auf die gleichzeitige
unablissige Fiirsorge fiir alle Bediirfnisse der Bediensteten stiitzt. Sobald
die Bediensteten Wert darauf legen, ihre Stellung bei der Eisenbahn
zu behalten, ist die Entlassung ans dem Dienst eine auf das &uBerste
zu fiirchtende und schnell wirkende Strafe. Ihre Notwendigkeit ist
zugleich jedermann einleuchtend, wenn es gilt, bewuBte Auflehnung
und Stérung des Betriebes unméglich zu machen.

Auf dem Wege der Dienstzucht allein ist Deutschland der sechweren
Geiflel allgomeiner Arbeitseinstellungen im Eisenbahnverkehr bis jetzt
entgangen?). Auch die mildere Form des Widerstandes, die in Ostreich
wiederholt von Eisenbahnbediensteten geiibte ,,passive Resistenz*, d. h.
die absichtlich schwerfillige Ansfithrung des Dienstes, ist mit ihren
gefihrlichen, auf die Dauer unertriaglichen Folgen auf deutschem Boden
nicht aufgetreten.

1) Die Gemeinsamen Bestimmungen fiir die Arbeiter der preuBlisch-hessischen
Staatsbahn verpflichten deshalb die Arbeiter, sich von der Teilnahme an ordnungs-
feindlichen Bestrebungen fern zu halten. Sie richten sich damit gegen alle Versuche,
aufriihrerische Bewegungen in das Personal hineinzutragen, wie sie namentlich von
der Sozialdemokratie in den letzten 30 Jahren unternommen sind.

2) Nur selten ist es notig gewesen, einzelne Arbeiter und Beamte, welche
infolge der jahrelang systematisch betriebenen sozialdemokratischen Versuche der
Beeinflussung der Eisenbahnbediensteten sich auf Agitation in diesem Sinne ein-
gelassen hatten, aus dem Dienst zu entlassen. RegelmiBig war die Wirkung ihrer
Tatigkeit damit zu Ende. Dagegen haben langwierige Verhandlungen und weit-
laufige Vereinbarungen, welche zwischen Eisenbahn-Gesellschaften und Gewerk-
schaften der Eisenbahn-Bediensteten unter staatlicher Leitung (Handelsamt und
Konigliche Kommissare) in England um 1909 bis 1911 iiber Einigung in Streit-
fragen betreffs Lohns und Arbeitszeit stattgefunden haben, eine Sicherung gegen
Streiks nicht herbeigefiihrt. Es besteht die Furcht weiter, daB die Massen die be-
schlossenen Bestimmungen, sobald es ihnen gefillt, nicht mehr anerkennen. Ihr
Reoht zum Ausstand bleibt unangefochten. Die Gewerkschaften aber kénnen nach
dem Gesetz vom 31. Dezember 1906 betr. die Berufsvereine nicht einmal fiir un
gesetzliche Handlungen ihrer Leiter oder Mitglieder gerichtlich verantwortlich ge
macht werden. Archiv fiir Eisenb.-Wesen 1912 S. 906,
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Vierzehnter Abschnitt.

Staatliche Bestimmungen iiber Dauer, Ausdehnung,
Umgestaltung der Bahn-Unternehmungen.
Besteuerung, Staatsunterstiitzung und Ubergang
an den Staat.

(S.44 Nr.8.)

Genehmigungsdauer. Ein Bahnunternehmen fiir 6ffentlichen Verkehr
jeder Art bedarf ausgedehnter Anlagen und damit umfangreicher
Bodenflichen; sein Betrieb hort nicht auf, ist vielmehr bestdndiger
Entwicklung gewartig und fordert fortwihrende Erginzungen. Wird
die Genehmigung auf unbeschrinkte Dauer erteilt, so findet der Unter-
nehmer seinen Vorteil darin, die steigenden Bediirfrisse des Verkehrs
durch neue Einrichtungen zu befriedigen, und wird nicht versucht, mit
Riicksicht auf den Ablauf der Genehmigungsirist notwendige Ausgaben
zuriickzuhalten und die Bahn mangelhaft instand zu setzen.

Anderseits 188t die monopolistische Natur der Bahnen und ihr
gewaltiger Einflul auf das Gemeinwesen befiirchten, dafl sie mit der
Zeit ein bedenkliches Ubergewicht erlangen und notwendige, ihnen
unerwiinschte MaBiregeln hindern kénnen. Wo auBlerdem, wie von
Strafenbahnen, offentliche Strallen benutzt und in ibren sonstigen
Zwecken beengt werden, ist es fiir den StraBenbesitzer nur dann sicher,
die freie Verfiigung iitber die Wege wiederzuerlangen, wenn die Geneh-
migung der Bahn an eine Frist gebunden wird oder zuriickgenommen
werden kann.

Je nachdem auf die eine oder andere Erwigung mehr Gewicht ge-
legt wird, fallen die Bestimmungen iiber die Dauer der Genehmigung
fur Bahnen aus. Da diese Unternehmungen sich meist langsam ent-
wickeln, ihre Gewinnaussicht und Beleihungsfédhigkeit erst allméhlich
besser wird, so sind die Staatsregierungen genétigt, in bezug auf die
Genehmigungsfrist nachgiebig zu sein.

Ohne Zeitheschrinkung. Erwerb durch den Staat. In der Regel
wird fiir Babnen des allgemeinen Verkehrs die Genehmigung ohne
Zeitbeschrankung erteilt, jedoch ein spéterer Erwerb durch den Staat
mit voller Entschidigung fiir den Unternehmer vorgesehen.

Das Gesetz, welches dies fiir die englischen Bahnen bestimmt,
ist nie zur Anwendung gekommen?). In Preullen ist dem Staate das

1) Act 7 und 8 Vict. cap. 85 von 1844, welcher von Gladstone herriihrt,
158t nach 21 jahrigem Bestehen der Bahn den staatlichen Erwerb unter 25 facher
Kapitalisierung der letzten Ertrige zu, indes nur mit einigen die Anwendung un-
moglich machenden Beschrinkungen. Acworth in Bulletin des internationalen
Eigenbahn-Kongresses Bd. XXVI Nr. 2, 8. 273,

Wehrmann, 8
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Erwerbsrecht nach 30 Jahren von der Betriebserofinung an durch das
Gesetz von 1838 eingerdumt, indes dabei vorbehalten, dieBestimmungen
iiber den kiinftigen Erwerb auch anderweit zu regeln!). Trotz dieser
Befugnis hat es dem Staat in PreuBen und anderen deutschen Lindern
vorteilhafter 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 hat?).

Mit Zeitbeschriinkung. Die Zeitbeschrinkung ist in Preuflen fir
Kleinbahnen zur Regel erklirt, wenn &ffentliche Wege benutzt werden.
Auch bei Anlegung eines eigenen Bahnkérpers soll die Genehmigung
anf unbeschrinkte Dauer nur erteilt werden, wenn die wirtschaft-
lichen Verhiltnisse des Unternehmers es erfordern und wichtige offent-
liche Interessen nicht entgegenstehen®) . Tatstichlich werden die Geneh-
migungen fiir Stralenbahnen durchgingig auf Zeit, meist auf 50 Jahre
erteilt, fiir nebenbahnéhnliche Kleinbahnen, die gewohnlich auf eigenem
Bahnkérperliegen, vielfach dauernd, zum Teil mit Fristen biszu 99 Jahren,
Der Erwerb von Kleinbahnen durch den Staat ist gesetzlich nur vorgese-
hen, wenn die Bahn Bedeutung fiir den allgemeinen Verkehr gewonnen
hat?). Bis jetzt ist der preuBische Staat nur durch Ankauf von Haupt-
bahneninden Besitzdamit zusammenhéngender Kleinbahnen gekommen.
Dagegen haben Stédte und Kreise in Deutschland vielfach Strafen-
bahnen und nebenbahnihnliche Kleinbahneu aus der Hand von Ge-
sellschaften an sich gebracht, zum Teil auf Grund von Vorbehalten in
den Genehmigungsurkundens).

In Frankreich wo anfinglich zweifelhaft war, ob der Staat die
Bahnen ausfilhren sollte (vergl. S, 10), ist die Genehmigung der

1) Gesetz vom 3. November 1838 § 42. In den Genehmigungsurkunden sind
vielfach kiirzere Fristen fiir 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.

%) Archiv 1904, S. 1262 ff,

3) Kleinbahngesetz vom 28. Juli 1892 § 13; Ausfiihrungsanweisung der Mi-
nister der &ffentlichen Arbeiten und des Innern vom 17. August 1898, EVBL 225.

4) Kleinbahngesetz § 30.

%) Im Jahre 1909 gab es in Deutschland 113 Straflenbahnen, die Gemeinden,
Stédten, Kreisen, Provinzen gehtren, mit 1630 km Gesamtlinge, 38 9 der Linge
aller StraBenbahnen. Die Gemeinde-Verbénde bewahren als Eigentiimer dieser
Bahnen das unbeschrinkte Verfiigungsrecht iiber die StraBe, welche ihnen zu den
verschiedensten Zwecken — Leitungen, Kanile, allgemeiner Verkehr — dient,
und finden in der Bahn ein wirksames Mittel zur Regelung der Besiedlung in
ihrem Gebiet. Zeitschrift f. Kleinb. 1911, S. 233ff. Nebenbahnéhnliche Kleinbahnen
standen 1909 in Deutschland 96 mit 3466 km Gesamtlinge in kommunalem Eigen-
tum, mehr als ein Drittel aller nebenbahnshnlichen Kleinbahnen. Betrieben werden
von den Kommunen 1978 km nebenbahnéhnliche Kleinbahnen. Zeitschrift 1911,
S. 76 fi.
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Hauptbahnen den bauenden Gesellschaften auf Zeit erteilt. Die Ge-
nehmigungsfrist ist wiederholt verlingert worden, zuletzt von
Napoléon IIT auf 100 Jahre, die zwischen 1956 und 1960 ablaufen?)
Erworben vom Staat ist auBer kleineren Bahnen im Jahre 1906
noch das Netz der Ouest-Bahn. (Vergl. 8. 19.)

Auch in Osterreich, Italien und der Schweiz sind dieGenehmigungen
fiir Hauptbahnen auf bestimmte Dauer gegeben worden. Bei den Gesell-
schaften, welche sie erbauten oder erwarben, war meist in wesentlichem
Umfange ausléndisches, besonders franzosisches Kapital beteiligt, so in
Osterreich-Ungarn bei der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn, der ungarisch-
Osterreichischen Staatsbahn -Gesellschaft, der &sterreichisch-lombar-
dischen Siidbahn, in Italien bei den Sociétés de la Méditerranée und de
I’Adriatique. Der auslindische EinfluB, der vermittels leitender
Banken auf solche Bahnen ausgeiibt werden kann, ist nicht unbedenk-
lich fiir die Befriedigung der inléndischen Bediirfnisse und in Zeiten der
Kriegsgefahr fiir die Sicherheit des Landes. Italien loste, nachdem der
nationale Staat im Jahre 1870 vollstindig begriindet war, die Haupt-
bahnen mit Wirkung vom Jahre 1885 ein, ibertrug zwar den bis-
herigen Gesellschaften auf veréinderter Grundlage weiter den Betrieb,
nahm aber 1905 die Verwaltung ganz in eigene Hand. In Osterreich
und in Ungarn sind seit 1880 allmahlich die groSen Eisenbahn-Gesell-
schaften nacheinander durch Ankauf aufgelost und ihre Netze in den
Staatsbetrieb ibergegangen. Die Schweiz hat in den gleichen Jahren
dasselbe Ziel durch Vereinbarung auf Grund der Riickfallsbedingungen
erreicht?).

Bestimmungen {iber den Heimfall von Eisenbahnen an den Staat
oder Gemeindeverbéinde sind bei den verwickelten Verhiltnissen der-
artiger Unternehmungen schwer durchfithrbar, bleiben indes unent-
behrlich, als ein nicht versagender Druck, der sich ausiiben 1li8t,
wenn alle Versuche fehlschlagen, den notwendig gewordenen Uber-
gang in Offentliche Verwaltung durch Verstindigung zu erreichen.
In Frankreich erfolgt der Heimfall unentgeltlich an den Staat, der
nur fiir die Betriebsmittel und die fiir Rechnung der Gesellschaften
gebauten Nebenlinien zu zahlen hat. PreuBen hat sich ein
Ankaufsrecht unter bestimmten gesetzlichen Bedingungen vorbehaltens3).

Anderungen des Unternehmens. Daf ein Eisenbahnunternehmen,
welches vom Staat genehmigt ist, seinen Zweck, seinen Umfang, seinen
Inhaber nicht ohne Zustimmung des Staats dndern kann, erscheint

1) Colson, Cours d’économie politique, 1907, livre II, S. 95.

2) So bei der Zentral-, der Nordost-Bahn. Der ProzeB mit der Gotthard-
bahn wurde, nachdem der Riickkauf schon 1904 vom Bunde beschlossen war,
erst 1911 durch Vergleich beendet. Archiv 1912, S. 817.

3) Gesetz von 1838 § 42.

8*
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selbstversténdlich. Dem 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 Bahnen grofe Freiheit gelassen wird?), miissen Vereinigungen,
Umgestaltungen, Teilungen vonBahnunternehmungen gesetzlich bestatigt
werden. In den preuBischen Genehmigungsurkunden wird vorbehalten,
daB alle Beschliisse der Bahngesellschaft, welche deren juristische Per-
sonlichkeit oder andere fiir die Genehmigung wesentliche Punkte des
Gesellschaftsvertrages betreffen, ebenso die Ubertragung des Betriebes
an andere Bahnen oder dieUbernahme desBetriebes auf anderen Bahnen,
die Auflosung, Verschmelzung der Gesellschaft mit anderen Gesell-
schaften, die Aufgabe der Bahn oder des Betriebes Giltigkeit nur er-
langen, wenn die Zustimmung der Regierung erteilt ist?).

Tatsichliche Anderungen. Trotz der Vorsicht der Gesetzgebung
ist tatsdchlich eine weitgehende Anderung in der Stellung der Bahn-
gesellschaften moglich, wenn der Aktienbesitz verschiedener Bahnen
in derselben Hand vereinigt wird, die Amter 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-
gefallt werden. Auch in Deutschland sind in der dlteren Zeit auf diesem
Woege grofere Verschmelzungen von Bahnen entstanden, welche spater
die behordliche Genehmigung fanden3). Ahnliche Vorgiinge liegen den
zahlreichen Bahnverbindungen zugrunde, welche in England vom
Parlament bestatigt wurden?).

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

1) Vgl. Abschnitt 3.

%) Fritsch, Eisenbahngesetzgebung, 2. Auflage, S.27, 45.

3) Das Netz der urspriinglich kleinen Magdeburg-Halberstidter Bahn ent-
wickelte sich aus einer personlichen und Aktienvereinigung mit der Magdeburg-
Leipziger Bahn, spiter auch der Hannover-Altenbekener Bahn. ‘

4) Vgl 8. 14.

5) PreuBisches Gesetz vom 3. November 1838 § 2. Deutsches Handelsgesetz-
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 anfinglich nur geringen Wert
und kénnen unschwer zusammengekauft werden. Ebenso kommt es bei
diesem Verfahren leicht zu Konkursen, da die Obligationen hauptsich-
lich das Wagnis des Unte