
DIE VERKEHRSMITTEL 
IN VOLKS- UND STAATSWIRTSCHAFT 

VON 

DR. EMIL SAX 
o. (). PROFESSOR DER POLITISCHEN ()KONOMIE I. R. 

ZWEITE, NEU BEARBEITETE AUFLAGE 

ZWEITER BAND 

LAND- UND W ASSERSTRASSEN 
POST, TELEGRAPH, TELEPHON 

BERLIN 
VERLAG VON JULIUS SPRINGER 

1920 



LAND- UND WASSERSTRASSEN 
POST, TELEGRAPH, TELEPHON 

VON 

DR. EMIL SAX 
0, G. PROFESSOR DER POLITISCHBN OKON'OHIB I. R. 

BERLIN 
VERLAG VON JULIUS SPRINGER 

1920 



ISBN-13:978-3-642-89129-8 e-ISBN-13:978-3-642-90985-6 
DOl: 10.1007/978-3-642-90985-6 

Aile Recbte, insbesondere das der Vbersetzung in fremde Sprachen, 
vorbehalten. 

Copyright 1920 by .Julius Springer in Berlin. 

Softcover reprint of the hardcover 1st edition 1920 



Vorbemerkung. 

Durch die zufolge des Kriegsausganges eingetretenen Ereignisse 
ist der Druck des zweiten Bandes lang unterbrochen und weiterhin 
sehr aufgehalten worden. Das Erscheinen dieses Bandes wurde dadurch, 
um ein voIles Jahr verzogert. Durch den Aufschub des Druckes wurde 
es ermoglicht, in kurzen Zusatzen den politischen und wirtschaftlichen 
Veranderungen Rechnung zu tragen, die sich soeben voIlziehen, und 
dies erschien geboten, soweit bereits feststehende Tatsachen vorliegen 
und ihre Wirkungen zu uberblicken sind. Abgesehen von solchen Be-, 
merkungen ist in den Ausfiihrungen unter "gegenwartig" oder "neuestens'" 
stets die Zeit vor dem Kriege zu verstehen. 

Unter den erwahnten Veranderungen nimmt die Preisrevolution 
eine hervorragende Stelle ein. Da sie aIle Waren und die Lohne umfaBt, 
so werden durch sie SchluBfolgerungen nicht beriihrt, die aus dem Ver­
haltnisse der verschiedenen Kostenelemente fur die Okonomik zu 
ziehen sind, behalten also Folgerungen aus solchen Kostenanalysen 
ebenso wie Kostenvergleiche auf Grund des Preisstandes der Vorkriegs­
zeit ihre Giltigkeit. Somit war kein AulaB, an den bezuglichen Aus­
fiihrungen etwas zu andern. Dagegen konnen die Wirkungen der Preis­
erhohung in ihrem AusmaBe gegenuber dem Wirtschaftszustande VOl" 

dem Kriege nicht auBer Betracht bleiben. In dieser Hinsicht ist del' 
augenblickliche Stand von dem del' Zukunft zu unterscheiden. Del" 
gegenwartige, abnorm hohe Preisstand, insbesondere soweit er mit 
der Geldentwertung zusammenhangt, ist ein V'bergangszustand, die 

AbscMtzung seiner Folgen fur die Okonomie der Verkehrsmittel braucht 
daher keine einlaBliche zu sein; es genugt, den Punkt hie und da mit 
einem Worte zu streifen. Auf die Dauer aber ist wohl voraussichtlich 
ein erheblich hOherer Preisstand als jener vor dem Kriege zu gewartigen: 
mit ihm und seinen wirtschaftlichen Folgen wird man in Hinkunft auf 
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allen Gebieten zu rechnen haben. Diese werden sich auch im Verkehrs­
wesen in mancher Entwicklung hemmend, selbst riickbildend geltend 
machen. Hieriiber mu:J3ten geeigneten Orts einige Andeutungen - mit 
der bei einem Ausblicke in die Zukunft gebotenen Reserve - Platz 

finden. 
Mit Riicksicht auf die zahlreichen Einzelheiten, die bei der spe­

ziellen Erorterung der verschiedenen Verkehrsmittel zu berii.h!en sind 
unddie in dem Inhal~verzeichnisse nicht hervortreten, erschien es 
angezeigt, sie in einem Sachverzeichnisse zusammenzllstellen. Dieses ist 
am Schlusse des Bandes beigefiigt. 

Der Verfasser. 
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Land- und Wasserstra.Ben. 

1. Die wirtschaftliche Bedeutung cler Land- und 
Wassersira6en in Vergangenheit und Gegenwart. 

Gestaltung der Wirtscbaft in den Zeiten der alten Landtransport­
mittel. Den Ausgangspunkt der Entwicklung bezeichnet die Bahn ung 
von Landwegen, die von den primitiven Anfangen ausgetretener 
Pfade und schmaler Saumwege bei jedem Kulturvolke bis zu Kunst­
straBen im vollen Sinne des W ortes vorschreitet, soweit nicht die natlir­
liche Beschaffenheit des Gelandes entgegensteht, wie bei den Kara­
wanenzligen der Wliste. Die Tragweite der bewirkten Verkehrserleichte­
rung lag anfanglich mehr auf auBerwirtschaftlicher Seite als in der Ver­
billigung der Transporte, solange in friiheren Kulturzustanden bei dem 
geringen Werte der Trag- und Zugtiere, insbesondere wo ihre Ernahrung 
auf freiem Boden stattfand, dann beim Bestande der Sklaverei die 
Kosten dieser Transportweise sich vergleichsweise niedriger stenten als 
in spateren Wirtschaftsepochen. 1m allgemeinen reichte die Transport­
vervollkommnung nicht weiter, als gerade die hoch- und hochstwertigen 
Gliter transportfahig zu machen, wahrend die geringwertigen und unter 
diesen namentlich die schweren oder voluminosen Gliter nur auf geringe 
Entfernungen zur Beforderung gelangten. Aus diesem Grunde konnten 
ehemals nur Gliter von hochstem Tauschwert Gegenstand emes regel­
maBigen Verkehres liber weite Landstrecken, insbesondere eines Ver­
kehres von Land zu Land sein. Daher kamen ledigiich die kostbaren 
Produkte ferner Zonen und fremder Kunstfertigkeit oder nur ortlich 
gewinnbare Gliter notwendigen Bedarfes, wie Salz, Metalle u. dgl. in 
den Verkehr der Binnengebiete 1). Die "Saumer" und di~ Wagenzlige 
der Kaufleute im Mittelalter, die Frachtfuhrleute noch in der ersten 

1) Nicht anders hit es noch gegenwartig in den Binnenlandem yon .Afrika 
und .Asien, wo sich die Transportweise der Karawanen durch die Wiisten und 
Steppengebiete aus bekannten Ursachen unverandert erhalten hat. Bei den Trans­
porten, die von Tripolis ins Innere abgehen, betriigt das mittlere Gewicht der 
Ladung eines Tieres 150 leg, der durchschnittliche Wert der Ladung 2500 Fr., 
wovon 2000 Fr. in Waren, 500 Fr. in Miinzen zur Bestreitung der Transport. und 
Geleitskosten (Daten aus den 60er Jahren des vorigen Jahrhunderts Dictionnaire 
au Oommerce). Es ergibt sich also ein Wert von durchschnittlich 666 Fr. fiir den 
Zentner. 

Sax, Verkehlsmittel II. 1 
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Halfte des vorigen Jahrhunderts: was transportierten sie hauptsaoh­
lioh 1 Kolonialwaren, Wein, feine Stoffe, Luxusartikel, Kurzwaren, 
Gerate l ). Die Gegenstande des tagliohen Verbrauohes der groBen Masse 
der Bevolkerung wurden am Orte selbst erzeugt, Kleidung und Hausrat 
im Haushalte aus selbstgewonnenen pflanzlichen und tierischen Pro­
duk~n oder in der nachsten Umgebung angefertigt. Nur in Zeiten 
eines MiBwachses, also einer auBerordentlichen Preissteigerung konnten 
landwirtschaftliche Produkte aus entlegeneren Gebieten zugefiihrt werden 
und ebenso war ein Absatz heimischer Bodenerzeugnisse nur nach Gegen­
den, wo auBergewohnlicher Mangel heHschte, moglich; einen standigen 
Rohproduktenexport nach entfernteren Absatzgebieten gab es auf dem 
Landwege nicht. 

Die Landwirtschaft nahm unter der Einwirkung solcher Transport­
verhaltnisse jene Gestaltung an, die uns Th finen fUr die Lander des 
mitteleuropaischen Binnengebietes im theoretischen Bilde gezeigt hat 
- vgl. die Darstellung im 1. Abschnitte des ersten Bandes (S. 37) -, aller­
dings mit gewissen Abstufungen, die durch die fortschreitende Kunst 
und Pflege des Wegebaues hervorgebracht wurden. Der Mangel an 
Absatzgelegenheit hielt in weiten Gebieten die Erzeugung landwirt­
schaftlicher Produkte in den Schranken des ortliehen Eigenbedarfes, 
so daB die natlirlichen Produktionsbedingungen nicht voll ausgenutzt 
werden konnten, unter Umstanden selbst ein Teil des Bodens iiberhaupt 
ungenutzt blieb, und der Holzbestand der Waldungen konnte nieht zu 
voller Ausnutzung gelangen. 

Die Stofiverarbeitung, insoweit die Technik sie ermoglichte, war 
an die Gewinnungsorte der Rohstof£e gebunden: die Metallgewinnung 
an den Ort des Erzvorkommens, die Glasindustrie an die WaldMler, in 
welchen sich nebst dem Holze das geeignete Mineral findet, die Porzellan­
industrie an die Nahe der Kaolingruben usw. Industrien, in deren Technik 
bereits die Maschine eingedrungen war tmd welche daher auf billige 
motorische Kraft bedaeht sein muBten, fanden in dieht besiedelten 
Gebieten mit Wal:!serkrii.ften ihren giinstigen Standort, den sie wa.hlen 
konnten, weil ihre Erzeugnisse eben auf weitere Entfernung transport­
fa.hig waren. 

Auf diese Weise war der gesamten Wirtschaft in den Binnen­
ge biete.n durch die Verkehrsverhaltnisse der Charakter der ortliehen 
Geschlossenheit und der Stetigkeit aufgedriickt. Eine Ausnahme 

1) Ein Frachtartikel des alten Fuhrwerkes waren auch Heringe, die sicher­
lich nicht zu den notwendigen Lebensbediirfnissen zahlen, doch schon damals 
Gegenstand eines weit verbreiteten Verbrauches waren. Sie konnten es sein, 
weil die Gestehungskosten des einzelnen Stuckes so uberaus gering sind, daB 
selbst bei Verteuerung durch hohe Frachtkosten noch immer ein sehr niedriger 
Preis zum Vorschein kommt, der den allgemeinen Verbrauch ermoglicht. Es 
liegt hier einer jener Ausnahmefalle vor, auf welche in Bd. 1, S. 30 hingedeutet 
wurde. 
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in letzterer Hinsicht bildeten nur die Getreidepreise, welche zufolge der 
Schwankungen des ortlichen Ernteausfalles da, wo nicht die Gunst der 
Natur immer reichliche Versorgung einer diinnen Bevolkerung sichert, 
bei den hohen Transportkosten die bekannten starken Schwankungen 
aufwiesen. Die Regel des Gregory King kleidet das Verhaltnis der 
Preissteigerung zum Erntedefizit in ein empirisches Gesetz, das mit 
seinen Zahlen aber freilich nur fiir die Bevolkerungs-, Eigentums-, Ein­
kommens- und Produktionsverhaltnisse Englands in der betreffenden 
Zeit Geltung hat, im iibrigen nur zur Veranschaulichung der Sach­
lage dient. 

Auf die dargestellten Transportverhaltnisse griindet sich im wesent­
lichen die Verteilung landlicher und stadtischer Ansiedlungen 
in der Ebene und den Hiigellandschaften Deutschlands (abgesehen von 
den GroBstadten), mit der engen Abgeschlossenheit des Wirtschafts­
lebens, wie sie vor der Eisenbahnzeit die Regel war. Die Stadte bildeten 
je den Marktplatz fiir den umliegenden Landbezirk lind die Marktorte 
waren meist in solcher Entfernung voneinander gelegen, daB ein Fuhr­
werk von der Grenze des Marktbezirkes die Hin- und Riickfahrt in 
einem Tage zuriicklegen konnte, ohne an einem fremden Orte iibernachten 
zu miissen. Die Entfernung zwischen diesen Platzen betrug also etwa 
25-50 km, die Entfernung von der Grenze des Marktbezirkes zum 
Marktplatze 12-25 km. Bei Stadten an alten HandelstraBen kam der 
Umstand hinzu, daB die Kaufmannsziige und die Frachtwagen auf die 
Strecke einer Tagesleistung in ihnen gesicherte Ruheplatze und Nacht­
quartier suchten. In den Stadten brachten die Landbewohner an be­
stimmten Tagen ihre Erzeugnisse zu Markte und kauften die Gegen­
stande ihres Bedarles ein. Die Stadte waren der Sitz der Kleingewerbe 
und bildeten mit den Landgemeinden der Umgebung eben je einen 
eigenen Erzeugung- und Verbrauchsbezirk. Von auswarts kamen 'nur 
Kolonialwaren und gewisse Manufakturwaren, die entweder schon fabrik­
maBig erzeugt wurden oder aus irgend einem Grunde yom Gewerbe im 
Bezirke selbst nicht hergestellt werden konnten. Der Schwerpunkt 
des Giitertransportes lag in diesem Lokalverkehr des Marktbezirkes 
und die be£orderte Giitermenge war gering, da die Rohstoffe in der Nahe 
des Gewinnungsortes verarbeitet und nur die Fabrikate, die geringes 
Volumen und Gewicht haben, auf groBere Entfernung versendet wurden, 
der Durchgangsverkehr aber, d. i. der Bezug von Kolonialwaren aus 
Seehafen oder Binnenstapelplatzen, von Manufakturwaren aua Fabrik­
distrikten, dem Gewichte nach veihaltnismaBig unbedeutend warl). 

In den Gebirgslandern herrschte, was die Abgeschlossenheit des 
Wirtschaftslebens betrifft, und herrscht haufig noch der gleiche Zu­
stand, meist sogar in noch ausgesprochenerem Grade, da die hoch-

1) Schilderung eines Praktikers. S. I. Aufi. S. 90 ff. 
1* 
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gelegenen bli.uerlichen Ansiedlungen bis auf die jiingste Zeit lediglich 
durch FuBp£ade oder Saumwege mit den Ansiedlungen im Tale ver­
bunden waren. 

Einen gutenstatistischen Beleg fiir die geschiIderlen Wirtsohafts­
zustande bieten die Ziffern des Wechselverkehrs von Osterreich und 
Ungarn iiber die Zwischenzollinie aus den letzten Jahren des 18. Jahr­
hunderts. Die gesamte ungarische Ausfuhr nach den Erblandern betrug 
rund 13 Millionen, die Einfuhr Ungarns aus den Erblandern rund 6 Mill. 
Gulden; Ziffern, die bei einer Bevolkerung beider Gebiete (ohne Nieder­
lande) von etwas iiber 23 Millionen Einwohner selbst mit Beriicksioh­
tigung der damaligen Preisverhii.ltnisse und des Geldwertes uns nach 
heutigem MaBstabe kaum den Eindruck eines Grenzverkehrs machen. 
EinschlieBlioh des Verkehrs mit dem Auslande stellte sich die un~arische 
Ausfuhr auf etwas iiber 14, die Einfuhr auf 8 Millionen Gulden). Die 
Ziffern fiir die einzelnen Warengattungen sind nicht minder beweis­
machend, da sie sich beinahe ausschlieBlich auf den Frachtverkehr zu 
Lande beziehen, weil die Donau bei dem damaligen Zustande vollstan­
diger Vernachlassigung und Verwilderung fiir den Schiffzug bergwarts 
nur in sehr geringem Malle in Betracht kam. Unter den in Osterreich 
aus Ungarn eingefiihrten Giitern nimmt die erste Stelle das Vieh ein, 
mit nahezu 41/~ Mill., dann folgen Getreide mit etwas iiber 3 Mill., Wolle 
mit 2,8 Mill. und andere tierische Produkte (Felle 0,3, EBwaren.0,250 MilL), 
Wein mit 0,321 Mill. Von Holz fiI~den wir nur 0,140 Mill. verzeichnet. 
An der Einfuhr dieser Giiter hatte der Bezug zur Verpflegung der Haupt­
stadt Wien den entscheidenden Anteil und man sieht deutlich, wie die 
verschiedenen Beziige aus den Th iine nschen Produktenzonen stammen. 
Das Vieh wurde (mittels Trieb) aus den entlegensten Gebieten, dem 
ungarischen Tieflande und den Eichenwii.ldern, gebracht; die tierischen 
Produkte, die vermoge ihres hoheren Wertes einen weiten Transport 
vertragen, eben daher. Das Getreide, das grollenteiIs zum Vermahlen 
fiir den Bedarf Wiens bezogen wurde und nur in Zeiten des Mangels 
auf der Donau bis Bayern und Tirol ging, kam aus den an Osterreich 
grenzenden Komitaten Westungarns (mit dem Marl\:te in Odenburg) 
und von den Markten in Wiesel burg und Raab, wohin es auf der Donau 
aus den siidlichen Teilen Ungarns aus einem schmalen Landstreifen 
langs des Flusses gebracht wurde und von wo es zum guten Teile den 
Weg nach Wien mit der Achse weiter nahm. Die Pferde, soweit nicht 
zur Riickfahrt notig, wurden haufig in Wien verkauft. Das eingefiihrte 
Getreidequantum betrug 6-700 000 Metzen, gleich der Halite Meter­
zentner, was etwa fUr den Jahresbedarf einer Bevolkerung von 150000 
bis 170000 Kopfen ausreicht, d. 1. nicht einmal die damalige Einwohner­
zahl Wiens. Das Holz diirfte Falldaubenholz fiir die Weinbaugegenden 
in den siidlichen Kronlandern gewesen sein. Andere Einfuhr~ter, 
die in kleinenPosten vorkommen, sind ebenfalls ihrer Beschaffenheit 
nach leicht transportfahig (Wachs, Honig, Knoppern, Unschlitt, Federn, 
Seide, Leinwand). Die Ausfuhr von Osterreich nach Ungarn hestand 
hauptsachlich aus Textilwaren: Tuch- und Wollenwaren PI. Mill. fl., 
Leinwand 1,2 Mill., Seidenwaren 0,7 Mill., Baumwollwaren 0.380 Mill., 
zusammen 33/, Mill., d. i. nahezll tiS der Geaamtllinfuhr aus Osterreich. 
Nicht minder beatehen die iibrigen Einfuhrartikel aua leicht transport­
fahigen Giitern: Holzwaren, Kramerwaren (worunter offenbar Sensen, 

1) "Statist. Gemii.lde der osterreichischen Monarchie", anonym 1796. "Statist. 
Aufkla.rungen tiber wichtige Teile und Gegensta.nde der osterreichischen Monarchie" 
von X. M. G. GreUmann (Gottingen) 1797, mit in geringem Verhii.ltnisse hoheren 
Ziffern yom Jahre 1783, die als Durchschnitt zwischen guten und schlechten Jahren 
angeaehen wurden. Berzeviczy, "Ungarns Industrie und Commerz", 1802, 
gibt ala zehnja.hrigen Durchschnitt 1777-86 die ungarische Einfuhr mit etwas 
iiber 10 Mill., die Ausfuhr mit 12 667 000 fl. an. 
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Sioheln und andere Eisenwaren), Gewiirze, GIlLS· und T6pferwaren, 
Juwelen, Buchdruckereiwaren und . andere gewerbliohe Erzeugnisse, 
zum iiberwiegendsten Teile aus Wiener Werkstatten. 

Hier mo~ nooh ein anderer Beleg der Transportweise und Trans. 
portfahigkeit des Getreides mit primitivem Landfuhrwerk angefiihrt 
sein. In RuBland wurde noch in den SOer Jahren des vorigen Jahr. 
hundem Getreide naoh Odessa zur Ausfuhr iiber See auf rohen Karren 
gebracht, an weIchen alles. einschIieBIich der Achsen, HoIz war, die 
etwa 10 Saok Getreide faBten llnd mit zwei Oohsen bespannt waren. 
1m Durobschnitte guten und sohIechten Wetters machten diese Gespanne 
nicht viel mehr als 12 km taglich und sie kamen aus Entfemungen von 
200, 300 km und mehr nach Odessa. Dort wurden Karren und Ochsen 
in der Regel verkauft, die Kutscher kehrten zu FuB in die Heimat zu· 
riiok. Nur durch den Verkauf des Transportmitt.els war die Zufuhr 
auf die verbaltnismaBig weite Streoke - ein Ausnahmefall! - moglioh 
und der Verkauf war daduroh ermoglicht, daB er Giiter fiir den Bedarf 
der Hafenstadt und der Schiffahrt erg-abo Die StraJlen haben wir uns -
mit Ausnahme einer oder der anderen Hauptlinie - ledigIich als dem 
Verkehrevorbehaltene Landstreifen vOTzustellen, die durch die Be· 
Inutzung selbst zu einer gewi88en Befestigung gebracht waren, in der 
nassen .J abreszeit aber fiir andere Fuhrwerke als Ochsenwagen und 
vielleicht fiir diese selbst unpassierbar wurden. 

Das Schwergewicht der Ausbildung des Wegewesens lag jedoch 
nicht in den wirtschaftlichen, sondem in den iibrigen sozialen Bezie· 
hungen und vomehmlich der staatlichen Entwicklung. Wir sehen daher 
auch diejenigen Volker, welche in dieser Hinsicht anderen vorangingen, 
nicht nur in BefOrderung der Wegsamkeit im Bereiche des eigenen 
Volkes und Landes "selbstli.ndig Bedeutendes leisten, sondem auch ihre 
vorgeschrittene Technik und Betatigung in eroberten Gebieten anderen 
zuriickstehenden Volkerschaften mitteilen. Die Verbindung der ver· 
schiedenen Landesteile mit der Hauptstadt und untereinander zum 
Zwecke der Heeresmii.rsche sowie des personlichen und Nachrichten· 
verkehres der Staatsorgane mit der obersten Staatsleitung standen im 
Vordergrunde, der wirtschaftliche Giiterverkehr schloB sich erst in 
zweiter Linie an. Was die Romer als emihentes Staatsvolk in dem 
Punkte geleistet haben, muBte nach dem Verfalle wii.hrend des Mittel· 
alters die Neuzeit wieder aufnehmen, als die Konzentration des staat· 
lichen Lebens und der bekannte Aufschwung der wirtschaftlichen Zu· 
stande sich anbahnten. Aber selbst bis zum' Ausgange des 18. Jahr· 
hunderts waren die Fortschritte -' abgesehen von Frankreich und den 
Bemiihungen einzelner deutscher Fiirsten - ziemlich gering; die Schilde· 
rungen von dem Zustande der Wege in England und den heutzutage 
bliihendsten deutschen Landen, die una aus dem 18. Jahrhundert er· 
halten sind, geben ein wahrhaft erschreckendes Bild der damaligen 
Unwegsamkeit und der damit verbundenenVerkehrserschwernisse, und 
erst im 19. Jahrhundert begann in den Staaten. Europas allgemein 
jene qualitative und quantitative Ausbildung des Wegewese~s,. die 
gegenwii.rtig im wesentlichen ihre Vollendung erreicht hat 1). Datiert 

1) VgI. die gesohiohtliohen Daten im folgenden 6. Absohnitte. 
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doch die allgemein iibliche StraBenbauweise (von Mac A dam), welche 
eine dauerhafte, feste und glatte Fahrbahn ermoglicht, erst aus dem 
Anfange des vorigen Jahrhunderts. 

Den ziffermaBigen MaBstab der Verkehrsverbesserung duroh den 
KunststraBenbau geben naohstehende, in anniihernd gleioher Verhaltnis­
maBigkeit oft angefiihrte Erfahrungsdaten. Ein Pferd mittlerer Starke 
zieht an Bruttolast, also einsohlieBlioh des Wagens, in langsamem Sohritt 
auf ebener Streoke bis 90 Zentner (415 t), in hiigeligem Gelande (1/so Stei­
gung) 50, in steilem Gebirge (1/18 Steigung) 19 Zentner, dagegen auf 
gutem Lehmwege nur resp. 26, 18, 14 Zentner, auf schlechtem Sand­
wege nur 9, 8 und 6 Zentner. 1m hiigeligen Gelande, also der durch­
schnittlichen StraBenlage, ergabe das eine Nutzlast (Nettolast) von 
beilaufig 30 Zentner. Bei minder gutem StraBenzustande wird diese 
Nutzleistung bei weitem nicht erreicht. Dennoch ~winnt diese gering 
soheinende Leistung duroh den Vergleich mit dem Verkehre auf nicht 
kunstmaBigen Wegen. Paokpferde und Maultiere tragen etwa 150 kg, 
Esel 90 kg, Trager, wie die Neger in Afrika bei Dauerleistungen nicht 
iiber 50 kg, meist nur 25-30 kg. Den beforderten LastgroBen ent­
spreohen die Kosten, jedoch wegen der iibrigen Kostenelemente nicht in 
genauem Verhi:iltnis I). 

Die urspriipglichste Betatigung des Menschen zum Zwecke der 
Transportvervollkommnung war die Ziichtung der Tiere, welche sich 
fiir die betreffenden Leistungen eignen, vorschreiten,d im Sinne der 
Spezialisierung, was bekanntlich noch· gegenwartig andauert. 

Die technische Entwicklung der Fahrzeuge, deren erste Stadien sich 
in die graue Vorzeit verlieren, war bereits im Altertum. bis zu einem 
gewissen Grade gediehen und nur bei den Wagen fiir Personenbeforde­
rung hat erst die neuzeitliche Technik Gelegenheit zu entsprechender 
Betatigung gehabt. Der Reiseverkehr blieb aber auch da auf weitere 
Entfernungen beschwerlich und kostspielig. Der Giiterverkehr war 
hochst unvollkommen durch die lange Dauer des Transportes, insbe­
sondere das lange Lagern der Waren, wenn fiir die angehauften Frachten­
mengen nur ein unzureichender Wagenpark zur Verfiigung stand, durch 
die vielen Beschadigungen der Giiter wa.hrend des Transportes und die 
Verluste durch Unredlichkeit des Personales. DaB in letzterem Punkte 
Unterschiede je nach dem Kulturzustande der verschiedenen Lander 
platzgriffen, versteht man leicht. Von der Unsicherheit des Verkehres in 
weiter zuriickliegenden Zeitlaufen b:raucht nicht gesprochen zu werden. 

1) Die Beforderung der Waren durch Trager kostet in den verschiedenen 
Gebieten Afrikas kaum je unter 100 Pfg. das Ibn; in Togo 100-120, in Deutsch­
Ostafrika. 120-145, in Dahomey rund 200, auf Madagaskar 300-400 Pfg. Die 
Denkschrift an den Reichstag vom Jahre 1907, betr. die Eisenbahnbauten in Afrika, 
rechnete sogar 4--6 Mk. Der Transport mit Ochsenwagen kommt in den siidafrika­
nischen Gebieten unter giinstigen Verhaltnissen auf etwas iiber 30 Pig. fiir das tkm, 
in vielen Fallen aber auch bis 75 Pfg. Der Kameltransport kommt trotz der Lei­
stungsfahigkeit und der Geniigsamkeit des Tieres doch selbst unter den giinstigsten 
Umstanden mindestens so hoch zu stehen wie die Beforderungskosten auf den 
deutschen oder franzosischen LandstraBen, z. B. von Biscra nach Tuggurt je nach 
den verschiedenen Zeiten auf 15-33 Cent., im allgemeinen jedoch auf 40-50 Cent., 
unter Umstanden auch dariiber. 
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Der Wagenverkehr auf den Hauptlinien des StraBennetzes, so 
geringfiigig er uns mit dem MaBstabe der gegenwartigen Verkehrsver­
haltnisse gemessen erseheinen mag, war fiir eine ganze Reihe von Er­
werbszweigen von groBer Wiehtigkeit, so daB er fUr das wirtsehaftliehe 
Gedeihen der betreffenden Landstriche hervorragende Bedeutung besaB. 
Daher verkniipfte sieh mit ihm ein Interesse, das mit dem Interesse 
der Gegenwart am Fremdenverkehre auf eine Linie gestellt werden kann. 
Es ist begreiflieh, daB dieses Interesse durch das Aufkommen del' Eisen­
bahnen sieh beeintrachtigt sah und einen Widerstand in Szene setzte, 
wie ihn unter gleichen V oraussetzungen noch jedes in Mitleidensehaft 
gezogene Eigeninteresse dem Gange der Entwicklung entgegenzusetzen 
versueht hat. 

Bei Erorterung der Wirkungen der Eisenbahnen wird noeh Ge­
legenheit sein, in der Gegeniiberstellung der Verkehrsvervollkommnung 
dureh diese, manehe Einzelheiten des Wirtsehaftszustandes zu Zeiten der 
alten Landverkehrsmittel zu streifen. 

Einfiull der Wasserstrallen. Von ungeheurem Einflusse auf die 
okonomisehen Verhaltnisse ;rnuBte seit jeher - und bei unvollkommenen 
Landtransportmitteln noeh mehr als gegenwartig - das Vorhandensein 
natiirlieher WasserstraBen in denjenigen Landern oder Landes­
gebieten sein, welehe sieh soleher in groBerem MaBe und einer dem 
Verkehredienliehen Besehaffenheit erfreuen. Der Grund hiervon liegt 
in den Vorteilen, welehe dem Transport zu Wasser aus physikalisehen 
Ursaehen eigen sind und die schon eine primitive Naturbeobaehtung zu 
erkennen und fiir mensehliehe Zwecke nutzbar zu machen vermoehte. 
AuBer dem von der Natur selbst dargebotenen geeigneten Wege und der 
dureh den Auftrieb bewirkten hohen Belastungsfahigkeit der Fahrzeuge 
und dem geringen Reibungswiderstande, den diese zu iiberwinden haben 
(s. die Tabelle 1. Bd., S. 57), liegt ein ganz bedeutender Vorteil darin, 
daB die Fahrzeuge in den verschiedensten GroBenabstufungen hergestellt 
werden konnen (schon mit der Technik, iiber welche die Alten verfiigten, 
sind einzelne Schiffe bis zu 2500 Tonnen Rauminhalt gebaut worden) 1), 
und daB bei VergroBerung des Rauminhaltes die Erhohung der Bau­
und Betriebskosten hinter dem Verhaltnisse der GroBenzunahme zuriick­
bleibt, d. h. eine relative Abnahme del' Kosten stattfindet. Endlich 
sind, wie bekannt, natiirliche Bewegungskrafte, Stromung der Gewasser 
und insbesondere der Wind, dem Menschen dargeboten, und soweit die 
Fortbewegung durch menschliche Muskelkraft bewirkt werden muB, 
ist die Arbeitsvereinigung (Rudern, Sehiffzug) ·selbst in groBem MaB­
stabe leicht moglich. Nur die Anforderungen an Sicherheit, Schnellig­
keit und RegelmaBigkeit des Transportes vermogen die natiirliehen 
WasserstraBen im allgemeinen in minderem Grade zu erfiillen. In ein-

1) Breusing, "Die Nautik der Alten", 1886. 
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zelnen bestimmten Richtungen bringen die natiirlichen Bewegungs­
krafte . allerdings eine rasche Fortbewegung mit sich (giinstige Winde, 
das Gefalle eines FluBbettes), wogegen aber die Fahrt in entgegen­
gesetzter Richtung nur mit gesteigertem Arbeits- oder mechanischem 
Kraftaufwande langsamer vor sich geht. Jene Mangel wurden jedoch 
in den Zeiten der unvollkommenen Landtransportmittel weniger em­
pfunden und sind durch die neuzeitliche Technik, hauptsachlich durch 
Anwendung der mechanischen Bewegungskrafte, ganz erheblich ver­
mindert, beinahe behoben worden. Nur die Sicherheit des Transportes 
ist eineso erheblich geringere als bei den vervollkommneten Landtrans­
portmitteln, daB die Schaden-Versicherung sich entsprechend hOher stellt, 
was insbesondere bei den wertvolleren Handelsgiitern die Vorteilhaftig­
keit des Transportes in einem gewissen MaBe schmalert. Bei der Segel­
und der Binnenschiffahrt verstii.rkt die lange Dauer der Beforderung 
dieses Moment. Eine belangreichere Einschrankung der wirtschaft­
lichen Vorziige· liegt in den Unterbrechungen des Verkehres, welche 
die Vereisung im Winter oder Wassermangel der Fliisse in der warmen 
Jahreszeit, je nach den klimatischen Verhaltnissen mit sich· 'bringen. 
Die hi:i.ufigen Storungen, welche Stiirme und Nebel im Winter der See­
schiffahrt der Alten bereiteten, sind flir uns weggefallen. 

Die angefiihrten Ursachen, an die wohl nur erinnert zu werden 
brauchte, machen den Wasserweg zu dem fur Massenleistung ge­
eignetsten und, wo er von Natur aus in der erwiinschten Beschaffen­
heit vorhanden ist, zum wohlfeilsten Beforderungsmittel und dadurch 
war ihm von Anfang seine Rolle im Wirtschaftsleben vorgezeichnet. 
Auf ihm stellen sich die Transportpreise selbst fiir die geringstwertigen 
Giiter so niedrig, daB diese nahezl} auf beliebig weite Strecken versand­
fahig werden; es konnen auch Gegenstande von auBergewohnlicher 
GroBe und Schwere zum Transport gelangen, deren Fortschaffung zu 
Lande Schwierigkeiten· bereitet, und es sind Massentransporte von 
Mengengiitern ermoglicht, die, wenn es sich um Giiterbewegung im 
Binnenlande handelt, mit den alten Landverkehrsmitteln nur durch 
Verteilung auf eine groBe Anzahl von Fuhrwerken oder auf eine langere 
Zeitdauer ausfiihrbar waren, so daB .in letzterer Hinsicht durch den 
Wassertransport auch ein Zeitgewinn zum Vorschein kommt. 

Die wirtschaftliche Bedeutung der durch die natiirliche Beschaffen­
heit bestimmter Landesgebiete ermoglichten Schiffahrt liegt somit 
darin, daB flir diese Gebiete die Folgewirkungen der so weit reichenden 
Transporterleichterung in vollemMaBe zutage treten. Ein internatio­
naler Gutertausch ;uch in Rohprodukten ist flir solche Gebiete 
von Anfang an ermoglicht, freilich nur bis zu einer gewissen Grenze 
vom Ufer abo Mit Recht laBt Th unen seine Produktenzonen durch 
einen schiffbaren FluB sich ausweiten und verschieben und schon aus 
dem Altertum kennen wir die regelmaBige iiberseeische Zufuhr von 
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Getreide und anderen Erzeugnissen der Urproduktion naoh Rom, deren 
die volkreiohe Metropole des Reiches bedurfte; von anderen, am Meere 
gelegenen oder durch einen sohiffbaren FluB mit ihm verbundenen 
Stadten konnen wir in kleinerem MaBstabe das gleiohe annehmen. Ge­
stiitzt auf die allgemeine Austauschmoglichkeit durch den Wasser­
straBenverkehr entwickelten sich in den Binnenlandern die bedeutend­
sten Handelsplii.tze an schiffbaren Gewassern und es suohten der Trans­
porterleichterung wegen in alter Zeit die Guter stets den kiirzesten 
Weg von einem schiffbaren FluB zum andern oder zum Meere auf. Die 
Romer transportierten die Guter durch Gallien fluBaufwa.rts, soweit mit 
kleinen Booten vorzudringen war, und uberquerten mit Landtransport 
die zwischenliegende Streoke bis zum Oberlauf eines' anderen Flusses, 
auf welohem dann der Wassertransport fluBabwarts fortgesetzt wurde. 
Solche Verbindungen bestanden zwisohen Rhone und Seine, Rhone­
Loire, aber auch zwisohen Rhone und Rhein (iiber den Doubs) 1). Aus 
den Sta.dten, welche als Stapelplatze fur einen gewissen Umkreis an 
Stellen mit besonders giinstigem Wassertransporte entstanden waren, 
haben sich viele unserer GroBsta.dte entwiokelt. Aber auch der Zusammen­
hang mit den ubrigen Seiten des Gesamtlebens kam ins Spiel, denn 
wie die Handelsziige, so gingen auch die Ansiedlungen und die Heeres­
zuge meist dem Laufe der Flusse entlang. 

Von einer sonderliohen Entwioklung in der Bauart und den GroBen­
verhaltnissen der Boote auf den Flussen und Stromen kann bis auf· 
die jiingste Zeit wohl nicht die Rede sein - ganz abgesehen von den 
FloBen 2). Die alte Transportweise, darin bestehend, daB die Boote 
durch die Stromung des Gewassers abwarts getrieben, auf der Ruok­
fahrt yom Vfer aus durch Menschen und Tiere fluBaufwa.rts gezogen 
wurden, in manchen Gebieten auoh mit Segeln versehen waren, dauerte 
unverandert an, bis auch hier die Anwendung der Dampfmaschine 
Wandel sohuf. Die Dampfschiffe ersetzten mit erheblichem Vorteil 
den aiten Schiffzug; auf manchen FluBstrecken insbesondere mitteis 
der Ketten- oder Tauschiffahrt, bei welcher durch die Befestigung an 
der Kette oder dem Drahtseile vermehrte Zugkraft entwickelt, der 
Widerstand der Stromtmg leichter iiberwunden und die Transport­
kosten weiter wesentlich herabgemindert werden. Vollzieht sich sonach 
gegenwartig der allgemeine Giiterverkehr auf den bedeutenderen Fliissen 
mit groBen Booten, die von Dampfern geschleppt werden (auf den kleinen 

1) Wolfgang Riepl, "Das Nachrichtenwesen des Altertums", 1913, S. 172 ff. 
Ebenda Beispiele fiir andere Verkehrsrichtungen. 

2) Riepl (s.. a. O. S. 176) verweist auf die Donaufahrt des Kaisers Julian 
im Feldzuge gegen Constantius, mit welcher nach dem zuverlii.ssigen Berichte 
des Ammianu8 Marcellinus wohl an 10000 Mann von dem Orte, wo der FluB schiff­
bar wird, also Ulm, auf K1i.hnen, "die zum Gliick zahlreich zur Hand waren", 
abw1i.rts nach Bononia in der N1i.he von Sirmium (Mitrovitza an der Save) befordert 
wurden. "Die Fahrzeuge sind jedenfalls nichts anderes gewesen als die seit 15 Jahr­
hunderten wohl nicht wesentlich ver1i.nderten Ulmer Schachteln." 
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Fliissen hat er aufgehort), so findet der Personen- und Eil- oder Stiick­
giiterverkehr durch Dampfschiffe von geeigneter Bauart statt, die ent­
sprechende Geschwindigkeit entwickeln. Vor der Dampfschiffzeit be­
niitzte man die Boote zu Reisen fast nur stromabwarts, da die Fahrt 
stromaufwarts unertraglich langsam vonstatten ging, denn mehr als 
2----21/2 km in der Stunde sind bei Schiffzug durch Menschenkraft, niehr 
als 3-31/ 2 km mit Pferdezug nicht zu bewaltigen. 

Die niederste Stufe des BinnenwasserstraBenverkehres bildet die 
FloBerei. Sie war und ist noch gegenwartig die wohlfeilste Transport­
weise fiir Stammholz in de}' Richtung des FluJ31aufes und ihr sind be­
kanntlich aueh die oberen Streeken der Fliisse zuganglieh, welehe sieh 
fiir die Befahrung mit Booten nieht eignen. Lange Zeit hindureh hatte 
sie aber aueh fiir die Beforderung von Giitern neben dem sieh entwickeln­
den Sehiffsverkehre ihren Platz 1). 

Die Naehhilfe, welehe bei den natiirliehen WasserstraBen der Weg 
selbst von Teehnik und Wirtschaft fordert, besteht bekanntlich in der 
Herstellung gesehiitzter Landestellen (Hafen) mit Sieherung der Zu­
fahrt (durch Kennzeiehnung von Untiefen, Leuchttiirme u. dgl.) und 
bei Flussen iiberdies in der Regulierung der Ufer und des Wasser­
laufes. Wenn letztere friiher hauptsachlieh in der Sieherung der Ufer­
bOschungen und des Leinpfages sowie in der per~odischen Wegsehaffung 
von Sehiffahrtshindernissen, die sieh an einzelnen Stellen von Zeit zu 
Zeit im FluBbette aufgehauft hatten, bestand, ist man in der Dampfer­
zeit zur Herstellung und Erhaltung einer gleichmaBigen, geniigend 
tiefen Fahrrinne im Bette vorgeschritten, wobei nicht selten Krum­
mungen abgeschnitten, Felsriffo abgesprengt (Binger Loch am Rhein, 
Eisernes Tor an der Donau) und andere Verbesserungen des Strom­
laufes ausgefiihrt wurden, die ofters iiberdies anderen Zweeken, wie 
Verhinderung von Dbersehwemmungen oder Versumpfung der an­
grenzenden Grundflaehen, dienen (groBartiger Donaudurchstieh bei 
Wien). Dureh solche Regulierungen wurde vielenorts in Europa, hervor­
ragend aber in Deutschland, der Verkehr auf den Stromen in auBer­
ordentliehem MaBe gehoben. 

AIle diese .Anlagen verursaehen groBen Kapitalaufwand, der als 
Kostenbestandteil in Anrechnung gebraeht werden muB und namentlieh 
bei einem Vergleiche mit anderen Transportmitteln und richtiger Reeh­
nung nieht vernaehlassigt werden darf. Ein FluB, welcher durch solehe 
.Anlagen eine Umgestaltung erfahren hat, die eine weit vorteilhaftere 
wirtsehaftliehe Ausnutzung mit sich bringt als jene, die seine natiirliehe 

1) Selbst Ende des 18. Jahrhunderts hat die Flollerei mit Warenbeforderung 
auf der Donau und den Nebenfliissen noch eine Rolle gespielt. Wiihrend ein Schiff 
auf der Donau, dem Inn, der Si1lzach 1000 Ztr., auch stromaufwii.rts, befOrderte, 
trug ein DonaufloB 300-400 Ztr., ein InnfloB 300-350 Ztr., ein FloB von Mitten­
wald 60-70 Ztr., von Miinchen 100-150 Ztr., von FUssen und Hohenschwangau 
bis Lechhausen 70-80 Ztr., von da bis in die Donau 90-100 Ztr. 
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Bescha£fenheit ermoglicht, ist keine "natiirliche" WasserstniBe mehr; 
ebensowenig wie das FluBbett, in welchem eine Kette oder ein Seil 
verlegt ist. 

Die Seeschiffahrt. Allen voran steht unter den WasserstraBen 
das Meer, das die natiirliche StraBe £iir den internationalen Verkehr 
selbstzwischen entlegensten Gebieten abgibt und ihm geradezu deri 
Weg weist. Auch hier ergibt erstdas zum Wege hinzukommende Fahr­
zeug das Verkehrsmittel. Dber die Rolle, welche die Seeschiffahrt im 
wirtschaftlichen und staatlichen Leben der Volker spielt, ist jedermann 
unterrichtet und es bedarf wohl nur der Hindeutung auf einzelne wichtige 
Momente, die besonders ins Auge fallen. 

Auf dem Seewege hat sich schon im Altertum ein Weltverkehr 
innerhalb der Grenzen des jeweiligen Kulturkreises herausgebildet, der 
nur wegen des Bestandes der Sklaverei und des Mangels maschineller 
Technik sich nicht zu einer Weltwirtschaft im Sinne des heutigen Wirt­
schaftszustandes gestalten konnte 1). Immerhin ging auf diesem.Wege 
ein Austausch der jedem Lande vermoge seiner eigenartigen natiir­
lichen Beschaffenheit und etwa spezifischen Kunstfertigkeit seiner Be­
wohner eigentiimlichen Erzeugnisse vor sich. 

Indem das Meer die Bewohner seiner Kiisten mit fremden VOlker­
scha£ten in Beriihrung bringt, wird der Seeverke-hr zu einem der 
machtigsten Hebel der geistigen Kultur, die sich an die mate­
rieHe anschlieBt. Hieraus erklart sich auch der Vorsprung in der 
Kulturentwicklung, welchen Inselvolker und Kiistenlander besitzen, 
namentlich an Binnenmeeren, die die Schiffahrt selbst bei unvollkom 
menen technischen Mitteln (als Kiistenfahrt) sehr befordern. Jede 
Handelsgeschichte gedenkt des Zusammenhanges· dieses Ursachen­
komplexes mit der geschichtlichen Stellung, dem Emporkommen und 
der Bliite der Handels- und Kulturvolker der antiken Welt und der 
Handelsstaaten des Mittelalters rings um das mittellandische Meer, 
sodann der Kiistenlander des westlichen Europa, nachdem die Ent­
deckung des Seeweges nach den fernen Weltteilen den bekannten welt­
umgestaltenden EinfluB auf die Handelsbeziehungen und die damit 
zusammenhangenden politischen Zustande geiibt hatte. Bis auf die 
Gegenwart dauert ein solcher Vorzug der geographischen. Lage im See­
verkehr fort, da die Seefrachten selbst die vervollkommneten mecha­
nischen Transportmittel des Binnenverkehrs so weit unterbieten. 

In den Handelsrepubliken der italienischen Seestadte trat als Folge­
wirkung des WasserstraBenverkehres schon jene industrielle Ar­
beitsteii'ung in den Anfangen hervor, die erst die vervollkommneten 
Verkehrsmittel der Gegenwart verallgemeinert haban. Sie bezogen 

1) Die Wege und die territoriale Ausdehnung dieses Weltverkehres bei Gotz, 
"Die Verkehrswege im Dienste des Welthandels", 1888. 
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Rohstoffe von auswarts und setzten die Produkte ihrer spezialisierten 
Manufaktur wieder iiber See abo Wenn wir lesen, daB Genua die Weberei 
von Tuch und Wollzeugen betrieb, fUr welche der Rohstoff aus Kata­
lonien; der Provence und Nordafrika eingefiihrtwurde; daB in Florenz 
die Tuchweberei und insbesondere die Farberei bliihte, welche die pflanz­
lichen Farbstoffe aus dem Orient und rohe Tuche in bedeutenden Mengen 
aus Frankreich und den Niederlanden bezog und die Ware groBten­
teils nach der Levante verschickte; daB es in Venedig mit seiner be­
riihmten Seidenindustrie und der Tuchweberei und -farberei sich ebenso 
verhielt; daB Venedig auf weite Entfernungen die Kirchen und Palaste 
mit Kerzen versorgte, fUr deren Herstellung das rohe Wachs aus den 
Kiistenlandern des Schwarzen Meeres bezogen wurde; daB die Pottasche 
fUr seineGIasfabrikation aus Syrien kam us£., so sind das wohl beweis­
krB.ftige Beispiele. DaB vom deutschen Hansabund Ahnliches nicht 
berichtet wird, hat seinen Grund darin, daB dieser seine Tatigkeit auf 
den Zwischenhandel beschrankte: den Austausch der Naturprodukte 
der Ostseelander und Englands gegen die Erzeugnisse der flandrisch­
brabantischen Stadte, gegen Weine aus Frankreich, Siidfriichte aus 
.Spanien u. dgl. - nebst der Fischerei in den Nordmeeren. Gleichwohl 
ist anzunehmen, daB auch manche Erzeugnisse des GewerbfleiBes des 
deutschen Hinterlandes in diesen Handel einbezogen wurden, zumal 
samtliche an dem Bunde beteiligten deutschen Stadte entweder unmittel­
bar an den Stromen des norddeutschen Tieflandes oder mindestens 
diesen so nahe gelegen sind, daB sie in den Bereich des WasserstraBen­
verkehrs fielen. 

Der auswii.rtige Handel tiber See bedarf des Schutzes durch die 
militarische Macht des Staates : die Handelsflotte der Kriegsflotte. 
Dem Ehebunde der beiden entstammt das Streben nach Eroberung 
iiberseeischer Gebiete oder monopolistischer Ausbeutung der Handels­
beziehungen mit solchen, das von den aItesten Zeiten bis auf unsere 
Tage in der Wirtschaftspolitik der Staaten und ihrem Verhii.ltnisse zu­
einander eine so groBe Rolle gespielt hat. Man muB die Handelskriege 
als wirtschaftliche Erscheinung begreifen. 

Eine tiefgehende okonomische FoIgewirkung ist dem Seewege eigen, 
wo er ein Land vorgeschrittener wirtschaftlicher und staatlicher Ent­
wicklung miu- einem noch auf niedriger Entwicklungstufe stehenden 
Gebiete verbindet. Bei der so weit reichenden Transportverbilligung 
muB der Seeweg zwischen solchen Gebieten in dem hochkultivierten 
Lande die Tendenz zur Verstii.rkung der industriellen Produktion, in 
dem auf niedriger Entwicklungstufe stehenden Lande die Tendenz zu 
ausschlieBlichem Betriebe der Bodenkultur hervorrufen. Es zeigt sich 
privatwirtschaftlich vorteilhaft fUr die Bewohner von Lii.ndern mit 
dichter Bevolkerung, hohem Bodenwerte, entwickelter Kapital- und 
geschulter Arbeitskraft, die Erzeugung von Industrieprodukten zu 
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steigern und letztere gegen Nahrungs- und Genu.6mittel, sowie gegen 
Rohstoffe von dem infolge seiner extensiven Wirtschaftszustande solche 
sehr wohlfeil erzeugenden Lande einzutauschen, wobei auch das letzt­
gedachte Land fiir seine Bodenschatze in den weit billiger als durch 
eigene Erzeugung erhaltenen Gewerbswaren am meisten an Tausch­
we.rten gewinnt. Dieser Proze.6 mii.6te eine auf lange Zeit hinaus reichende 
Differenzierung zwischen Industrie- und Ackerbaulandern 
im Gefolge haben, selbst wenn er nicht durch ein dahin zielendes Kolo­
nialsystem des hochkultivierten Mutterlandes verstarkt wiirde, wie das 
ja tatsachlich der Fall war. Die gro.6en Gewinne, welche durch mono­
polistische Ausbeutung der reichen Naturgaben iiberseeischer, insbe­
sondere auch tropischer und subtropischer Lander und ihrer Bewohner 
zu erzielen waren, haben bekanntlich zu einer Kolonialverwaltung ge­
fiihrt, die durch kiinstliche Mittel das bezeichnete Verhaltnis auf einen 
Grad zu steigern suchte, der den beherrschten Volkerschaften das Auf­
steigen zu hoherer wirtschaftlicher Entwicklung, namentlich die Auf­
nahme der Stoffverarbeitung, abzuschneiden bestimmt war; ein Kolo­
nialsystem, das durch den beriichtigten, inzwischen etwas in Vergessen­
heit geratenen Ausspruch jenes englischen Ministers gekennzeichnet 
war, der erklarte, nicht ein Hufnagel diirfe in den Kolonien erzeugt 
werden. Nur durch Los16sung aus dem politischen Verbande bis zu 
vollstandiger Unabhangigkeit vermochten die Kolonien· zu einer selb" 
standigen Staatswirtschaft zu gelangen, die ihnen ermoglichte, durch 
Schutzzolle das Entstehen einer eigenen Industrie anzustreben. Die 
letzterwahnten Ma.6regeln sind als kiinstliches Gegenmittel zur Be­
hebung der Wirkungen der friiher zur Anwendung gebrachten Ma.6-
nahmen verstandlich. Ob bei vollstandig unbeeinflu.6ter Entwicklung in 
den Landern extensiver Wirtschaft mit Ansammlung des Kapitals und 
Zunabme der Bevolkerung sowie ihrer geistigen Rebung nicht eine 
urwiichsige Industrie entstanden ware oder entstehen konne, ist eine 
Frage, die hier nicht besprochen oder entschieden werden solI. Es wird 
im folgenden noch Anla.6 sein, in anderem Zusammenhange auf die 
vorerwahnten Ma.Bregeln, die auch die Schiffahrt selbst betrafen, zuriick­
zukommen. Wird die Entwicklung in dem vorbezeichneten Sinne ein­
seitig verfolgt, so bringt sie das Mutterland in der Versorgung mit Lebens­
mitteln in vollstandige Abhangigkeit von den auswartigen Zufuhren 
und dies erfordert eine starke Kriegsfiotte, um in der Lag~ zu sein, die 
regelma.6ige Zufuhr unter allen Umstanden gegen jeden Feind, der sie 
etwa storen wollte, zu sichern. Eine solche Flotte reizt dann wieder 
zur Anwendung dieser Machtmittel gegen iiberseeische Gebiete in der 
oben angedeuteten Hinsicht, sowie zum Ausschlu.B fremder Mitwerber, 
mithin zum Anstreben einer Weltmachtstellung zur See, die nur mit 
wiederholten Handels- und Kolonialkriegen aufrecht zu halten ist. 
Das war in ausgesprochenstem Ma.Be die Lage Englands, die auch seine 
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Staatsma.nner voU erfaBt und in ununterbrochener Tradition als Leit­
stem der auswa.rtigen Politik festgehalten haben. Die ausgebeuteten 
Kolonien verarmen ungeachtet des Gewinnes an Tauschwerten, wenn 
sie am Aufsteigen zu intensiveren Wirtschaftstufen absichtlich ge­
hindert werden, und dadurch kann es geschehen, daB ihre Bewohner 
nicht imstande sind, in Zeiten groBer Teuerung infolge ungewohnlich 
schlechter Emten die ta.gliche Nahrung zu erkaufen, wa.hrend das Mutter­
land die Brotfriichte nach wie vor an sich zieht. Das krasseste Beispiel 
bieten die periodischen Hungersnote in Ostindien, die nur durch eigens 
darauf gerichtete HilfsmaBregeln gemildert werden konnen, was freilich 
die vervollkommneten Transportmittel sehr erleichtem. 

Das Aufbliihen der zu selbstandigen Staatim oder wenigstens wirt­
schaftlich unabhangig gewordenen Kolonien, an ihrer Spitze die Ver­
einigten Staaten von Amerika, hat den Seeverkehr selbst zu groBartiger 
Entfaltung gebracht. Dadurch, im Vereine mit den iibrigen Momenten 
der weltwirtschaftlichen Entwicklung, ist er auf den hohen Stand der 
Gegenwart gekommen, der in den riesigen Ziffem der intemationalen 
Handelsbewegung seinen Ausdruck findet. 

Die Hauptetappen des Entwicklungsgallges der Seeschiff­
fahrt bis zu ihrer heutigen Hohe sind leicht festzuhalten. Nachdem der 
entscheidende Schritt mit dem Baue auf den Kiel getan war, legte sich 
die Scheidung der Fahrzeuge in schmale, schlanke, leichte, fiir den 
Personenverkehr und Kriegszwecke und gedrungene, bauchige, schwerere, 
fiir Lasten, femer die Steigerung der GroBenverhaltnisse mit dem Bedarfe 
von selbst nahe. In der alten Welt fand man jedoch an der Fortbewegung 
durch Segel technisch nicht das Geniige; die menschliche Muskelkraft 
war als Bewegungskraft noch unentbehrlich. DaB sie in dem erforder­
lichen AusmaBe, insbesondere bei den bedeutenderen SchiffsgroBen, 
zur Anwendung gelangen konnte, war nur durch die Sklaverei moglich. 
Die Zwangsarbeit des Rudems war die harteste Art der Sklaverei: die 
Ruderer muBten an die Banke gefesselt werden, um sie im Momente 
der Gefahr in der Hand zu haben und stets die Hochstleistung von ihnen 
durch rohe Gewalt erzwingen zu konnen. Nach Milderung und Auf­
hebung der Sklaverei hatte man nur die Straflinge zu dieser harten 
Arbeit, und da ihre Zahl dem Erfordernisse nicht geniigte, suchte man 
auf allerlei Weise Leute fiir den Dienst als Ruderknechte zu gewinnen 
und die christlichen Vorstande der italienischen Seestadte sahen sich 
bemiiBigt, selbst die Sklaverei zu dulden und zu iiben. Das konnte 
erst abgeschafft werden, als durch die technischen Fortschritte im Bau 
des Schiffskorpers und insbesondere in der Takelage die notwendige 
Bewegbarkeit des Fahrzeugs auch bei schwachem Winde erreicht war 
und man das Kreuzen gegen den Wind gelemt hatte, das die Ruder­
schiffahrt nicht brauchte. Fortab wurden die Schiffe (im Gegensatz 
zu Booten verstanden) ausschlieBlich mit Segeln bewegt; freilich war 
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man in der Steigerung der GroBenverhaltnis86 beengt. Erst die Ein­
fiihrung des KompaB und seine Anwendung in geniigend verbesserter 
Gestalt (13. Jahrhundert) ermoglichte eigentliche Hochseefahrten. Da 
mit war das Zeitalter der Entdeckungen vor~reitet. Die nach unseren 
Begriffen kleinen Schiffe waren fiir die Ozeanfahrten ausreichend see­
tiichtig, wenngleich das Gefahrenmoment groB war, an die korperliche 
Ausdauer der Mannschaft die hochsten Anforderungen gestellt wurden 
nnd Schiffsleute wie Passagiere groBem Ungemach und nicht selten 
argen . Entbehrungen ausgesetzt waren. Dieser Zustand bestand im 
ganzen, nur mit Verbesserung der instrumentalen Behelfe der Navi­
gation, unverandert fort, bis mit der Einfiihrung der Dampfmaschine 
eine neue Ara der Schiffahrt anbrach. Durch die Anwendung des Dampfes 
ala Bewegungskraft in Verbindung mit den dadurch bedingten Ande­
rungen in der Konstruktion der Fahrzeuge wurden allmahlich die schon 
mehrfach erwahnten Anforderungen an erwiinschte Qualitat der Ver­
kehrsleil>tungen der Erfiillung zugefiihrt, wodurch die endgiiltige Ver­
vollkommnung bewirkt wurde, nachdem die Wohlfeilheit des Transportes 
bereits durch die Segelachiffl,thrtgegeben war. Anfangich hatte es sogar 
den Anschein, als ware die Dampfschiffahrt nur fiir den Personenver­
kehr und einen gewissen Teil des Giiterverkehres (dann fiir groBe Fliisse) 
geeignet, und erst in einem stetigen technischen Entwicklungsprozesse 
ist sic zu dem heutigen Stande der Dberlegenheit gegeniiber der Segel­
schiffahrt gelangt, so daB diese in den Hintergrund gedrangt und auf 
ein engeres Gebiet geeigneter Bellitigung eingeschrankt wurde 1). Aber 
auch in der Segelachiffahrt sind durch den von Amerika ausgegangenen 
Typ der Schnellsegler, die sogenannten Klipperschiffe, die mit den 
Dampfem zu rivalisieren bestimmt waren, sowie durch die wissenschaft­
Hche Meereskunde, durch genaue Kenntnis der Meeresstromungen, der 
regelmaBigen Winde etc. und durch die technischen Neuerungen, welche 
die Dampfschiffahrt anregte, bedeutende Fortschritte gemacht worden. 
Erst durch die so ungemein weitreichende Steigerung der Schnelligkeit, 
Sicherheit, RegelmaBigkeit und Massenleistungsfa.higkeit, welche die 
Dampfschiffahrt geboten hat, ist in der Seeschiffahrt das gleiche Voll­
kommenheitstadium erreicht worden, das die Eisenbahnen zu Lande 
darstellen. Denn gerade die bezeichneten Momente sind fiir die dell' 
Hauptteil des Welthandela bildenden Giiter von ausschlaggebender 
Wichtigkeit. 

Die Vollendung hat die modeme Technik der Seeschiffahrt mit 
dem Durchstich von Landengen gebracht, indem sie dem Seewege 
die okonomische Gerade da ermoglichte, wo die Natur sie versagt hatte. 
AIle Welt weiB, was in dieser Hinsicht der Suezkanal fiir den Verkehr 

1) Die okonomischen Grundlagen dieser Entwicklung und der gegenwartige 
Stand werden in einem spateren Abschnitte des naheren darzulegen sein. 
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Europas mit Ostafrika und Asien, der Panamakanal fUr den Verkehr 
mit der Westkiiste Amerikas, dann zwischen der atlantischen Kiiste 
und der Westkiiste Amerikas und Ostasien bedeutet. Die Wegkiirzungen 
durch den Suezkanal sind groBer und ausschlaggebender als die beim 
Panamakanal. Auch sind die Verkehrsrelationen, welche in der einen 
bestimmten Richtung zusammengefaBt werden, beim Suezkanal zahl­
reicher und starker, abgesehen von den Moglichkeiten oder Wahrschein­
lichkeiten einer fernen Zukunft, die dem Panamakanal vorbehalten 
sein mogeno Darauf beruht es, daB jener als konzessionierte Privatunter­
nehmung Erfolg hatte, dieser hingegen scheiterte. Allerdings kommen 
bei letzterem auch die im h6chsten Grade ungiinstigen klimatischen 
und Gelandeverhaltnisse hinzu, so daB selbst seine Wirtschaftlichkeit 
in Frage steht und die Ausfiihrung durch die Vereinigten Staaten nur 
durch die politischen Zwecke sich erklart, welche die Union mittels der 
Verfiigung iiber den Kanal zu erreichen strebt. 

Anlagen vergleichsweise kleineren MaBes sind der Kaiser-Wilhelm­
Kanal, von untergeordneter wirtschaftlicher, dafiir um so groBerer mili­
tarischer Bedeutung fUr Deutschland, und der Durchstich der Landenge 
von Korinth; letzteres Werk ein Musterbeispiel von trberschatzung der 
wirtschaftlichen Zwecke einer Anlage und der AuBerachtlassung des 
Intensitatsgesetzes des Verkehres. (Die Wegabkiirzung ist °nur fUr die 
Kiistenschiffahrt des Landes von Nutzen, was die sehr bedeutenden 
Anlagekosten nicht entfernt rechtfertigt.) Nicht hierher zahlen kurze 
Kanalstrecken, welche Stadte, die in der Nahe des Meeres gelegen sind, 
mit diesem in der Weise verbinden, daB Seeschiffe bis zu einer gewissen 
GroBe in die Stadt einfahren konnen. Solche "Seekanale" dienen inso­
fern lediglich ortlichen Zwecken, als sie den betreffenden Stadten die 
Eigenschaft eines Seehafenplatzes verleihen oder erhalten. 

Ein belangreicher Zweig der Seeschiffahrt dient der Seefischerei. 
Die groBe Wichtigkeit, welche diese fiir die Volksernii.hrung besitzt, 
ist zu bekannt, als daB wir uns dariiber verbreiten sollten. Der Staat 
nimmt jedoch ein dariiber hinausreichendes Interesse an ihr. Die See­
fischerei ist die beste Seemannschule; die Bemannung einer starken 
Fischereiflotte bildet einen durch Vertrautheit mit der See, durch Wage­
mut und korperliche Tiichtigkeit ausgezeichneten Mannschaftstand, 
aus welchem die Handelsmarine das erforderliche Personal rekrutieren 
kann. Bevor die Kriegschiffe auf den heutigen Stand ihrer Technik 
gelangt waren, war das gleiche bei der Handelsmarine gegeniiber der 
Kriegsmarine der Fall. Die Fahrzeuge der Fischerei- und der Handels­
£lotte leisten dann auch im Kriegsfalle allerlei Hilfsdienste, um welcher 
willen der Staat am Vorhandensein und Gedeihen einer eigenen See­
schiffahrt auch politisch interessiert ist. Daraus leitet sich fiir die Ver­
waltung des Verkehrszweiges ein Gesichtspunkt ab, auf den geeigneten 
Orts zuriickzukommen ist. 
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Die See s chi f f a h r t, insbesondere in ihrer technischen Voll­
kommenheit, hat im Verein mit den Eisenbahnen jene oko­
nomische Umwalzung hervorgebracht, die zu den Wirtschafts­
zustanden der Gegenwart fiihrte. Die beiden Verkehrsmittel haben 
einander in dieser Hinsicht erganzt: eines ohne das andere hatte das 
GesamtmaB der Wirkungen nicht haben konnen. Ware die Dampf­
maschine in das Verkehrswesen nicht eingedrungen, so waren weiter 
reichende Wirkungen als solche, die bereits fUr das Mittelalter festzu­
stellenwaren, nicht zu verzeichnen gewesen. Hochstens daB durch die 
Pferdeeisenbahnen noch einegewisse Vervollkommnung des Landtrans­
portes erzielt worden ware, durch welche die Wirkungen der billigen 
Segelschiffahrt noch eine gewisse ortliche Ausbreitung erfahren hatten. 
Erst durch das Zusammenwirken von Seeschiffahrt, insbesondere der 
Dampfschiffahrt, und Eisenbahn ist die im allgemeinen Teile theoretisch 
dargestellte weltwirtschaftliche Gestaltung der Wirtschaft in 
vollem MaBe und Umfange herbeigefiihrt worden. In dem kon­
kreten Bilde, dasuns die interessanten und verschlungenen Einzelheiten 
dieses Entwicklungsganges vor Augen fiihrt, macht dieser weit starkeren 
Eindruck als in seiner theoretischen Konzeption. Dieses Bild zu ent­
werfen, wird an jener Stelle Gelegenheit sein, an welcher die Erschei­
nungen des Eisenbahnwesens zur Erorterung gelangen (III. Bd.). 

Die kiinstlichen Wasserstrallen im Binnenlande. In flachen Niede­
rungen groBer Stromgebiete oder Kiistenstriche, auf Alluvialboden war 
es nicht schwer, durch Aushebung und Aufdammung ·von Rinnsalen 
die Wasserwege kiinstlich zu vermehren, und der Nutzen, welchen 
die vorhandenen natiirlichen FluBlaufe und deren Verzweigung dem 
Menschen fUr den Verkehr boten, muBte ihn dazu anspornen, ins­
besondere wo sich FluBstrecken auf kurze Entfernung einander nahern 
oder ein seitlich gelegener Bezirk in die Verbindung der Wasserwege 
einbezogen werden konnte. Bereits im hohen Altertum war man dahin 
gelangt (Agypten, China). Allein die betreffenden Kanale konnten 
eben nur so weit reichen wie der wagerechte Wasserspiegel oder ein 
diesem nahekommendes, auBerst geringes Gefalle, je nach den ortlichen 
Verhaltnissen. Die Anlage von Kanalen mit Strecken verschiedener 
Hohenlage wurde fiir einen entwicklungsfahigen Verkehr erst durch 
Erfindung der Kammerschleuse moglich (1438 und 39 durch italienische 
Ingenieure in Mailand) 1). Vordem kannte man nur die einfachen Stau­
sGhleusen, deren Anwendung bei FlUssen sogleich zu erwahnen sein wird. 
Was von etwas Ahnlichem wie Schleusen aus dem Altertum berichtet 
wird, kann nur als solche Statischleuse verstanden werden 2). 

1) Die genauen Daten bei Teuchert, "Die Binnenschiffahrt", S. 32. 
2) Beim Zusammentreffen von Kanalstrecken verschiedener H6henlage be­

forderte man vordem die Schiffe trocken liber die zwischenliegende Bodenflache. 

s a x. Verkehrsmittel II. 2 
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Erst die Dberwindung von Hohenunterschieden durch die Kammer­
schleuse ermoglichte es ailgemein, einerseits die WasserstraBen langs 
der Oberlaufe der Fliisse fortzusetzen, wo letztere in ihrer natiirlichen 
Beschaffenheit oder selbst reguliert nicht mehr zu beniitzen waren, 
andererseits verschiedene Flu.Blaufe, selbst ganze Stromgebiete iiber 
Wasserscheiden miteinander in Verbindung zu setzen und dadurch ein 
zusammenhangendes Netz von Wasserwegen zu schaffen, was auch beides 
ofter in einer Anlage vereint wurde. 

Der Vorgang in . der ersterwii.hnten Hinsicht besteht bekanntlich 
darin, durch Einbau von Wehren den Lam eines Flusses in Strecken 
mit aufgestauter Wasserzufiihrung zu zerlegen, von denen je zwei 
einen durch die Abmessungen des· Wehres gegebenen Hohenunter­
schied aufweisen, und diese Wehre durch seitlichen Einbau von Schleusen 
oder Anlage derselben in einem eigenen Kanale zu umgehen. Es ist 
dies die sogenannte Kanalisierung der Fliisse, die anfanglich gewisse 
Schwierigkeiten in der Beschaffenheit mancher Fliisse fand, spater je­
doch durch Erfindung der beweglichen oder Nadelwehre, 1838, auch bei 
Fliissen mit starken Hochwassern und ungiinstigem Bette in ausge­
dehnterem MaBe anwendbar geworden ist und seither technisch noch 
weiter verbessert wurde. Diese Nutzbarmachmi.g der Kammerschleuse 
gehort der neueren Zeit an. Friiher, solange die Boote mit kleinen Ab­
messungen dem Zwecke vollkommen geniigten, war ja die Ausnutzung 
der oberen FluBstrecken und der Nebenfliisse fUr den Verkehr selbst 
mit geringer Regulierung moglich oder man behalf sich mit einer Ein­
richtung, die als ein Vorlaufer der Kanalisierung anzusehen ist: man 
baute Wehre behufs Staues in den FluB ein und brachte in diesen Schiitzen 
oder Schleusentore an, bei deren cJffnung der Wasserschwall wie in einer 
Stromschnelle ein Boot mit sich riB und auf der erzeugten Welle fort­
bewegte. Begreiflicherweise war das Durchlassen der Boote sowie das 
Hinaufziehen bei der Fahrt aufwarts eine gefahrvolle und kostspielige 
Arbeit. Dessenungeachtet muBte man sich der Vorrichtung bedienen, 
wo die Wehre zu Zwecken der Kraftgewinnung fiir die Miihlen schon 
bestanden, wahrend man in spaterer Zeit Kammerschleusen zur 'Dber­
windung dieses Hindernisses der Schiffahrt anlegen konnte. Es ist 
einleuchtend, daB bei Kanalisierung von Fliissen mit starkem Gefalle 
die Staustufen in kurzen Distanzen aufeinanderfolgen miiBten, und daB 
deshalb mit Riicksicht auf die groBe Zahl der Wehre und Schleusen der 

So in China auf geneigten Ebenen (mittels Rollen und Winden), ebenso in Flanderp 
(die Overdracks) und in Italien. Es war dies ein beschwerlicher, nur unter ein· 
fachsten Verkehrsverhii.ltnissen bei kleinsten Fahrzeugen moglicher Behelf. Die 
Schleusen des Stecknitzkanals, des ersten europaischen Scheitelkanals (1391-98) 
waren nachweislich Stauschleusen in den beiderseits der Scheitelstrecke gelegenen 
FIuBlii.ufen, es ist aber hochst wahrscheinlich, daB gelegentlich einer Verbesserung 
der WasserstraBe im Jahre 1480 die Kammerschleuse dort erstmals in Deutschland 
Anwendung fand (Teuchert, a. a. 0., S. 28 und 33). 
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Kostenpunkt sich in einem Malle ungiinstig stellen wiirde, das die Aus­
fiihrung okonomisch verbietet. In manchen Fallen steht es zur Wahl, 
ob Regulierung oder Kanalisierung ausgefiihrt werden solI: die Ent­
scheidung hangt von wasserbautechnischen Details und der konkreten 
Beschaffenheit der Fliisse ab, in den Kosten ist meist kein belangreicher 
Unterschied. In neuester Zeit wird die Kanalisierung durch die zur 
Verwendung gelangenden groBen Boote wieder fiir viele FluBstrecken 
ausgeschlossen und man greift statt ihrer zur Anlage von Seitenkanii.len 
langs solcher Gewasser. 

Die Kanale, soweit sie nach den Gelande- und Wasserverhalt­
nissen ,der Landgebiete ausfiihrbar sind, ermoglichen die Einbeziehung 
von Seitengebieten in den Wasserstrallenverkehr, in einzelnen Fallen 
auch die Querverbindung von parallelen FluJllaufen, die durch eine 
langgezogene Bodenwelle voneinander getrennt sind, und als das wich­
tigste: die Vereinigung der Gebiete verschiedener Fliisse an Stellen, 
wo sich die FluBlaufe einander am meisten nahern, zu einem einheit­
lichen Ganzen von WasserstraBenlinien. In jedem dieser FaIle erfolgt 
in grollerem oder geringerem MaBe die Ausgestaltung der Wasserstrallen 
zu einem Netze, im letzten FaIle bis zu seiner Ausbreitung iiber ein 
ganzes Land. So weit diese Verzweigung der Linien reichen kann, er­
streckt sich die Reichweite der okonomischen Folgewirkungen: es werden 
diejenigen wirtschaftlichen Umgestaltungen, welche die natiirlichen 
WasserstraBen im Binnenlande einseitig, in ortlicher Begrenzung zu 
bewirken geeignet sind oder bewirkt haben, verallgemeinert. Das 
weist selbstverstandlich wieder Abstufungen auf, je nach dem Malle, 
in welchem die Linien sich vervielfii.ltigen konnen. In ebenen Land­
gebieten an der Meereskiiste, in der grollere Fliisse ihre Miindung finden, 
ist es ermoglicht, die Kanale zu verasteln und in die einzelnen Ort· 
schaften einzufiihren. In einem Lande, in wel~hem die Fliisse im Ge­
biete um den Mittelpunkt entspringen und ihr Lauf die verschiedenen 
Richtungen der Windrose einschlagt, wie in Frankreich, konnen, wo 
die Gelandeverhaltnisse nicht ein Hindernis bilden, die Unterlaufe 
dieser Fliisse durch KanaIe (und Kanalisation der Mittellaufe) zu einem 
Netze zusammengeschlossen werden, das dem Idealbilde eines solchen 
nahekommt. Es ist klar, daB die kiinstlichen WasserstraBen nur da 
den Gipfelpunkt ihrer wirtschaftlichen Bedeutung erreichen, wo sic 
derart als Bindeglieder eines vollstandigen Verkehrsnetzes oder auch 
als AnschluB eines seitwarts gelegenen Gebietes und dessen Einbeziehung 
in den Fernverkehr wirksam werden, und daB sie daher in der Wirtschaft 
derjenigen Lander, in welchen die natiirlichen Vorbedingungen dazu 
fehlen, immer nur eine untergeordnete Rolle spielen konnen. 

Hieraus ergibt sich eine ganz bestimmte Folgerung. Es ist er­
sichtlich, dall die einzelne Kanallinie nicht nach ortlichen Gesichts­
punkten, sondern im Hinblick auf ihre Funktion als Glied des ge-

2* 
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samten Netzes zu bemessen ist, wenn sie den wirtschaftlichen 
Dienst voU und ganz leisten soU. W 0 dies nicht geschah, wie in den 
Fallen, in welchen man unter dem Einflusse der privatwirtschaftlichen 
Interessen den Zusammenhang einer Kanallinie mit dem ganzen Netze 
auBeracht lieB, kamen Anlagen zustande, die fiir den Verkehrminder 
vorteilhaft waren als sie hatten . sein konnen. Nur in AusnahmefaUen 
werden Kanale lediglich die Aufgabe ortlicher Verkehrsvermittlung, 
der Verbindung zwischen einer Produktionstatte und einem Verbrauchs­
oder Absatzplatze, zu erfilllen haben. 

Vber die Gestaltung des Verkehres auf den Binnenwasser­
straBen im Vergleich zu den Landwegen kann mit Riicksicht auf 
die bemerkten Eigenschaften der Wasserwege kein Zweifel sein. Die 
WasserstraBen dienen dem groBen Giiterverkehr, in ihrem Netzeszu­
sammenhange dem Massenverkehr auf weitere und weiteste Ent­
fernungen. Sie sind in dieser Hinsicht das vollkommnere Transport­
mittel, das den Verkehr an sich zieht, so daB das StraBenfuhrwerk die 
Giiter ihnen zufiihrt und von ihnen abfiihrt, also fiir den Fernverkehr 
ein gebrochener Verkehr sich ergiht nach dem Schema, wie es im all­
gemeinen Teile dargestellt wurde 1). Fiir den Nahverkehr sind die Wasser­
straBen folglich nicht geeignet, auBer fiir die unmittelbaren· Anrainer 
ihrer Linie selbst. Ein Kleinverkehr als allseitiger Orts- und Nachbar­
schaftsverkehr wie auf den StraBen ist ihnen fremd: nur in Landge­
bieten, wo die Kana.le in ahnlicher Verzweigung wie die StraBen die 
Ortschaften durchziehen, kann ein solcher Verkehr sich auf ihnen ab­
wickein. Fiir den Personenverkehr ist im allgemeinen die Geschwindig­
keit der Fortbewegung auf den Kanalen zu gering. Selbst die mecha­
nische Triebkraft vermag dies nicht zu andern, weil eine schnellere 
Fahrt, die sie ermoglicht, nicht zugelassen werden darf: das Aufwiihlen 
des Wassers durch die Dampfer wiirde einen schii.digenden EinfluB auf 
die Boschungen und die' Sohle des Kanalbettes ausiiben und das ergabe 
eine schwierige und teure Erhaltung der Anlagen. (Mehr als 5 km in 
der Stunde sind auf gewohnlichen Kanalen nicht zulassig.) Nur im 
eugen ortlichen Bereiche auf kurze Strecken erfolgt eine Beniitzung 
der Boote fiir Personenbeforderung. Kanalisierte Fliisse stehen wie in 
allem so auch in dieser Hinsicht den Kanii.len gleich; durch die Aufent­
halte an den Schleusen wird die Fahrtdauer erheblich verlangert. Die 

1) Dies gilt, soweit nicht willkiirliche Eingriffe in den Verlauf der Wirtschaft 
erfolgen, wie in Deutschland zur Zeit der alten Wasserzolle. Die Stadte und 
Territorialherren hatten damals durch solche vielenorts den Verkehr zu Wasser 
in einem MaBe verteuert, daB er von den FIiissen abgedrangt und wieder den Land­
wegen, die iibrigens ebenfalls mit Verkehrserschwernissen belastet waren, zuge­
fiihrt wurde. Es entspannen sich langwierige, wechselnde Konkurrenzkampfe 
zwischen Stadten und Landgebieten, die den Verkehr von Knotenpunkten auf 
den LandstraBen an sich zu ziehen such ten, und anderen, die am Wasserverkehr 
interessiert waren, wobei man den Zweck nicht immer durch die geeignetsten 
Mittel zu erreichen suchte. 
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groBeren Fliisse wurden zu den Zeiten der alten Scbiffahrt zu weiteren 
Reisen beniitzt, allerdings iiberwiegendst in der Tal£ahrt, auch mit 
regelmaBigen Fahrten (Marktschiffe, Post- oder Ordinariscbiffe ge­
nannt) und gegenwartig in der Eisenbahnzeit kann auf groBeren Fliissen 
mit Dampfern ein Lokalverkehr, sowie in weiterer Ausdehnung ein 
Vergniigungsverkehr, auch stromaufwarts, durch billige Fahrpreise 
herangezogen werden. Wound solange es an Eisenbahnen fehlt, ist 
das Kraftscbiff auf solchen Stromen das willkommenste Transportmittel 
fUr den gesamten Verkehr und es hat daher das Dampfschiff bekannt­
lich wahrend eines gewissen Zeitraumes auf einzelnen Fliissen eine 
hervorragende Rolle gespielt, die es spater teilweise, im Personenver­
kehre, an die Eisenbahn wieder abgeben muBte. 

SchlieBlich ist ein fiir die Verkehrsbedeutung der kiinstlichen 
WasserstraBen belangreicher Umstand hervorzuheben, der zuweilen 
nicht gebiihrend beachtet wurde, nam1ich der bedeutende Aufwand 
an Kapital, den die Anlage des Kanalbettes und die Wasserbauten 
an den Staustufen der kanalisierten Fliisse samt Regulierung der da­
zwischen gelegenen FluBstrecken erfordern. Die horizontale Fiihrung 
des Kanalbettes bedingt in hiigeligem Gelande oft tiefe Einschnitte 
oder andere Kunstbauten und die Schleusen sind, insbesondere bei 
den Abmessungen, wie sie die groBen Boote notwendig machen, a.uBerst 
kostspielige Anlagen. Das Anlagekapital der kiinstlichen WasserstraBen 
ist mitbin stets ein hohes. Dadurch stellen sich die auf die-Nutzleistungen 
aufzuteilenden Kapitalkosten immer auf einen verhaltnismaBig hohen 
Betrag, der als Gegenpost der geringen Betriebskosten in die Wagschale 
fallt und somit die Kosten des Transportes bei geringerer Smrke des 
Verkehres als unvorteilhaft erscheinen laBt. Auch in diesem AusmaBe 
sind letztere - auBer bei gar zu schwachem Verkehre, der die Anlage 
vorbinein verbietet - noch immer geringer als die Kosten der Beforde­
rung mit StraBenfuhrwerk, aber der Vollkommenheitsgrad des Verkehrs­
.mittels ist niedriger als es den Anschein hat. Das ist auch der Punkt, 
mit Riicksicht auf den die neuzeitlich regulierten Fliisse, wie oben 
hervorgehoben, wirtschaftlich als kiinstliche WasserstraBen anzusehen 
sind, das soeben Bemerkte also auch fUr sie gilt. Wenn jedoch eine 
Kanalanlage von Natur gut scbiffbare FluBstrecken von groBerer Unge 
verbindet, die eine sehr billige Bef~rderung ergeben, so verteilen sich 
die Kosten der Zwischenstrecke auf den gesamten Fernverkehr, der 
sich iiber sie bewegt, und wirken bier nur als eine verhi:i.ltnismaBig ge­
ringe Verteuerung der einzelnen Nutzleistungen. Das tragt wieder 
dazu bei, die Einsicht zu bekraftigen, daB die Verkehrsbedeutung der 
Kanale hauptsachlich in ihrer Eigenschaft als solche Verbindungsglieder 
liegt und daB der Fernverkehr die eigentliche Domane der Wasser­
straBen bildet. 

Die Technik der in Rede stehenden Transportweise bringt. fiir dieses 
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Verkehrsmittel eine Sonderstellung mit sich, die okonomisch bedeut­
sam wird. 

Im Betriebe eines Schleusenkanals flieBt bei jeder Durchschleusung 
eine Wassermenge in die tiefere Kanalhaltung, die aus der obersten 
Kanalstrecke, der Scheitelstrecke, stammt. Die Scheitelstrecke muB 
daher immer einen Wasservorrat enthalten, der ausreichend ist, den 
Wasserbedarf der Schleusung, der von der Zahl der Durchschleusungen, 
also der Verkehrstii.rke, abhangt, zu decken. Dieser Vorrat muB regel­
ma.6ig durch ZufluB von auBen erganzt werden. Je nachdem eine Wasser­
beschaffung solcherart moglich ist, kann ein Kanal eine groBere oder 
geringere Verkehrsmenge bewaItigen oder auch wegen Ungeniigen gegen­
iiber dem Verkehrsbedarfe unausfiihrbar werden. Durch die zur Ver­
fii.gung stehende Wassermenge ist also das absolute Intensitats­
maximum der Anlage gegeben; es enthaIt aber ein relatives in sich, 
wenn vorerst nur einfache Schleusen angelegt werden, d. h. an jeder 
Stelle je eine, die Wassermenge jedoch auch dafiir ausreicht, daB neben 
jenen je eine zweite, allenfalls dritte Schleuse eingebaut werde. Letzteres 
ist hii.ufig nicht der Fall und es fallt dann absolutes und relatives Inten­
sitatsmaximum zusammen. Die Anlage auch mit einfacher Schleuse 
aber bedingt einen bestimmten Kostenaufwand, wie immer sich der 
Verkehr innerhalb des damit gegebenen Intensitatsmaximums gestalte. 
Das bedeutet: es mangelt die Anpassungsfii.higkeit der Anlage an ver­
schiedene Intensitatsgrade unterhalb jener H6chstgrenze. Und das 
ergibt einen belangreichen Unterschied von anderen Verkehrsmitteln, 
der in der Kostengestaltung seine Konsequenzen zeigt. Auf diese Eigen­
art der kiinstlichen WasserstraBen mit Bezug auf die Intensitatsab­
stufungen des Verkehres wurde bereits friiher (1. Band) hingedeutet. 
Die Wasserbeschaffung kann in vielen Fallen leicht sein, sie kann aber 
unter Umstanden auch groBe Kosten verursachen; selbst auBerordent­
Hche Anlagen (Staubecken) notwendig machen. Mit solchen Anlagen 
ist die neueste Wasserbautechnik sehr kuhn, wie sie ja auch fiir Fliiss~, 
die in gewissen J ahreszeiten wenig Wasser fiimen, eine gleichma.6ig( 
Beniitzbarkeit mit groBeren Booten dadurch erzielt, daB sie ungeheure 
Wassermengen in seeartigen Staubecken ansammelt, aus welchen in 
der Trockenheit dem Flusse Wasser zugeleitet wird. Ob eine kiinst­
liche Steigerung der Intensitat in diesem MaBstabe nicht unokonomisch 
oder mindestens nahe daran ist, es' zu sein 1 Ob die gemehrten Schiffs­
leistungen wirklich die kolossalen Kapitalfixierungen und die EinbuBl' 
an fruchtbarem Ackerland aufwiegen 1 

J ede Durchschleusung macht Kosten und verlli.ngert die Dauer 
der Fahrt des Bootes, und zwar infolge des Abwartens bei unregel­
maBigem Verkehre oft recht erheblich. Die Verlangerung der Fahrt­
dauer bedeutet eine Erhohung der Schiffskosten durch Summierung 
der Tageskosten nebst der Verminderung des Nutzens aes Verkehrs-
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mittels. Die Betriebskosten wachsen mithin im VerhaItnis zur Zahl 
der Schleusen, welche das Boot zu passieren hat. Der wirtschaftliche 
Nutzen eines Kanales (oder einer FluBkanalisation) nimmt daher im 
Verhii.ltnis der Zahl der notwendigen Schleusen abo Die moderne Technik 
hat zwar die Hubhohe der Schleusen gesteigert und es weisen die Kanal­
anlagen der Gegenwart durchschnittlich eine geringere Schleusenzahl 
auf als die alten' Anlagen. Auch hat man versucht, durch Hebewerke, 
welche an geeigneter Stelle die Boote um ein Mehrfaches einer Schleusen­
stufe heben und senken, die Schleusenzahl zu vermindem. Aber solche 
Hebevorrichtungen, die auBerst kostspielige Werke sind und deren 
Betriebsfahigkeit librigens noch keineswegs einwandfrei gesichert ist, 
sind nur ausnahmsweise anzubringen 1). Die Vberwindung groBerer 
Hohenunterschiede durch Beforderung der Boote liber eine Schienen­
bahn auf schiefer Ebene ist bei den Abmessungen der groBen Boote 
praktisch nicht durchflihrbar. Die notwendige Schleusenzahl ist somit 
jeweils eine gegebene GroBe und wird folglich in ihrer Abhangigkeit 
von der Beschaffenheit des Gelandes fiir die wirtschaftliche Verkehrs­
bedeutung eines Kanales bestimmend; diese verringert sich mit der 
hoheren Zahl der Schleusen und kann endlich auch ganz aufgehoben 
werden. Das erklart, weshalb nur die Anlage solcher Kanale gerecht­
£ertigt ist, die geringe Hohenunterschiede zu liberwinden, insbesondere 
niedrige Wassersoheiden zu libersteigen haben, daB also der ADlage 
von Kanalen durch die Beschaffenheit weiter Landgebiete auch oko­
nomische Grenzen gesteckt sind 2). 

Die Erkenntnis der Dienste, welche die klinstlichen WasserstraBen 
dem Verkehre zu leisten vermogen, hat die schon durch natiirliche 
WasserstraBen und giinstige GelandeverhaItnisse bevorzugten Lander: 
Frankreich, Niederlande, England, RuBland, Schweden angeregt, das 
neue Verkehrsmittel ihren okonomischen Interessen dienstbar zu machen 
(hauptsachlich im 17., dann von der zweiten Halite des 18. bis ins 19. Jahr­
hundert), wahrend Deutschland hierin etwas zurlickgeblieben war und 
in Osterreich-Ungam ungeachtet der Vorschlage weitblickender Volks­
wirte und der Bestrebungen einsichtsvoller Fiirsten nur vereinzelte 
Anlagen zustande kamen. Auch die Vereinigten Staaten haben nach 
englischem Vorbilde den Kanalbau gepflegt, indes im Verhaltnis zum 
Flachenraume des Landes doch nur in maBiger Ausdehnung. Inzwischen 

1) Man sehe die Darstellung in technischen Fachschriften, Z. B. die genaue 
Beschreibung bei Suppan, "WasserstraBen und Binnenschiffahrt", S. 164ff. 

2) Diese Schranke haben so manche Kanalentwiirfe alter und neuerer Zeit 
iibersehen. bei deren Beurteilung man freilich nicht auBer acht lassen darf. daB 
in friiheren Jahrhunderten bei dem schwachen Verkehre, den kleinen Fahrzeugen 
und der Beniitzbarkeit der Fliisse bis weit in den Oberlauf, ferner beim niedrigen 
Arbeitslohne fUr Schiffer und Schleusenbedienung, sowie dem geringeren Werte 
der Zeit gewisse Projekte weniger abenteuerlich waren, alB sie es fiir die GroB­
schiffahrt der Gegenwart sind. 
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trat eine Unterbrechung der Entwicklung ein durch das fiir das Verkehrs­
wesen aller Lander epochemachende Aufkommen der Eisenbahnen, 
die gegeniiber den alten Verkehrsmitteln ihre Vberlegenheit geltend 
machten. 

Hier erscheint es am Platze, abschlie.Bend festzustellen, was bis 
zu diesem Zeitpunkte, d. i. bis zum Beginne der Eisenbahnzeit, 
die natiirlichen und kiinstlichen Wasserstra.Ben im Binnenlande im 
Verein mit der verbesserten Wegsamkeit der Landstra.Ben zur wirt­
schaftlichen Entwicklung beigetragen haben. Es war, kurz gesagt, ein 
mittleres Stadium der allgemeinen okonomischen Folgewirkungen der 
Verkehrsvervollkommnung und ihrer Ausbreitung iiber die verschie­
denen Lander erreicht worden: eine Zwischenstufe del' Entwick­
lung von der alten geschlossenen zur Weltwirtschaft. Schon 
konnte ein Austausch der verschiedenen Gebieten vermoge ihrer natiir­
lichen Beschaffenheit eigentiimlichen Produkte auf weitere Entfernungen 
stattfinden. In der Stoffverarbeitung hatte die ortliche Arbeitsteilung 
begonnen, indem verschiedene Industriezweige die vorteilhaftesten 
Standorte wahlten und von diesen aus die Erzeugnisse der Betriebe 
eines und desselben Zweiges auch an entlegeneren Verbrauchstellen 
miteinander in Konkurrenz traten. Bevor die Dampfmaschine ihren 
Siegeslauf antrat, war es freilich nur eine gewisse Anzahl solcher Pro­
duktionen, deren wichtigste sich entweder als Hausindustrie oder als 
Manufaktur derart entwickelten; hauptsachlich die Tuch- und Baum­
wollweberei, die Seidenweberei, vereinzelt auch die Leinenweberei, 
ferner die Glas- und Porzellanfabrikation, die Kleineisenindustrie und 
die gro.Bstadtischen Spezialgewerbe, wie die Erzeugung von Musikinstru­
menten, Wagen, Uhren u. dgl. Einzelne Stadte waren schon zu Zen­
tralen des Gro.Bhandels flir ganze Lander herangewachsen und die Messen 
standen in voller Bliite. Es hatte aber auch die industrielle Vberlegen­
heit Englands bereits begonnen, sich auf dem Kontinente flihlbar zu 
machen, in den es mit seinen Manufakturwaren eindrang, soweit die 
hohen Zolle es ermoglichten. Empfindlicher wurde der Druck dieser 
Konkurrenz, als England den Vorsprung in der Einfiihrung der Maschine 
gewonnen hatte und ihn mit aller Tatkraft auszunutzen strebte 1). 

Da in England die Anlage eines vielverzweigten Kanalnetzes, das 
in die HauptMfen ausmiindete, zeitlich mit der Einfiihrung der Dampf­
maschine in der Fabrikation und mit der Verwendung des Koks zur 
Eisengewinnung zusammenfiel, so wurden die Binnenwasserstra.Ben 
dort ein int~grierendes Glied in dem Ursachenkomplexe der Entwick­
lung des Landes zum Industriestaat. Gegeniiber dem Transporte auf 
den LandstraBen erfuhren die Frachtkosten im groBen Durchschnitt 

1) Vgl. "Wirtschaftliche Wirkungen der Verkehrsfortschritte seit 1500 auf 
die Weltkonkurrent in gewerblichen Massenerzeugnissen" in W. Lotz, "Verkehrs­
entwicklung in Deutschland 1400-1900", S. 11 ff. 
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eine Herabsetzung auf den vierten Teil. Das ergab mit der Ausbreitung 
der Linien iiber das Land eine entsoheidende Einwirkung auf die Ver­
hilJtnisse der Industrie, wodurch die KaniiJe den Grund legten zu dem 
Aufbaue der engIisohen Industrie in Hinsicht auf den Obergang zum 
GroBbetrieb, die gegenstandliche Gliederung und die Standorte der 
versohiedenen Industriezweige, den die Eisenbahnen spater nur noah 
weiter zu fiihren hatten. 

In RuJlland hat bis in das letzte Viertel des vorigen Jahrhunderts 
-elas Ineinandergreifen des Land, und WasserWeges eine Einrichtung 
in Bliite erhalten, deren Bestand dem oberflachlichen UrteH als ein 
Anachronismus el."scheinen konnte, in Wahrheit aber in den wirtschaft­
lichen Voraussetzungen dermaBen wohlbegriindet war, daB sie geradezu 
als Schulbeispiel zu unseren Erorterungen angezogen werden kann: 
die groBe Messe in Nishni.Nowgorod. Als im Jahre 1816 die-Messen 
nach dem· ~nannten Platze verlegt wurden, geschah dies mit Riicksicht 
auf dessen Lage am ZusammenfluB der Wolga und der Oka, also auf 
die Nutzbarmachung der WasserstraBe fiir den durch den Landtransport 
auf den alten Handelsziigen bedingten MeBhandel. Der Erfolg entsprach 
den Erwartungen und noch bis in die 70er Jahre fand eine durchschnitt­
liche Steigerung des Umsatzes auf der Messe statt, bei dessen Geldbetrag 
in letzter Zeit allerdings auch die Preissteigerung infolge der Geldwerts­
anderung in Betracht kommt. Durch die Verbindung des erwahnten 
1!'berlandverkehrs mit dem Wassertransporte wurde einWarenaustausch 
geschaffen, der die Rohbaumwolle aus Buchara und Eriwan ebenso 
umfaBte wie die Baumwollwa.ren, die hauptsachlich nach Kaukasien 
und Armenien abgesetzt wurden, der sich auf Kamelwolle und russische 
Wolle einerseits, Wollenwaren andererseits, auf Lain und Flachs, wie 
auf die au~ solchen erzeu~n Gewebe, auf Leder einerseits, Lederwaren 
andererseitB erstreckte, Inlt entgegengesetzter oder divergierender Rich­
tung des Absatzes; Eisen aus dem Sitze der russiechen Eisenindustrie 
und daneben Eisen- und Kupferwaren fiir den Bedarf von Asien in 
sich schloB; dem Auslande eine reiche Auswahl von Fellen lieferte und 
von ihm Drogen in nicht geringer Menge bezog. Die Perser brachten 
ihre Friichte (Mandeln, Rosinen, Datteln uew.) und tauschten dafiir 
a.llerlei Gewerbsprodukte, Drogen, Zucker usw. ein. Eine Zeitlang 
war auch der Teehandel bedeutend; dem Kjachtasehen Tee maehte der 
Canton-, spater selbst der iiber den Suez1i:anal und Odessa bezogene 
Hongkongsche Tee Konkurrenz. 

Das Verhliltnis der Kanlile zn den Eisenbahnen in den entseheidenden 
wirtsehaftlieben Umstlinden. Auch wo die nat'iirlichen Vorbedingungen 
fiir Kanrue gUnstig sind, haben alsbald die Eisenbahnen sich als das 
vollkommnere Verkehrsmittel erwiesen. AuBer ihrer Eigenart, vermoge 
welcher ihnen der Personenverkehr und der Eilgiiterverkehr von selbst 
zufii.Ilt, weisen sie eben gegeniiber den KaniiJen, selbst gegeniiber den 
natiirlichen BinnenwasserstraBen, Vorziige hinsichtlich der Verkehrs­
abwicklung auf, deren Konsequenzen nicht ausbleiben konnten. Solche 
Vorziige sind: die MogIichkeit aIlseitiger Verzweigung der Linien iiber 
aIle Landesteile, die bei den WasserstraBen nur ganz ausnahmsweise 
und selbst da in weit geringerem MaBe gegeben ist, so daB die Eisenbahnen 
in gerader, diagonaler Richtung aIle Verkehrspunkte erreichen, die auf 
den WasserstraBen, wenn iiberhaupt, nur im gebrochenen Verkehre 
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auf dem Winkelwege, mit groBen Umwegen, erreicht werden konllell; 
ununterbrochener Betrieb, wahrend die Wasserwege, insbesondere die 
Kanale, unter Ullseren klimatischen Verhaltnissen im Winter durch 2, 
3 Monate, im Osten Europas nooh langere Zeit, unbeniitzbar sind, was 
die Verbraucher zu friiherem Bezuge der Giiter mit den entsprechenden 
Lagerungskosten und Zinsverlusten (auch verbunden mit Qualitats-' 
minderung der Ware) notigt 1) ; leichtere Gebarung mit den vielen 
kleinen Einzelsendungen in Zwischenstationen und. geringere Ladullgs­
und Entladungskosten, was bei Versendung auf kiirzere Strecken, fit 
die Verteilung auf die Kosten der WegmaBeinheit ins Gewicht fallt 2). 
Demgegeniiber bedeuten einzelne Vorteile, welche die Wasserstra.Ben 
bieten, nicht gar viel, wie: die Zulassigkeit der Fahrzeuge jedermanns 
zu beliebigem Verkehre mit Selbststellung der Zugkraft, so da.B eine 
Konkurrenz der Frachtfiihrer platzgreifen kann (die doch auf die Dauer 
Kostendeckung und Gewinn nicht ausschlieBt!); die Moglichkeit des 
Anlandens an jeder Stelle, somit der Anlage von gewerblichell Betrieben 
iiberall unmittelbar langs des Weges, oder die Eignung fUr einzelne, 
ihrer Natur nach (Volumen, Explosionsgefahr usw.) yom Eisenbahn­
transporte ausgeschlossene Giiter. FUr den Verkehr unter beiderseits 
gleichen Umstanden wird dann aber das Verhaltnis der Kosten 
des Transportes entscheidend, das sich auf die verschiedene Gestaltung 
der Kostenbestandteile bei beiden Verkehrsmitteln griindet. 

Die Anlagekapitalien der neu entstandenen Eisenbahnen waren 
im groBen Durchschnitt um etwa 40% hoher als die Anlagekosten der 
alten Kana.le, die zufolge der Zeit und der Einfachheit der Anlage sich 
in maBigen Grenzen hielten.Beispielsweise hatten die an Deutsch­
land iibergegangenen elsassisch-Iothringischen Kanale (im Jahre 1883 
in der Lange von 420 km) 180000 Mark fUr das Kilometer gekostet, 
die gleichzeitig im Betrieb stehenden Eisenbahnen 243 500 Mark, d. i. 
ein Mehr von 35%. Von den Baukosten der Eisenbahnen entfallt je­
doch mindestens l/S auf die durch den Personenverkehr erforderten 
Anlagen, welcher Betrag somit zum Zwecke des Vergleiches mit Bezug 
auf den Giiterverkehr abgesetzt werden mu.B. Danach eriibrigt eine 
Kapitalsumme, die mit der der Kanalanlagen ungefahr gleichsteht, 
in vielen Fallen eher etwas niedriger. sein wird. Die K a pit a I k 0 s ten 
hielten sich also fUr beide Verkehrsmittel beilaufig auf gleicher 

1) 1m allgemeinen wird erfahl'ungsgemii.J3 angenommen, daB die Wassel'­
fracht um 15-20 Ufo niedriger aein muB als die Bahnfracht, um fUr diesen Nach­
teil Bowie fiir die aligemein la.ngere Dauer des Transportes und die Versicherungs­
kosten den Ausgleich zu bieten. 

2) Beispielsweise wiirden nach den gegebenen TarifverhaItniasen Kohlen­
tl'ansporte im mahrisch-achlesischen Reviere auf einem zur Eisenbahn parallelen 
Kanale selbst im Lokalverkehr bis auf etwa 50 km ausgeschlossen aein, weil sich 
die Fracht durch den einmaligen Umschlag auf den Wasserweg, die Mehrkosten 
der Ausladung am Bestimmungsorte und Verschlechterung der Qualitat hoher 
stant ala die Bahnfracht. 
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Rohe. Spater hat sich das Verhii.ltnis allerdings bei den neuen An­
lagen zuungunsten der kiinstlichen WasserstraBen etwas verschoben. 
Allein auch sofern das nicht der Fall ist, gestaltet sich das Verhaltnis 
der Kapitalkosten fiir einen Teil der Eisenbahnlinien giinstiger als fiir 
die Kanale, weil letztere, wie wir eben vorhin sahen, eine durch die 
natiirlichen Anlageverhaltnisse bedingte feste Kostensumme erfordern, 
sich also schwacheren Intensitatsgraden des Verkehres nicht anzu­
passen vermogen, wahrend von den Eisenbahnen die Linien mit schwa­
chem Verkehre, die in dem Durchschnitte enthalten sind, ihre Anlage 
entsprechend eingeschrankter, also" wohlfeiler halten konnen. Man 
vergegenwartige sich durch einen Blick auf die Tabelle 1. Bd. S. 83, wie 
hoch sich dadurch bei verke~hwachen Kanalen die Kosten stellen. Zu 
gunsten der Kanale fallen die geringeren Betrie bskosten in die Wag­
schale: einerseits die geringeren Erhaltungskosten (vgl. 1. Bd. S. 60) 
und andererseits die niedrigen Transportkosten im engeren Sinne; letztere 
beruhend auf drei Umstanden: der so erheblich geringeren Zugkraft, 
die zur Fortbringung einer bestimmten Gewichtsmenge unter beider­
seits gleichen Umstanden notwendig ist (1/4-1/5 von der der Eisenbahn, 
jedoch nur bei langsamster Fahrt) 1), zweitens. einem giinstigeren Ver­
hii.ltnisse zwischen Eigengewicht und Nutzlast der Fahrzeuge und drittens 
den geringeren verhaltnismaBigen AnschaHungskosten der letzteren. 
Das Eigengewicht eines eisernen FluB- und Kanalbootes betragt je 
nac4 der Bauart ca. lis bis 1/6 der Gesamtlast bei Volladung, bei Kanal­
booten von besonders leichter Bauart noch weniger, bei einem Normal-

1) 1m Kommissionsbericht iiber die preuBische WasserstraBenvorlage 1904 
(S. 55) ist gesagt, der zu iiberwindende Reibungswiderstand sei erfahrungsgemaB 
bei der Schiffahrt etwa 7 mal so gering als bei der Eisenbahn, und wird dies durch 
vergleichende mathematische Formeln nach Clark unter Zugrundeleguug einer 
bestimmten Leistung (1200 'Nutzlast, 2 Kana1boote) begriindet. Diese Forme1n 
legen fiir die Eisenbahn einen abnorm hohen Zugwiderstand zugrunde, wie er nur 
bei ausnahmsweise ungiinstigen Witterungsumstanden auftritt. Doch, selbst wenn 
damit gerechnet wird, zeigt sich ein anderes Ergebnis. Es werden namlich ungleiche 
Dinge verglichen: es wird bei der Eisenbahn eine Zuggeschwindigkeit von 34 km 
in der Stunde, beim Schiffe aber nur 4,5 km angenommen. Ein richtiger Vergleich 
mull "unter beiderseits gleichen Umstanden" angestellt werden. Solche voraus­
gesetzt, zeigt sich folgendes. Bei 4,5 km Geschwindigkeit beiderseits betragt der 
Schiffswiderstand 1200 kg, der Eisenbahnwiderstand 5300 kg, also, da man letzteren 
als normalen etwas geringer ansetzen muB, rund 1 : 4, wie eben im Texte auge­
fiihrt ist. Es ist a ber in dem Vergleichsfalle auch ein Schiffswiderstand augenommen, 
der unter den konkreten Umstanden (Abmessungen des Schiffes, Kanalquerschnitt) 
sich ergibt! Unter anderen Umstanden wird der Widerstand auch geringer: dann 
wird auch das Verhii.ltnis zur Eisenbahn fiir das Schiff etwas giinstiger und es 
wird d~.her im Texte fiir diese Falle mit 1 : 5 gerechnet. Ein Verha1tnis von 1 : 6,5 
kommt heraus, wenn die erwahnten ungleichen Geschwindigkeiten in Rechnung 
gestellt werden. Wiirde man beiderseits mit 34 km Geschwindigkeit rechnen, 
so ware der Schiffswiderstand 69000 kg, der Eisenbahnwiderstand nur 7800 kg, 
somit der Eisenbahnwiderstand 0,113 des ersteren. Das erklart sich durch die 
quadratische Zunahme des Widerstandes des Wassers mit Zunahme der Geschwin­
digkeit. Infolge dieses Momentes ist der Schiffswiderstalld ulld der Eisellbahll­
widerstalld bei 9,5 km Geschwindigkeit gleich. 
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giiterwagen der Eisenbahn ist das Verhaltnis beilaufig l/S' bei einem 
ganzen Zuge '/10" Die Anschaffungskosten fUr eine Tonne Laderaum 
stellen sich bei groBen FluBbooten in rundem Durchschnitt auf 1/, der 
Kosten des gleichen Fassungsraumes in einem Giiterwagen, wobei aber 
freilich der gleiche Laderaum bei der Eisenbahn in einer Betriebsperiode 
ein Vielfaches gegeniiber dem Boote leistetl). Die Verminderung der 
rt:lativen Betriebskosten durch Steigerung der Verkehrstarke geht 
jedoch nicht in einem dem Verhaltnisse der Intensitatsteigerung ent­
sprechendem MaBe vor sich, sondern bleibt fortschreitend dahinter 
zuriick. Die zitierte Tabelle laBtdies deutlich erkennen. In welohem 
MaBe die Abminderung der relativen Betriebskosten bei den Eisen­
bahnen sioh vollzieht, ist allgemein nicht zu bestimmen. Es kommt 
jedooh fUr den Wettbewerb mit den Kanalen nioht auf die durohschnitt­
liohen Betriebskosten, sondern auf die Kosten desjenigen Teiles des 
Bahnverkehres an, mit welchem eben die betreffenden Transporte be­
werkstelligt werden. Die Eisenbahnen konnen fUr bestimmte Massen­
giiter in bestimmten Verkehrsrichtungen ausnahmsweise niedrige Preise 
stellen, weil die speziellen Kosten einzelner Massenverkehre mit aus­
nahmsweise yollstandiger Ausnutzung der Fahrzeuge eben entsprechend 
niedrig sind. J e starker der VerJmhr im ganzen, um sO mehr ermaBigen 
sioh diese Kosten, aber die PreisermaBigung findet schlieBlich an den 
Spezialkosten der betreffenden Lastleistungen ihre Grenzen. Bei den 
kiinstlichen WasserstraBen geht, solange das.Intensitatsmaximum nicht 
erreicht ist, die Abminderung der Kosten weiter. Bei sehr hohen Verkehr­
starken wachst wieder das erforderliche Anlagekapital der Eisenbahnen 
in besonders starkem MaBe, was dann das Verhaltnis der Kapitalkosten 
voriibergehend zu ihren Ungunsten andert. 

Hierauf griindet sich ein durch die Erfahrung bestatigter Ver­
gleich zwischen den beiden Verkehrsmitteln hinsichtlich ihrer auf der 
Kostengestaltung beruhenden Eignung, den Verkehr zu besorgen und 
an sich zu ziehen: Unter gleichen Voraussetzungen, d. h. wenn man 
auch bei WasserstraBen, wie es bei den Eisenbahnen geschieht, die 
Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitales nebst den gesamten Er­
haltungskosten in Anreohnung bringt, sind bei schwacher Frequenz 
die Eisenbahnen im Vorteil, bei mittleren Verkehrstarken nahert 
sich das Kostenverhaltnis der Gleichstellung und erst bei sehr groBen 
Frachtenmengen sind die Kanale, entsprechende Leistungs£ahigkeit 
und volle Ausniitzung vorausgesetzt, iiberlegen 2). 

1) Durch genauen Vergleich der Fahrtleistungen der Oderkahne zwischen 
Oberschlesien und Berlin oder Berlin-Stettin mit den Leistungen des Zugver­
kehres ist berechnet worden, daB im groBen Durchschnitt der gleiche Frachtraum 
im Giiterwagen im ostdeutschen Verkehre das Siebenfache yom BootsTaum be-
fordert (Ztg. d. Vereins D. Eisenb.-Verw. 1918, Nr. 26). . 

2) Eine sehr verstandige und objektive, nach den Verkehrs- und Preisver­
haltnissen der 70er Jahre rechnungsmaBig durchgefiihrte Vergleichung in diesem 
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Eine Gegeniiberstellung in anderer Weise bestatigt das Ergebnis. 
Der Kommissionsbericht der preullischen Wasserstrallenvorlage 1904/05 
nimmt an (S. 3(1), dall die Transportkosten auf dem geplanten Groll­
kanal yom Rhein nach Hannover einschlielllich der die Kapitalkosten 
deckenden Kanalabgabe sich auf 1,4 Pfg. fUr 1 tkm stellen werden, 
wahrend der Eisenbahnfrachtsatz fiir Giiter des Spezialtarifs III 3 Pfg. 
betragt. Zur selben Zeit hat H. Schumacher in seinem trefflichen 
Referate fiir die Verhandlungen des Vereins fiir Sozialpolitik iiber die 
finanzielle Behandlung der Wasserstrallen 1) berechnet, dall, wenn die 
preullischen Staatsbahnen auf den iiber die Kapitalkosten hinaus­
reichellden Gewinn verzichten wiirden, sie den Transportsatz fiir jedes 
tkm um 1,5 Pfg. vermindern kOnnten, den Spezialtarif III also auf 
1,5 Pfg. Somit sind, wenn fiir den Kanal wie fiir die Eisenbahn gleiche 
Bedingungen hergestellt werden, die Transportkosten auf der Eisen. 
bahn nur um ein ganz geringes h6her als die Transportkosten auf dem 
Grollkanal. 

Das bezeichnete Kostenverhaltnis, das freilich nur allgemein, fUr 
den groBen Durchschnitt geltend, zu verstehen ist, setzte die neu ent­
standenen Eisenbahnen in die Lage, mit ihren Tarifen die Kanalfrachten 

Sinne enthalt schon die Schrift von Regierungsbaumeister Heuser "Kanale und 
Eisenbahnen", 1880. Hiernach ist das-aufdie Kostengestaltung beziigliche Argu­
ment richtigzustellen, das in dem seit jener Zeit entbrannten Streite iiber die rela­
tive wirtschaftliche Bedeutung von WasserstraBen und Eisenbahnen eine Rolle 
gespielt hat. Es ist dies jedoch nur eines aus der Reihe der Argumente, die in der 
Kontroverse meist in einseitiger Ubertreibung und miBverstandlicher Auffassung 
auf beiden Sciten vorgefiihrt wurden, und es bedarf des Hinweises, daB der allge­
meine Satz an sich noch nichts fiir einen konkreten F'Ill beweist. Jener Streit 
war durchaus unfrtichtbar, da man eben mit allgemeinen Satzen einzelne Faile 
entscheiden wollte und andererseits von letzteren aus falsch verallgemeinerte. 
Die Wechselrede wurde iiberdies durch mangelnde Klarheit verwirrt, indem man 
nicht selten natiirliche WasserstraBen und Kanale zusammenwarf, die ausnehmend 
niedrigen Transportkosten auf jenen ohne weiteres fiir die Kanale in Anspruch 
nahm. Auch offen bare Fehlschliisse unterliefen. Einer der wirksamsten war der 
Hinweis, daB bei den Eisenbahnen die bei gegebener Verkehrsdichte tatsachlich 
bestehenden konstanten Selbstkosten fiir Verkehre, die durch ausnahmsweise 
niedrige Frachtpreise zu gewinnen waren, nicht in Rechnung gestellt zu werden 
brauchen, die Eisenbahnen mithin ohne weitere Kapitalanlage Giiter billig be­
fordern konnen, fiir welche erst Kanalanlagen mit bedeutendem Kapitalaufwande 
geschaffen werden miiBten. Die Behauptung uneingeschrankt verstanden, wird 
auf das relative Intensitatsmaximum vergessen: es wird iibersehen, daB solche 
hinzukommende Verkehre in fortgesetzter Haufung schlieBlich die gegebene Lei­
stungsfahigkeit der bestehenden Eisenbahn erschOpfen wiirden und daB dann 
eben die Eisenbahn eine neue Kapitalfixierung vornehmen miiBte, um denjenigen 
Verkehr zu bewaltigen, den sie, wenn jene Frachten den WasserstraBen iiber­
lassen geblieben waren, mit der vorhandenen Anlage zu bewaitigen imstande ge­
wesen ware. Auf der andern Seite die noch gegenwartig nicht selten gehorte An­
sicht, daB viele der Massengiiter den Eisenbahnen nur die Selbstkosten tragen, 
die Eisenbahnen mithin durch die WasserstraBen von einer ertraglosen Last be­
freit wiirden, so daB, wenn sie diese abgaben, sie ein hoheres Ertragnis hatten. 
Bei dieser Argumentation wird erstens schon der Fehler begangen, fiir aIle Bahn­
frachten die durchschnittlichen Betriebskosten anzusetzen, also gewisse Frach­
ten schon als ertraglos zu bezeichnen, die es in Wirklichkeit nicht sind, und wird 
zweitens iibersehen, dall die Massengiiter die Kapitalkosten und allgemeinen Aus­
lagen mit tragen, bei ihrem Wegfall also die die Leistungseinheit treffenden Kosten 
so hoch wiirden, dall das Ertritgnis erheblich geschmiUert wiirde. 

1) Schriften des Vereins fiir Sozialpolitik und Archiv fiir Eisenbahnen 1905, 
S.1278. 
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zu unterbieten. Dabei wurden me iiberdies d~h besondere Umstii.nde 
unterstiitzt, die die alten WasserstraBen betrafen. Vor a.llem die minder 
giinstigen AnIa.geverhii.ltnisse vieler von diesen, bei welchen me zwar 
trotz der langen Transportdauer und der KostenerhOhung durch· die 
vielen Schleusen den alten Transportmitteln iiberlegen waren, den 
Eisenbahnen gegeniiber aber ungiinstiger standen. Ferner kam letzteren 
eine tatsii.chlich unbefriedigende Gestaltung des W asserstraBenver­
kehres zugute, die mch als Foige unzureichender Erfassung der gemein­
wirtschaftlichen Seite des Verkehrswesens herausstellte. Nur dem 
augenblicklichen Interesse angepaBt, waren viele der alten Kana.Ie 
mit ungeniigender Tiefe und Breite angelegt, so daB sie nur mit kleinen 
Booten befahren werden konnten und unfii.hig waren, den Anforderungen 
eines gesteigerten Verkehres zu entsprechen. AuBerdem war die Ver­
schiedenheit ihrer Abmessungen, aus ortlichen Gesichtspunkten ent­
sprungen (von den 117 Strecken Kanii.le und kanalisierter Fliisse in 
Frankreich hatte fast jede eine andere Wassertiefe oder andere Schleusen­
abmessungen), im Verein mit dem unbefriedigenden Zustande der an­
stoBenden natiirlichen Wasserwege de~ durchgehenden Verkehre ii.uBerst 
hinderlich, do., um eine weitere Entfernung zuriickzulegen, nur ein 
Boot beniitzt werden konnte, dessen GroBe und Tauchtiefe dem kleinsten 
Querschnitte irgend einer Strecke der Route entspra.ch oder aber wieder­
holt Umladungen und Leichtungen vorgenommen werden muBten, die 
mit bedeutenden Kosten und Zeitverlusten verbunden sind. Hierzu 
kam endlich die groBe Verii.nderlichkeit der Schiffsfrachten, je na.ch 
der geii.nderten Ausnutzung der Fahrzeuge, zufolge der so vera.nder­
lichen Wassersta.nde der Fliisse und je nach den Schwankungen des 
Bedarfes und Angebotes von Schiffraum. ErhOhungen aufs Zwei- bis 
Dreifache im Laufe eines Jahres waren nichts Ungewohnliches und es 
ist begreiflich, daB die Verkehrsinteressenten von einem Verkehrs­
mittel sich abwandten, das die Gunst der jeweiligen Wirtschaftslage 
derart fiir sich auszunutzen vermag. 

Das Ergebnis des entbrannten Konkurrenzkampfes war, daB die 
WasserstraBen ihre Preise auf den Satz der Eisenbahntarife - selbst 
unter diese - ermaBigen muBten, um so viel als moglich von ihrem 
Verkehre zu behaupten und, do. die Schiffer na.ch wie vor den Schiffs­
lohn mit normalem Gewinn berechneten, der Ausfa.ll von den ~nal­
eigentiimern, Privatunternehmern oder Staatsverwaltungen, getragen 
werden muBte. Der Ertrag der Kana.le sank in betrachtlichem MaBe, 
bei nicht wenigen bis unter die Eigenkosten. Wo letzter~s der Fall war, 
wurden so manche, die im Eigentum von Unternehmern standen, na.ch 
harlem Kampfe aufgegeben, neue Unternehmungen fanden sich ange­
sichts des unzureichend gewordenen Ertrages nicht und auch die Staats­
verwaltungen, welche den. Ausfall eben auf die Schultern der Steuer­
trager iibernahmen, wendeten ihr Augenmerk dem neuen, vollkommneren 
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Verkebrsmittel zu. Ein allgemeiner Stillstand im Kanalwesen war 
die unausbleibliohe Folge und dieser Zustand dauerte bis zum letzten 
Viertel des vorigen Jahrhunderts an. 

Die Privatbahngesellschaften Englands und der Vereinigten Staaten 
kauften die notleidend gewordenen Kanalunternehmungen auf, ins. 
besondere diejenigen, deren Konkurrenz ihnen fiihlbar war, um diese 
vollends zu beseitigen, setzten einen Teil der Linien auller Betrieb und 
liellen die iibrigen durch hohe Tacife, ungeniigende Erhaltung und schika· 
nose Mallregefu gegen die Verfrachter verkiimmern. Die noch im Be. 
sitze von selbstandigen Unternehmungen verbliebenen Kanale in En~. 
land werfen selbst nach der allgemeinen Zunahme des Verkehres, die 
auch ihnen zugute gekommen ist, zur Zeit nur eine Rente von durch. 
schnittlich 21/.-23/ 4% abo In den Vereinigten Staaten vollzieht sich der 
Schrumpfungsprozell noch gegenwii.rtig. In den ersten 80er J ahren des 
vorigen J ahrhunderts bestanden dort noch 440Q km Kanii.le, nachdem 
bis dahin 3125 km eingegangen waren. Seither sind wieder manche 
Kanii.le aufgelassen worden, so im Jahre 1901 der 588 km lange Penn· 
sylvania. Kohlenkanal, der zu den altesten und verkehrsreichsten des 
Landes zii.hlte. Die neuesten Daten weisen die Gesamtlange der gebauten 
Kanale mit 7459 km nach, wGvon 3935 km eingegangen sind. 

Verkehrsteilung zwischen Eisenbahn und Wasserstra8en. 1m Gegen­
satze zu dem geschilderten steht das VerhiiJ.tnis, welohes sich wii.hrend 
der nii.mlichen Zeitperiode zwischen den Eisenbahnen und der FluB­
sc~iffahrt, insbesondere dem Verkehre auf den groBen Stromen, 
herausblldete. Letztere behaupteten auch den Eisenbahnen gegeniiber 
die Gunst der natiirlich-technischen Umsta.nde. Anfii.nglich wurde 
allerdings auch der FluBschiffahrt durch die Eisenbahn~n Verkehr 
entzogen. Das hatte jedoch einerseits in den Wasserzollen, die jene 
belasteten, seinen Grund, andererseits in der Wegverkiirzung und 
groBeren Billigkeit, welche die direkten Eisenbahnlinien gegeniiber dam 
Wasserwege mit anschlieBendem Winkelverkehre auf den LandstraBen 
boten, und in der groBeren Beschleunigung des Verkehres, sowie in den 
festen Tarifen; in einzelnen Fa.llen auch in der mangelhaften Besc~affen­
heit bestimmter Stromstrecken. Allein der Entgang wurde in kurzem 
aufgewogen durch die allgemeine Verkehrsteigerung unter dem Ein­
£lusse der Eisenbahnen und dadurch, daB die groBen Fliisse die Vortelle 
des Dampfbetriebes, auch im Massenverkehre durch die Schleppschiff­
fahrt, nutzbar machen konnten .. Unterstiitzend kam der Umstand hinzu, 
daB die Kosten der Verkehrsverbesserung durch Regulierung der Fliisse 
den Verkehrsinteressenten abgenommen und auf die Allgemeinheit 
iibemommen wurden, da die Kapitalauslage von den Staaten getragen, 
ein Entgelt jedoch nur in sehr geringem AusmaBe oder auch, wie in 
Deutschland nach Abschaffung der FluBzolle, iiberhaupt nicht einge­
forden wurde. Die geschichtliche Ursache dieses wirtschaftlichen Vor­
gehens bei den groBen Stromen Mitteleuropas gehort an einen anderen Ort. 

Die Staatsverwaltungen' wurden dacin durch das anfanglich geringe 
Kostenerfordernis der Regulierungen und die Erwagung bestarKt, dall 
diese auller der Schiffahrt anderen Interessen dienen und ein bestimmtes 
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Verhaltnis, in welchem die letzteren gegenuber der Schiffahrt Forderung 
erfahren, allgemein nicht auffindbar ist. Beispielsweise hat PreuBen 
fiir seine Rheinstrecke von 345,8 km seit 1816 bis gegen Ende des Jahr· 
hunderts 52,7 Mill. Mk. verwendet, was rund 150000 Mk. auf das Kilo· 
meter ausmacht. Bei hiilftiger Teilung gegenuber den anderen Regu. 
lierungszwecken ergibt sich zu Lasten der Schiffahrt ein Betrag, der 
gleich ist dem Durchschnitte der kilometrischen Gesamtkosten fur 
siimtliche FluBregulierungen in Deutschland (also alle kleineren ein· 
geschlossen) undnahezu derjenigen Summe entspricht, die in Frank· 
reich auf das km ~'luBregulierung entfiel. 

Zufolge der Begiinstigung durch die angefUhrten natiirlichen und 
wirtschaftlichen Umstande konnte die FluBschiffahrt dem Wettbe­
werbe der Eisenbahnen erfolgreich standhalten und sienahm, insbe­
sondere auf den deutschen WasserstraBen, einen ganz hervorragenden 
Aufschwung; freilich nur auf den Hauptstrecken, wahrend die Ober­
laufe und Nebenfliisse von der Eisenbahn als dem vollkommneren 
Verkehrsmittel zunachst auBer Konkurrenz gesetzt blieben. 

Der Wettkampf vollzog sich durch jene Konkurrenz in den 
Knotenpunkten, die wir bereits im allgemein-theoretisohen Teile 
zu wiirdigen hatten. Selbstverstandlioh entspinnt sich solche Kon­
kurrenz gegebenenfalls auoh zwischen Eisenbahn und Kanal, insbe­
sondere dort, wo der Wettbewerb auf Kosten der Steuertrager durch 
Gebiihrenfreiheit zugunsten der Kanale beeinfluBt ~rd; ein von den 
Interessenten hochlioh geriihmtes, vom Standpunkte der Allgemeinheit 
aber anfechtbares Verfahren 1). 

Zu dem Aufschwunge des Verkehres auf den WasserstraBen haben 
- das ist festzuhalten - die Eisenbahnen durch die Folgewirkungen, 
die sie fiir die gesamte Wirtschaft hatten, erheblich beigetragen. Wenn 
an einer Stelle ein Fabriksbetrieb begriindet wird, der auf der Ver­
sendung der Erzeugnisse mit der Eisenbahn beruht, so gewinnt ein 
Wasserweg Verkehr, der eben dieser Anlage Baumaterialien oder Kohle 
zufiihren kann. Erst im AnsohluB an die durch die Eisenbahnen geweckten 
Verkehrsbediirfnisse fUr Massentransporte setzt die Nutzbarmachung der 
Binnenschiffahrt fUr den "modernen" Verkehr ein 2~. Auf solche Art 

1) Auf dem seit dem Jahre 1883 abgabenfreien Erie·Kanal zahlte der Staat 
New·York als Besitzer des Kanales auf den Kanaltarif von 0,26 Cent p. tonmile 
zu den Erhaltungskosten im Jahre 1890 0,17 Cent, im Jah~e 19000,28 Cent, il1l 
Jahre 1906 0,155 Cent, d. i. rund 3/5 des Tarifsatzes, auf und weitere 0,506 Cent 
ala entgehende Verzinsung und Tilgung des Baukapitals, wobei die auf den im Jahre 
1903 beschlossenen Dmbau des Kanals verwendeten Kapitalien noch nicht in 
Anschlag gebracht sind. 

2) Scheler, "Verkehrslehre der Binnenschiffahrt", 1911, S. 61. Dieser Ent· 
wicklungsgang ist nicht nur in wirtschaftlich vorgeschritteneren Landergebieten, 
sondern auch da festzustellen, wo die intensivere Verkehr8gestaltung erst im Ent· 
stehen begriffen ist. "Eine 801che Entwicklung sehen wir in den letzten Jahren 
in Siidamerika, wo die Regierungen neuerdings der ForderUIfg der Binnenschiff· 
fahrt besondere Aufmerksal1lkeit schenken. Ansatze einer solchen Entwicklung 
zeigen sich namentlich bei ErschlieBung Sibiriens und Chinas wie bei der Wieder· 
belebung der Nilschiffahrt und der Schiffahr.t auf den l1lesopotamischen Stromen" 
(ebenda). 
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hat sioh eine gegenseitige Forderung der beiden Verkehrszweige heraus­
gebildet. 

Die fUr die Verteilung des Verkehres auf die beiden Trans­
port mittel entsoheidenden Umstande sind folgende. FUr die groBe 
Menge der Handelsgiiter, welohe fiir den Kleinverbrauoh und den Klein­
handel in Einzelsendungen geriilger GroBe in Verkehr kommen, bieten 
die WasserstraBen keinen Vorteil, weil die Billigkeit des Schiff trans­
portes auf der Ausniitzung der groBen Bootsraume beruht, die durch 
die genannten Giiter nioht bewirkt wird. Eine Ansammlung soloher 
zu Volladungen bedingt aber lange Lagerzeit, und die Manipulation 
bei Einleitung und Endigung der Transporte erfordert viel Arbeit so­
wie das Eintreten von Mittelspersonen, woduroh der Transport sioh 
derart verteuert, daB er vollends duroh die lange Dauer unokonomisoh 
wird. Nur ausnahmsweise, beim Bestehen regelmaBiger Dampfer­
linien mit tagliohem Sohiffsverkehr gleioh Eisenbahnziigen, kann zwischen 
bestimmten Verkehrsplatzen ein Stiiokgiiterverkehr zu Wasser statt­
finden. Daher eignen sioh fUr den Wasserweg im allgemeinen nur die­
jenigen Giiter, welohe eben die erwahnte gute Ausniitzung des Lade­
raumes bieten: die Massengiiter (auoh solohe hoheren Wertes). Bei 
diesen kommt es wieder darauf an, wie die Verkehrsrelationen, fUr 
welohe die eine oder die andere Transportweise in Frage kommt, be­
sohaffen sind. Sind sie parallele Linien, so fallt der Transport (ausge­
nommen ganz kurze Streoken) vermoge der geringeren Eigenkosten 
dem Wasserwege zu, d. h. er wird entweder der Eisenbahn entzogen 
oder er kommt iiberhaupt erst auf dem Wasserwege zustande, oder es 
ergibt sioh eine Teilung des Verkehres, falls die Eisenbahn den gleiohen 
Preis zu maohen imstande ist. Stellen die Verkehrsrelationen ein Dreieok 
dar, eine Masohe des Netzes, so verbleibt die Fraoht dem Wasserwege, 
wenn die Eisenbahn den Winkelweg bildet. Umgekehrt, wenn die Eisen­
bahn in der Diagonale liegt, kann der Wasserweg trotz der groBeren 
Linienlii.nge nooh billiger oder gleioh im Preise sein. (Bei diesen Kon­
kurrenzen wird die Mitwerbefahigkeit der Eisenbahnen daduroh gehemmt, 
daB von den an sioh mogliohen Differentialtarifen mit Riioksioht auf 
die Riiokwirkung auf den iibrigen Verkehr nur eingesobrankter Gebrauoh 
gemaoht wird.) Wenn jedooh von dem gedaohten Winkelwege nur der 
eine Sohenkel ein Wasserweg, der andere eine Bahnlinie ist, der Trans­
port auf diesem Wege also eine Umladung vom Sohiff auf die Eisenbahn 
erfordert (Umsohlag), so hii.ngt es, wie wir bereits wissen, von dem Langen­
verhii.ltnisse der Linien ab, auf welohem Wege der niedrigere Transport­
preis zum Vorsohein kommt. J e kUrzer die beteiligte WasserstraBe 
im Verhii.ltnis zu den beiden Bahnlinien ist, desto ungiinstiger stellen 
sioh die Transportkosten auf dem Umsohlagswege. Nur Wasserwege 
von betraohtlioher Lange konnen duroh ihre niedrigen Transportkosten 
den Verkehr derart fUr seitlioh nioht weit reiohende Relationen an sioh 

S a x. Verkehrsmittel II. 3 
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ziehen. Dem sind jedoch Sohi'anken gezogen, wenn die Eisenbahnen 
ein durohgebildetes Staffeltarifsystem haben, bei welohem auf sehr 
groBe Entfernungen der Abfall der Fraohtpreise so weit reioht, daB selbst 
jener WasserstraBenverkehr aus dem Felde gesohlagen wird 1). Bilden 
die Verkehrsrelationen ein Reohteok, von dessen Langseiten die eine 
die Eisenbahn, die andere der Wasserweg ist, und dessen Sohmalseiten 
Eisenbahnlinien sind, auf welohen der Transport zunaohst vom Knoten­
punkte mit Umsohlag auf das Sohiff und am Ende der Linie mit Um­
sohlag wieder vom Sohiffe auf die Bahn naoh dem anderen Knoten­
punkte vor sioh gehen miiBte, so wird der Transport auf letzterem Wege 
dermaBen verteuert, daB er wirtsohaftlioh ausgesohlossen ersoheint; mit 
Ausnahme der Falle von allergroBten Entfernungen und ganz kurzen 
Zufahrtlinien. Innerhalb der Grenzen des Deutsohen Reiohes diirfte 
es kaum eine Verkehrsrelation von einer Ungenausdehnung geben, 
fiir welohe der gedaohte Ausnahmefall eintrii.fe, auBer fiir Verkehre 
auf so geringe seitliohe Entfernung, daB Eisenbahn und Wasserweg 
eigentlioh als Parallelwege anzusehen sind 2). SohlieBlioh gibt es Massen-

1) In der I. Bd. S. 142 erwahnten Kanalschrift des Veri. ist ein rechnungsmalliger 
Vergleich zwischen kombinierten Kanalfrachten und den Staffeltarifen der oster­
reichischen Staatsbahnen durchgefiihrt, der zu dem Ergebnisse geiangt, dall bei 
einer gegebenen Kanaillinge im Anschlullverkehre mit der Eisenbahn mit zuneh­
mender Lange dieser Anschlulllinienvorschreitend die Giiter minderen Handels­
wertes durch die Staffeltarife der direkten Bahnlinie yom Kanalverkehre aus­
geschlossen werden und von einer gewissen Entfernung an gerade die wohlfeilsten 
Giiter, welche als die eigentliche Domane des Kanalverkehrs angesehen zu werden 
pflegen, dem Bahnwege anheimfallen. Natiirlichen WasserstraBen gegeniiber 
wiirde das nicht in gleichem MaBe zutreffen. Die Tarifstellung in dem bezeichneten 
Sinne erfolgt nach dem Wertgesichtspunkte, d. i. weil jene Giiter nur auf diese 
Weise auf die weiten Entfernungen transportfahig werden. Daher ist, wenn ein 
reichverzweigtes WasserstraBennetz vorhanden ist, das ihnen solchen Transport 
ohnehin sichert, der Staffeltarif nicht erforderlich und die Giiter bleiben, wenn 
er nicht bestp-ht, eben dem Wasserwege vorbehalten. 

2) Sympher, "Die wirtschaftliche Bedeutung des Rhein-Elbe-Kanals", 
1899 (eine sehr aufschluBreiche Schrift), berenhnet, daB bei ein malige m Um­
schlag der Wasserweg (bei den .gp-ringen Transportkosten des 600 t-Schiffs mit 
Beriicksichtigung der Nebenkosten und bei einer Kanalgebiihr von 0,5 Pfg. fiir 
1 ekm) gegeniiber der Eisenbahn fiir Transporte nach dem Rohstofftarif oder dem 
Spezialtarif nI der preullischen Eisenbahnen erst in Frage komme, wenn die Be­
forderungstrecke wemgstens 1000der 70 km betragt. Bei zweimaligem Um­
schlag stellen sich die beziiglichen Entfernungsziffern auf 190 oder 160 km. Da­
mit ist aber nicht gesagt, daB der Umschlagverkehr bei langerem Durchlauf der 
WasserstraBe allgemein gesichert sei; er kann nur bis zu einem gewissen Punkte 
seitwarts stattfinden, soweit eben das Verhaltnis der Linienlangen es ermoglicht. 
Bei parallelen Routen von groBerer Lange, ferner bei Verkehrsrelationen mit langem 
Wasserwege und kurzen Bahnanschliissen sind die auflaufenden Wasserfrachten 
wesent1ich niedriger als die Eisenbahnfracht, faUt daher der Verkehr den Wasser­
strallen zu; mit zunehmender Lange der Anschlulllinien nimmt dieser Vorsprung 
der WasserstraBen abo Wird auf del' WasserstraBe eine Gebiihr nicht eingehoben, 
so stellt sich ihre Wettbewerbfahigkelt im Verhaltnis giinstiger. DaB bedeutet 
aber eben eine einseitige Forderung des einen Verkehrszweiges, was bei Beurteilung 
der tatsachlichen Verkehrsgestaltung, insbesondere auch in Deutschlll,nd, zu be­
achten ist. 
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giiter von so geringem Tauschwerte, daB sie auf Eisenbahnen zufolge 
der KostenverhaItnisse nur auf geringe Entfernungen transportfahig 
sind: diese Gtiter konnen erst mittels der WasserstraBen auf weitere und 
weiteste Distanzen versendet werden. 

Die Ergebnisse der dargestellten Sachlage gestatten die Zusammen­
fassung in nachstehende allgemeine Formel: Der Schiffahrt auf den 
geeigneten Fltissen (und im durchgehenden Verkehre tiber sie verbindende 
Kanale) bleibt der Verkehr in den groBen Massenartikeln des Welt­
handels auf weitere Entfernungen groBenteils, der" Transport 
der wohlfeilsten Schwergiiter, abgesehen von kurzen Entfernungen, 
beinahe ausschlieBlich vorbehalten, soweit die Bestimmungsorte 
der Giiter im direkten Schiffsverkehre oder mit verhii.ltnismaBig 
kurzem BahnanschluB erreichbar sind. Damit ist die Stellung 
bezeichnet, welche die Binnenschiffahrt im Verkehrsmittel­
system der Gegenwart einnimmt. 

Der mitwerbende Wasserweg kann ohne Beeintrachtigung seiner 
Konkurrenzfahigkeit eine gewisse groBere La.ngenausdehnung (Kriim­
mungen der FluBlaufe) aufweisen als die wesentlich geradlinige Eisen­
bahn (nach Sympher bis zu 20%). Einzelne FaIle groBer Umwege 
sind Ausnahmen, die dutch besondere Umstande sich erklaren. Hierher 
zii.hlen z. B. Frachten zwischen dem Osten Deutschlands und dem rhei­
nischen Industriegebiete, die den Umweg iiber die See zwischen Hamburg 
und Rotterdam machen, wobei die Billigkeit der Seefracht den weiten 
Weg aufwiegt. Andererseits verdrangt die Eisenbahn selbst die in gleichen 
Verkehrsrelationen konkurrierende SeewasserstraBe, wenn die letztere 
hinsichtlich des Umschlags ungiinstige VerhaItnisse aufweist, wie das 
z. B. bei der englischen Kiistenschiffahrt, namentlich bei den Kohlen­
frachten gegeniiber den die FabrikshOfe direkt mit den Kohlengruben 
verbindenden Eisenbahnen der Fall ist. 

DaB auch auBerhalb aes Knotenpunktverkehres ein Zusammen­
schlie Ben von Eisenbahn und WasserstraBe zu einem "durch­
gehenden" Verkehrszuge stattfinden kann, sei es in gerader, sei es in 
Winkel-Richtung, ist selbstverstandlich. Der Vbergang des Verkehres 
von dem einen Wege auf den anderen wird an der Stelle erlolgen, wo 
die beiderseitigen Streckenpreise sich zu dem giinstigsten Gesamtpreise 
summieren, was in der Regel eine verhii.ltnismaBig lange Streckendurch­
fahrt auf dem Wasserwege voraussetzt. 

Die dargestellte Verkehrsteilung wird nicht selten als eine gegen­
seitige Erganzung der beiden Verkehrsmittel aufge£aBt, so daB die 
WasserstraBen iiberhaupt berufen seien, die wohlfeilsten Schwergiiter 
zu befordern, und den Eisenbahnen die iibrigen zufielen. Diese dilet­
tantische .Ansich t ist irrig. .A u B e r hal b des Bereiches der umschrie benen 
Verkehrsteilun~ verbleibt der gesamte Verkehr der Eisenbahn, und 
da jener BereIch zufolge derortlichen Verteilung der WasserstraBen 
in jedem Laude, vielleicht Holland ausgenommen,ein beschrankter 
ist, so erklart es sich, daB der WasserstraBenverkehr vom Gesamtverkehr 

3* 
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eines Landes immer nur einen maBigen Anteil ausmachen kann. In 
Deutschland wurden im Jahre 1913 nach der amtlichen Statistik 
befordert: 

auf den Eisenbahnen 500517 Millionen Tonnen l ), 

" " WasserstraBen 99 619" ,,; 
auf den Eisenbahnen also rund das Fiinffache der Frachtmenge 
der WasserstraBe. Dieses Verhaltnis bleibt fiir aHe Warengat· 
tungen .nahezu gleich 2). In Frankreich betragt die Frachtenmenge der 
Eisenbahnen das 31/.fache des Schiffahrtverkehrs. Innerhalb der Ver. 
kehrsteilung faUt, wie die Darstellung zeigte, der Lowenanteil den Wasser· 
straBen zu, jedoch mit der Einschrankung auf die weiteren Entfernungen 
und auf den GroBverkehr der Giiter in den Mengen einer Schiffsladung 
oder eines Teiles hiervon, denn nur fiir solche gelten jene niedrigen Fra.cht· 
preise, die zur Verkehrsteilung fiihren. Aber das betrifft nicht etwa 
nur die Giiter geringsten Wertes, sondern aIle Giiter, auch hochwertige, 
welche in solchen Verkehr gelangen. Beispielsweise wurden im Jahre 
1900 im Elbegebiet befOrdert yom Verkehr nach Hamburg auf dem 
FluB von Zucker, Getreide, Malz, Mehl durchschnittlich 91 %, Abraum· 
saIze 86 %, von Hamburg auf der Elbe Mais 82 Ufo, Salpeter 66 %, Ka.lk 
73 %, Eisenbahnschienen 70 % 3) •• 

Einen guten Beleg fUr die fiberlegenheit der Eisenbahnen in den 
geringeren Distanzen des Wettbewerbverkehres liefert z. B. die Tatsache, 

1) DIme Vieh und ohne Eil· und Stiickgiiter unter 500 kg Gewicht. 
2) Es ist eine wait verbreitete Annahme, daB auf WasserstraBen mineralische 

Brennstoffe, HoIz, Steine und Erden, Diingemittel, in weit groBerem VerhiiJ.tnis 
zum Transport gelangen als auf Eisenbahnen. Die deutsche Statistik zeigt, daB 
das nicht zutrifft. Vielmehr machen· von den verschiedenen Giitergattungen die 
Transporte aus: 

Mineralische Brennstoffe 
BauBtoffe .... . 
Holz ...... . 
Steine und Erden . 
Landwirtschaftliche Produkte 

bei den Eisenbahnen 
Mill. Tonnen = % 

198,178 39,62 
15.816 3,16 
23,080 4,61 
90,165 18,01 

bei den WasserstraBen 
Mill. Tonnen = % 

31,708 31,38 
3,342 3,36 
5,678 5,70 

17,816 17,89 

insgesamt . . . 38,376 7,66 8,891 8,92 
Diingemittel. . . . 16,352 3,27 2,891 2,90 
Erze . . . . . . . 25.113 5.02 14,208 14,26 
Roheisen . . . . . 15.325 3.06 1,483 1,49 
Eisen und Eisenwaren·. . .. 24.282 4.85 2,129 2,14 
Unedle Metalle u. Waren daraus ·1.387 0,28 0,518 0,52 
Chemikalien ....... 4,570 0,91 0,907 0,91 
Ole und Fette . . . . ~ . 3,502 0,70 1,702 1,71 
Webstoffe .... . . . . 2,462 0,4!f 0,318 0,32 
Nahrungs. und GenuBmittel 18,143 3,63 5,053 5,07 
Verschiedene Giiter . . .. 23,649 4,73 2,965 2,98 

Man sieht, die Abweichungen des Verhii.ltnisanteiles sind bei allen Waren· 
gattungen ii.uBerst geringfiigig. Nur bei Kohle ist der Anteil der Eisenbahntl'ans· 
porte wesentlich groBer, bei Erzen ist er geringer, da.gegen bei Roheisen, Eisen 
und Eisenwaren wieder erheblich grOBer. 1m allgemeinen machen also die Schwer. 
giiter beilii.ufig 75%, die Wertgiitel' 25 % der Transporte aus, auf Eisenbahnen 
wie auf WasserstraBen, und auch bei den einzelnen Warengattungen wei sen die 
Anteile beider Verkehrsmittel nur geringe Abweichungen auf. In diesem Sinne 
schon die Leitsii.tze des Binnenschiffahrtkongresses vom Jahre 1892 und der Be· 
richt des internationalen Eisenbahnkongresses vom Jahre 1910 (letzterer mit 
statistischem Beweismateriale von den franzOsischen Bahnen und WasserstraBen). 

3) Seibt, "Die verkehrswirtschaftliche Bedeutung der BinnenwasserstraBen", 
Jahrb. f. Gesetzgeb. usw., 1902, Heft 3, S. 32-116. 
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da& die Versorgung der RheinuferlStadte bis Bingen aufwarts mit deut­
sehen Kohlen fast gar nicht auf der das Ruhrkohlengebiet durehsehnei­
denden RheinwasserstraBe, sondern so gut wie aussehlieBlieh mit der 
Eisenbahn bewerkstellil!:1; wird. Erst von Bingen aufwarts, mindestens 
250 km von den Kohlenhafen entfernt, werden Kohlen in groBeren 
Mengen zu Wasser bezogen. Hier maehen sieh eben die Umsehlagkosten 
im besonderen Grade geltend 1). 

Die einleuehtende Folge der Verkehrsteilung ist, daB die Diehte 
des Verkehrs auf diesen WasserstraBen eine weit starkere ist als die der 
betreffenden Eisenbahnlinien. Sie betragt auf das km beim Rhein 15,425 
Millionen Tonnen, bei der Elbe 5,491 Mill., der Oder 3,848 Mill., der 
Weser 0,497 Mill. Da der Verkehr der in die Verkehrsteilung fallenden 
Streeken der Eisenbahnen nicht anzusondern ist, so sind die Vergleiehs­
zahlen nieht.entge~enzus«:'llen: In der purchsc~nittsziffer fiir ein ~anzes 
Land erschemen dIe Verhaltmsse verWIscht. DHl Anzahl der gelelsteten 
Tonnenkilometer betrug in Deutschland im Jahre 1913 auf den Eisen­
bahnen 67,911, auf den WasserstraBen 21,481 Milliarden. Das macht 
auf I km bei den Eisenbahnen 922582 t, bei den WasserstraBen 1458868 i, 
soInit bei den WasserstraBen 157% del' Verkehrsdichte del' Eisenbahnen. 
Del' von einer Tonne Fracht durchlaufene Weg betragt auf del' Eisen­
bahn ea. 127 km, auf den WasserstraBen 215 km, bei letzteren also 
160% del' Eisenbahnziffer. Das entspricht annahernd genau dem Ver­
haltnis del' Verkehrsdichte. Diese Ubereinstimmung ist jedoch nul' 
durch den Zufall herbeigefiihrt, daB sowohl die Frachtmenge als die 
Linienlange der Eisenbahnen in Deutschland beilaufig das Fiinffache 
del' betreffenden WasserstraBendaten ausmacht, so daB fiir beide die 
gleiche Verkehrstarke herauskame, wenn die Verschiedenheit der durch­
laufenen Wegstrecke nicht bestiinde 2). 

1) Peters, "Schiffahrtsabgaben", II. Bd., S. 42. Den Umschlagverkehr 
zwischen Bahn und WasserstraBe schiitzt derselbe Autor (S. 60) auf kaum den 
zehnten Teil des gesamten Giiterverkehrs in Deutschland. Peters macht auch 
darauf aufmerksam, daB fiir die Seehiifen del' Vorteil der WasserstraBe gegeniiber 
dem Bahnwege sich noch in nicht unbetrachtlichem MaBe dadurch erhaht, daB 
die Kosten des Umschlags zwischen Seeschiff und Eisenbahn, bestehend aus 
Kaigebiihren, Uberflihrungsgebiihr und unter Umstanden' auch Lagergeldern, 
sehr viel hoher ~ind als die Kosten des Umschlags zwischen See- und Binnen­
schiff, der ganz oder beinahe ganz gebiihrenfrei ist. (Der Umschlag auf der Bahn 
kostet nach einem angefiihrten Beispiel 2,86-3 Mk. fiir die Tonne, d. i. gleich 
der Wasserfracht flir eine ziemlich weite Strecke.) Danach ist in den Seehiifen die 
Verkehrsteilung zwischen Bahn- und Wasserweg fiir letzteren hervorragend giinstig. 

2) Erst, vom Jahre 1909 an sind in del' BinnenwasserstraBen-Statistik des 
deutschen Reiches die Zahlen der geleisteten Tonnenkilometer angegeben worden, 
und selbst bis 1912 sind dif'se Angaben noch sehr unvollstandig. Fiir die friihere 
Zeit hatte Sympher aus dem vorhandenen liickenhaften MateriRl sIs "ungefiihres 
BUd" der Transport.leistung der deutschen WasserstraBen runde Ziffern abgeleitet, 
die seither immer wieder angefiihrt werden, und zwar: 

1875 
1885 
1895 

Geleistete Beforderte Mittlere 
Tonnenkilometer Tonnen auf 1 km TransportIiinge km 

2,9 Milliarden 290 000 280 
4,8 480 000 350 
7,5 " 750000 320' 

Fiir das Jahr 1900 ergab sich eine Zahl von 11,5 Milliarden tkm, gleich einer 
Verkehrsdirhte von 1 150000 t auf 1 km. 

Demgegeniiber ist die in der letzten Statistik zutage tretende Abnahme 
der durchschnittIichen Tmnsportweite auf 215 km sicherlich auffallend; um so 
mehr, als gleichzeitig in Frankreich die Beforderl1ng.~trecke von 125 km im Jahre 
1885 auf 155 km im Jahre 1908 zugenommen hat; die Folge der durchgefiihrten 
Verbesserungen. Man kann aUB jenem Abstande der Ziffern sich vielleicht zu 
einigem Zweifel an der Richtigkeit der bezeichneten Schii.tzungsdaten angeregt, 
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Neuestens sind Bestrebungen am Werke, die KaniiJe wieder in 
erhOhtem MaBe in jenes Wasserverkehrsystem durch VervielfiiJ.tigung 
der direkten Verbindungen einzubeziehen auf Grund der Hebung ihrer 
Leistungsfa.higkeit, welche die fortgeschrittene Technik durch nam­
hafte Steigerung ihrer Abmessungen ermoglicht. Dasbedingt indes 

finden und mull insbesondere gegen die zitierten hohen Ziffern des Durchlaufs 
schon aus der Erwagung Bedenken sch<ipfen, daB auf dem Rhein, der allein mehr 
als die Halfte der Frachtmenge samtlicher deutscher WasserstraBen aufweist, 
infolge der verhaltnismaBig kurzen Wegatrecke des so iiberaus starken Grenz­
verkehrs uber Emmerich und Huningen die durchschnittliche TransportIange 
eine weitaus geringere isto, (Sie betrii.gt nur etwa 185 km, im erwahnten Grenz­
verkehr 159 km, im Verkehr deutscher Rheinorte untereinander 242, im Verkehr 
mit anderen WasserstraBen 193 km. Die beziiglichen Daten fUr die anderen Flusse 
sind: Elbe 251, Oder 194, Weser 143 km.) Immerhin aber wird man bei der Sorg­
faIt, welche der Autor angewendet hat, keine sehr weite Abweichung von der Wirk­
lichkeit annehmen diirfen. Die auffallende Tatsache bleibt daher bestehen. Es 
ware jedoch eine irrige Auslegung, in ihr etwa eine Widerlegung des Satzes finden 
zu wollen, der hauptsachlich die wei ten Entfernungen ala das Herrschaftsgebiet 
des WasserstraBentransportes ansieht. Es hat eben die aus verschiedenen wirt­
schaftlichen Griinden in Deutschland eingetretene ungemein starke Zunahme der 
Transporte hauptsachlich gerade die Frachten kiirzerer Distanz betroffen, was 
seine wirtschaftsgeographische Erklarung findet. 

Auf den Eisenbahnen ist nach einer Zunahme der Wegdistanz von 125 auf 
166 km von 1875 auf 1885 eine Abnahme bis zur Gegenwart zu verzeichnen, die 
sich durch den fortwahrenden Zuwachs von kurzen Nebenlinien erklii.rt. Die amt­
liche Angabe auf ca. 100 km fiir die Gegenwart bedarf jedoch einer Richtigstellung. 
Sie beruht darauf, daB bei dem zu ihrer Ermittlung erforderlichen Rechenexempel 
(tkm : t) als Teiler nicht die oben angegebene, sondern eine von der Reichstatistik 
ausgewiesene Tonnenzahl eingesetzt ist, die die tatsachlich beforderte Fracht­
menge bedeutend iibersteigt. Letzteres hat seinen Grund darin, daB beim Trans­
porte iiber mehrere selbstandige Eisenbahnnetze das Gut von jeder Verwaltung 
in Rechnung gestellt wird, also mehrfache Zahlungen platzgreifen. Der Divisor in 
der erwahnten Rechnung ware sonach nicht, wie es geschah, mit 676Mill. t, sondern 
mit der friiher bezeichneten Tonnenzahl (mit EinschluB der Viehtransporte 504,4 Mil­
lionen t) einzustellen. Daaber in dieser Zahl die Sendungen unter 1/2 t nicht inbe­
griffen sind, wii.hrend sie in der Zahl der tkm enthalten sind, so muB letztere erst 
durch Abschlag der betreffenden Daten verringert werden. Der Rest, geteilt durch 
die vorstehende Tonnenzahl, ergibt als Wegelange einer Tonne Fracht rund 127 km. 

Nach der tonnenkilometrischen Verkehrstarke entfielen vom gesamten 
Giiterverkehre in Deutschland im Jahre 1875 auf die WasserstraBen 21%, auf 
die Eisenbahnen 79%; bis zum Ende des Jahrhunderts hatte sich das Verhii.ltnis 
auf beilaufig 25% zu 75% gestellt. Daraus schloB man auf eine fortschreitende 
Zunahme des Verhaltnisanteils der WasserstraI3en. Die Statistik von 1913 ergibt 
trotz der enormen Steigerung der Verkehrsdichte einen Anteil von 24%, was zum 
mindesten beweist, daB der SchluI3 auf ein fortgesetztes Anwachsen nicht ohne 
weiteres haltbar ist. Die Steigerung der Verkehrstarke in unserem Jahrhundert 
ist sogar noch etwas groBer, als sie in den obenstehenden Ziffern zum Ausdruck 
kommt. Sym pher hatte die Anzahl der geleisteten Tonnenkilometer auf 10000 km 
Wasser!traI3en aufgeteilt. Dies entsprache gegenwartig nicht mehr den Tatsachen. 
Die Statistik 1913 weist die Lange der befahrenen WasserstraBen mit 14725 km 
nach, wobei als Lange einer WasserstraBe die ganze Strecke angenommen wurde, 
die 1913 iiberhaupt einen Verkehr nachgewiesen hat, auch wenn der Verkehr auf 
der oberhalb der Schiffbarkeitgelegenen Strecke nur gering war. Auf einer Anzahl 
dieser Strecken ist er jedoch gleich Null, weshalb diese, streng genommen, in Ab­
zug zu bringen sind. Hiernach verbleiben 13793 km, die auI3erstenfalls als 
Teiler zu rechnen waren. Dadurch wiirde sich die Verkehrsdichte auf 1557000 , 
stellen. 
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eine enorme Steigerung der Anlagekapitalien. Bei den s. Z. geplanten 
Kanalen zwisohen Donau, Oder und Elbe bereohnete sioh 1 Kilometer 
auf 900000 bis 1 Million Kronen, ohne Bauzinsen und Kursverlust. Mit 
Riicksioht hierau£ wiederholt sioh hier im groBten MaBstabe, was wir 
bereits in der allgemeinen wirtsohaftliohen Charakteristik der Kanale 
feststellten: daB sie nur unter giinstigen Anlageverhaltnissen als kurze 
Bindeglieder eines vollstandigen WasserstraBennetzes Bereohtigung be­
sitzen; eine Bedingung, welohe die Verbindung eines groBen Verkehrs­
zentrums, wie beispielsweise einer Hauptstadt, mit dem Meere eben­
falls erfiillt. Fiir den Verkehr im engeren Umkreise sind solche Abmes­
sungen und solohe Kapitalaufwendungen ausgesohlossen; sie haben nur 
fiir Anlagen Sinn, wie fUr die Kanalverbindungen zwisohen den groBten 
deutsohen Stromen und die V er vollstandigung des GroBschiffahrtsnetzes 
dumh Einbeziehung des Stromgebietes der Donau im Geiste der mittel­
europaischen Wirtschaftsidee 1) oder zum Umbau der die groBen Strome 
des europaisohen RuBland und durch diese das Schwarze Meer und 
die Ostsee quer durch das Zentrum des Landes verbindenden Kanale. 
Hierher zahlt auch del' Umbau des Eriekanals (563 km) auf Schiffe von 
1500 t Tragfahigkeit 2), durch den mit EinschluB del' fUnf Seen ein GroB­
sohiffahrtsweg von 2500 km Lange fUr den Verkehr der Landergebiete 
rings um die Seen mit dem Hafen von New-York geschaffen wird. Fiir 
die weitesten Entfernungen solcher Verkehrsrelationen kommen dann 
die Eisenbahnen nicht mehr als Mitwerber, sondern als Zufuhr- und 
Abfuhrwege in Betraoht. Dies um so mehr in einzelnen Fallen, in welchen 
nioht die BinnenwasserstraBen, sondern die Seeschiffahrt in Konkurrenz 
tritt, wie gegenwartig in Europa z. B. zwischen den Miindungsgebieten 
der Donau und des Rheins. 

Auf Grund der Feststellungen ist die wirtschaftliohe'Bedeutung 
del' Wasserwege gegenuber den Eisenbahnen bestimmbar. Sie 
iiben ihre wirtschaftliohen Wirkungen, wie wir wissen, durch den Ein­
fluB auf die Preisgestaltung der Giiter. Nach den allgemeinen Satzen 
hieriiber kann nun als ausgemaoht folgendes festgehalten werden. Ver­
mitteln die WasserstraBen Verkehre von Gebieten, zwischen welchen 
die Transportmoglichkeit auf den Eisenbahnen nicht mehr gegeben ist, 
so tritt die Preisausgleichung ein mit allen damit zusammenhan­
genden Wirkungen naoh beiden Seiten. Sind in dem Gebiete, in welchem 
auf bestimmten WassersLraBen innerhalb des Eisenbahnnetzes be-

l) Es liegt nur die Gefahr einer Uberschatzung des in Aussicht stehen 
rlen Verkehres vor, die in ilbermaBigen GroBenverhaltnissen und demgemiiB un­
rentablen Kapitalkosten ihren Ausdruck fande - wenn nicht nunmehr nach dem 
Kriege die Schwierigkeiten der Kapitalbeschaffung einen Dampfer aufsetzen (falls 
die Ausfilhrung ilberhaupt zu gewartigen ist). Gilt aIles auch von einem Rhein­
Rhone·PfOj£kte. 

2) Da in Amerika die GroBe der Boote der BinnenwasserstraBen nach Art 
der Seeschiffe bemessen wird, werden diese Schiffe dort als 1000 t-Schiffe be­
zeichnet. 
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stimmte Guter tatsli.chlich zur Versendung gelangen, diese Transporte 
ausreichend, um den ganzen Bedarf am Bezugsorte zu decken, so 
muB die Transportverbilligung den Preis der Guter drucken und somit 
den Verbrauehern zugute kommen bei gleiehzeitiger Absatzerweite­
rung fiir den Produzenten. Wird aber der Bedarf dureh die erwli.hnten 
Bezuge allein ni e h t vollstli.ndig gedeekt, so bildet sieh der Giiterpreis 
naeh wie vor naeh MaBgabe der. Eisenbahntarife und kommt daher 
der Nutzen der WasserstraBe den Produzenten der betreffenden 
Guter und dem Handel zugute. Dieser letztere Fall wird der regelmli.Bige 
sein; es ist aber bei ihm die indirekte Weiterleitung eines gewissen Nutzens 
auf andere Kreise der Bevolkerung nieht ausgesehlossen. Diese in­
direkte Wirkung wird jedoeh dureh die territoriale Verteilung der Wasser­
straBen ortlieh begrenzt, in gleieher Weise wie jener Vorteil fiir die 
Guterverbraueher . im andern Falle. Hieraus ergeben sieh gewiehtige 
Folgerungen fiir die Verwalt'IUng der WasserstraBen. 

Richtig bemerkt ScheIer 1): ,,1m Handelsverkehr nimmt die Binnen­
schiffahrt neben der Eisenbahn nur da beachtenswerten Anteil, wo 
sie in technischer wie in wirtschaftlicher Hinsicht die ihr eigentiimlichen 
Transportvorziige entfaiten kann, wo sie also zu Massentransporten 
auf Iangerer Strecke technisch befahigt ist und wirtschaftlich dazu 
Gelegenheit findet. . . . Die groBen Strome und die die Hauptwasser­
straBen verbindenden Strecken kiinstlicher oder kleinerer natiirlicher 
Wasserwege sind daher die bevorzugten Trager der modernen Binnen­
schiffahrt. Die Gelegenheit zur Leistung von Massentransporten im 
Fernverkehr ist namentlich da gegeben, wo die WasserstraBe einen 
wichtigen Seehandelsplatz mit dem ihm wirtschaftsgeographisch zu­
gehorigen 'produzierenden oder konsumierenden Hinteriande verkniipft 
oder wo dIe WasserstraBe innerhalb des Festlandes Gegenden verscliie­
denen wirtschaftlichen Grundcharakters oder sich gegenseitig erganzen­
der Produktion verbindet, die in der Lage sind, Massengiiter Initein­
ander auszutauschen. . . . Die ungiinstige Wirkung mangelnder tech­
nischer Pflege trotz guter wirtschaftsgeographischer Lage sehen wir 
am Zustande der Mississippischiffahrt; unter dem gliicklichen Zusammen­
treffen der beiden genannten V oraussetzungen ist die Schiffahrt auf 
den deutschen Stromen und auf den "groBen Seen" zu erstaunlichem 
Umfange herangewachsen. _ . . Es ergibt Bien weiters: Da die Mog­
lichkeit von Massentransporten weiterer Strecken die grundsatzliclie 
Lebensbedingung der modernen Schiffahrt ist, so dient dieses Verkehrs­
Inittel in weit iiberwiegendem Malle dem GroBbetrieb und dem GroB­
handel; damit ist jedoeh nicht gesagt, daB die frachtverbilligende 
Wirkung nicht auch weiteren Kreisen zugute kommen kOnne. . _ . 
Ferner: Die WasserstraBen stellen nur einzelne wichtige Hauptadern 
des Verkehrstromes dar, insoweit Erzeugung und Verbrauch der be­
forderten Giiter nicht unmittelbar an der W asserstraBe selbst erfolgen, 
muB die Zufiihrung von den einzelnen Erzeugungspunkten oder die 
Verteilung nach den einzelnen Verbrauchspunkten durch andere Ver­
kehrsmittel, in erster Linie die Eisenbahn, geschehen. . . . Je mehr 
sieh jedes der beiden VerkehrsInittel vervollkommnet. urn so mehr greift 
es in das Arbeitsgebiet des andern iiber. . . . Darin besteht die Mog­
liehkeit eines Kampfes zwischen den beiden Verkehrsmitteln 
und zugleich die Ursache dieses Kampfes." (Hier muB indes sogleich 
der in der ortliehen Begrenzung der WasserstraBen und in der gegebenen 

1) "Verkehrsiehre der Binnenschiffahrt", S. 62 ff. 
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Reiohweite der Verkehrsteilung begriindeten Einsohrankung dieses Vel" 
haltnisses ~daoht werden; der .Autor unterlaBt dies und kommt zu 
folgendem Sohlusse): "Dem monopolisierten Eisenbahnbetrie b steht 
eine ,freie', naoh privatwirtsohaftliohen Gesiohtspunkten arbeitende 
Binnensohiffahrt gegeniiber. Was man bis jetzt als die ,volkswirtsohaft· 
liohe Funktion' der Binnensohiffahrt anspreohen kann, ist daher: die 
wenigstens teilweise Neutralisierung derjenigen Wirkungen auf die 
Volkswirtsohaft, die sioh aus dem (staatliohen oder privaten) VerJi:ehrs. 
monopol der Eisenbahnen bzw. aus der sioh dieses Verkehrsmonopols 
als Waffe bedienenden staatliohen Wirtsohaftspolitik ergeben. Die 
Binnensohiffahrt ist das Korrektiv privatwirtsohaftlioher oder fiskali· 
soher .Ausnutzung des Verkehres oder - was insbesondere auf unsere 
deutsohen Verhiiltnisse zutrifft - das Korrektiv einer Sohutzzollpolitik. 
Naoh der Stellungnahme zu diesen allgemeinen Problemen des Wirt· 
sohaftslebens riohtet sioh daher auoh die Parteinahme fiir oder gegen 
die Binnensohiffahrt in ihrer heutigen prinzipiellen SteIlung." Wie 
erheblioher Einsohrankung dieses allgemeine Urteil bedp,rf, ist naoh dem 
friiher Bemerkten ersiohtlioh. Die insbesondere in Frankreioh und in 
den Vereinigten Staaten gehegte Erwartung, duroh die WasserstraBen 
einen regelnden EinfluB auf die Tarife der Eisenbahnen auszuiiben, 
hat sioh nur in sehr geringem MaBe bewahrt1). 

Die Stellung der LandstraBen im Verkehrsleben der Gegenwart. 
In noch weit starkerem MaBe als die kiinstlichen WasserstraBen hat 
die Umgestaltung der Verkehrsbeziehungen durch die Eisenbahnen die 
LandstraBen beeinfluBt. Der Fernverkehr, I?oweit er sich auf ihnen 
volIzog, ging an die Eisenbahnen iiber und ihre Verkehrsbedeutung 
wurde auf den Nahverkehr und auf die Vermittlung des Verkehres 
der Seitengebiete mit den Eisenbahnstationen eingeschrankt. Die 
Einschrankung in letzterer Hinsicht war aber auch eine Erweiterung. 
Die wirtschaftliche Entwicklung unter dem Einflusse der Eisenbahnen 
schloB eine Unzahl neuer Verkehrsakte in sich. Die Veranderung in 
der wirtschaftlichen Stellung der StraBen ist also damit gekennzeichnet, 
daB, was sie in extensiver Hinsicht einbiiBten, sie im engeren Kreise 
an Verkehrsintensitat gewannen; freilich nicht mit einem Schl.age, 
sondern erst im Verlaufe einer gewissen Zeit, wahrend welcher' die 
friiher frequentesten Hauptlinien das Bild der Verodung boten. Man 
wird nicht fehlgehen mit der Behauptung, daB der Aufschwung des 
Wirtschaftslebens den StraBenverkehr gegen fruher allgemein auf eine 
weit hohere Stuie von Intensitat gehoben hat, was auch in der Not­
wendigkeit einer fortschreitenden Verdichtung des Liniennetzes sich 
auBerte. Allerdings wurde in letzter Zeit den LandstraBen wieder ein 
Teil ihres Giiterverkehres durch den Bau von zahlreichen Kleinbahnen 
und durch die PrivatanschluBgleise bei den Eisenbahnstationen ent­
zogen. Immerhin machen die AnschluBtransporte fiir die Schienen-

1) Geradezu drastisch zeigte sich dies in den Vereinigten Staaten in der Tat· 
sache, daB der (allerdings noch nicht geniigend erweiterte) Erie-Kanal nach voll· 
standiger Fl'eigabe der Schiffahrt den Eisenbahnen gegeniiber rapid an Ver­
kehrsbedeutung verlor (ziffermaBiger Nachweis im geschichtlichen Teil). 'Obe1' 
Frankl'eich sehe man den niiohsten .Abschnitt B und .Abschnitt 5. 
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und WasserstraBen auch gegenwil.rtig noch den weitaus groBten Teil 
des StraBenverkehres aus, dem gegeniiber die dem Landwirtschafts­
be~riebe oder dem engsten Nachbarschaftsverkehre dienenden Trans­
porte im G~samtausmaBe zurUckstehen. 

tiber die durchschnittliche Wegelange der .Achstransporte sind 
bestimmte Zahlen nicht erhiUtlich. Sie kann nur ein Bruchteil der bei 
den Eisenbahnen zu beobachtenden Ziffer sein. "Bei der Engmaschig. 
keit des preullischen Eisenbahnnetzes wird die weiteste Entfernung 

. von einer Eisenbahnstation kaum noch auf 30 km anzunehmen sein. 
Die durchschnittliche Lange der Giiterbeforderung auf Landstra13en 
ist natiirlich sehr viel geringer, zumal auch das Netz der Schienenstra13en 
in denjenigen Landesteilen, welche die dichteste Besiedlung und die 
meisten .Achstransporte aufweisen, bei weitem engmaschiger ist und 
viel geringere Maximalentfernungen zur nachsten Station aufweist." 1) 
In England wurde die Transportweite vor der Eisenbahnzeit auf 12 Meilen 
(= ca. 20 km) geschatzt, was in dem engmaschigen WasserstraBennetze 
wohl dem gleichkam, was wir gegenwartig bei uns annehmen diirfen. 

Die Dichte des Stra13ennetzes in PreuBen betragt 39,428 km auf 
100 qkm gegen 11,75 km SchienenstraBen und 1,804 km verkehrsbrauch. 
bare W.asserstraBen. Die Dichte des Verkehres beziffert sich auf den 
Hauptstra13en Frankreichs nach neueren Erhebungen mit 40000 t, 
womit die im Jahre 1909 in Sachsen erhobene Zahl der auf den Staat· 
straBen geleisteten Tonnenkilometer (37700 auf 1 km) iibereinstimmt. 
Das betrifft wohl Gebiete der starksten Frequenz. Ihr entspricht eine 
Fahrzeugbewegung von taglich 115 Lastwagen in Frankreich, 107 in 
Sachsen. Der iibrige Verkehr setzt sich zusammen in Frankreich aus 
136 Personenwagen, 5 Auto, 32 Fahrrader, 44 Stiick GroBvieh nicht im 
Geschirr, 88 Stiick Kleinvieh, in. Sachsen 38 Personenwagen, 7 Kraft. 
wagen, 121 Fahrrader. Die durchschnittliche .Anzahl der Zugtiere im 
Lastenverkehr ist in Sachsen 221. Welche .Abstufungen dieser Verkehr 
auf den verschiedenen StraBenstrecken in einem Lande aufweist, zeigen 
die Daten der badischen Statistik, derzufolge vom Netze der Staat· 
stra13en rund ein Drittel 100-500, ein anderes Drittel 50-100 Zug. 
tiere zahlt; auf einem Fiinftel der Gesamtlange ,betragt die Zahl weniger 
als 50, auf 74 km von 500-1000, auf 25 km iiber 1000 Zugtiere. 

Durch das Fahrrad und das Auto mo bil hat ein technischer 
Fortschritt sich vollzogen, der fUr die Stellung der StraBen im Verkehrs­
mittelsystem bedeutsam geworden ist. 

Das Radfahren ist eine Beschleunigung des Gehens durch eine 
mechanische Vorrichtung 2) und von dem Zeitpunkte an, in welchem 
der Mechanismus die konstruktive Vollkommenheit erreicht hatte und 
die Herstellungskosten auf einen Betrag gesunken waren, der auch 
Personen mit geringem Einkommen die Anscha£fung ermoglicht, war 
die allgemeine Anwendung des Fahrrades im Dienste der Wirtschaft 
gegeben. Das Fahrrad erfordert eine gu te StraBe, glatte Fahrbahn, 

1) Peters, "Schiffahrlsabgaben", II, S. 43. 
2) .AugenfiUIig hit das bei der Urform des Fahrrades, jenem Laufzweirade, 

das der bayerische Forstinspektor Drais vor gerade hundert Jahren ersann. Es 
wurde auch richtig Laufmaschine genannt. Die Bewegung wurde durch Fort. 
Bchieben mittels der auf die StraBe abwechslend angestemmten FiiBe bewirkt. 
Die Vorrichtung war allerdings beniitzbar, aber, wie ein Beobachter - vielleicht 
etwas iibertreibend - bemerkte, man muBte sich darauf gefaBt machen, daB 
bei einer langeren Fahrt die Schuhsohlen durchgerieben wiirden! 
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geringe Steigungen. Unsere StraBen wurden daher alsbald durch ]'ahrer 
belebt, die die gedachte Beschleunigung der Bewegung fUr die ver~ 
schiedensten Zwecke und Verrichtungen ausiiben, mit namhaftem Zeit­
gewinn, der sich in der Gesamtzahl der Gebrauchsfalie zu einem ganz 
ansehnli?hen wirtschaftlichen Nutzen summiert. Es ist iiberfliissig, 
erst genau zu verzeichnen, was wir ja alie im taglichen Leben erfahren 1 ). 

Weiter reichend mit seiner wirtschaftlichen Tragweite und noch 
am Anfange seiner Wirksamkeit ist das Automobil (Selbstfahrer, Kraft­
wagen). In technischer Hinsicht scheint ja wohl die erreichbare Voll­
kommenheit im wesentlichen des Baues bereits erzielt, wahrend aller­
dings in den Einzelheiten dem Fortschritte noch ein weites Feld offen 
steht. Was die Wirtschaftlichkeit anbelangt, ist die gegenwartige Sach­
lage im aligemeinen Durchschnitt damit bezeichnet, daB im Vergleich 
zum Pferdefuhrwerk zwar die Anlagekosten eines Kraftwagens ein 
Mehrfaches betragen, aber auch die mogliche Zahl seiner Nutzleistungen 
ein gleiches Vielfache betragt, so daB es von dem Verhaltnisse der beider­
seitigen Betriebskosten abhangt, ob der· Verkehr mittels Kraftwagen 
h6her zu stehen kommt als mit Fuhrwerk oder nicht. 1m aligemeinen 
ist ersteres bei den Personenautos' zufolge ihrer Konstruktion und Aus­
stattung der Fall, wahrend bei Lastautos (einschlieBlich der eigent­
lichen, mit Voligummi- und kiinftig vielleicht anderen Reifen versehenen 
Omnibusse) bei groBerer Ausnutzung die entsprechende ErmaBigung 
der spezifischen Kosten eintritt 2). 

Fiir die kiinftige Entwicklung wird man kaum irren, wenn man auf 
Grund der Gestaltung der Lohn- und Preisverhaltnisse ein Anwachsen 
der Betriebskosten beim Fuhrwerk, ein verhaltnismaBig mindestens 
gleiches beim Kraftwagen in Aussicht nimmt. Ein entscheidender Punkt 
fUr die Wirtschaftlichkeit Wird aber darin gelegen sein, die Anschaffungs­
kosten der Selbstfahrer durch Massenproduktion in einer geringen An­
zahl feststehender Typen namhaft herabzusetzen; ein Ziel, dem die 
Automobilindustrie in den Vereinigten Staaten mit groBter Tatkraft 

1) Lerch, "Das Fahrrad und seine Bedeutung fiir die Volkswirtschaft", 
Jahrb. f. Gesetzg., 1900, S. 297 ff. 

2) Augenblicklich steht die Sache so, daB beim Lastauto die Tragfahigkeit 
bis zu 3 t geringer ist als das Eigengewicht, bei 4 t ziemJich gleich ist mit diesem, 
bei 5 t das Verhaltnis zwischen Nutzgewicht und Gesamtgewicht sich auf 0,55, 
beim Motorzug mit Anhangewagen bei 10 t auf 0,60 stellt. Beim Pferdefuhrwerk 
ergibt sich,wenn man das Pferd in die Bruttolast einrechnet, das Verhaltnis von 
zirka 0,5, ohne das Pferd hingegen (nach der Formel Lechalas) beilaufig 0,75, 
also giinstiger als beim Lastauto. Durch die bekannte groBere Geschwindigkeit, 
sowie durch die gleichmaBige Arbeit des nie ermiidenden Motors, der mit gleicher 
Kraft auf ebener Bahn schneller fahrt und auf Steigungen die gleiche Last lang­
samer fortbewegt, wo das Pferd versagt, wird die Zahl der in einer Betriebsperiode 
moglichen Leistungen (durchfahrene Kilometer, geleistete Tonnenkilometer) auf 
ein Mehrfaches der Leistungsfahigkeit des Pferdefuhrwerks gehoben. Dadurch 
wird beim Vorhandensein entsprechender Nutzleistungen die Wirtschaftlichkeit 
des Kraftwagens bewirkt. Die Einzelheiten hieriiber im spateren Abscbnitte, der 
von der Okonomik handelt. Ehendort iiber daB mitspielende Wertmoment. 
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nachstrebt. Auf der anderen Seite wird es bei allgemeinerer Verbreitung 
des Autowesens zur Notwendigkeit werden, bei den StraBen die Festig­
keit der Fahrbahn betrachtlich zu steigern, auch wohl einzelne Verbesse­
rungen des Baues und der Linienfiihrung vorzunehmen, und die be­
treffenden Leistungen der StraBenbautechnik werden mit einer ent­
sprechenden Kostenerhohung verbunden sein. Auch die StraBenerhaltung 
wird namhaft kostspieliger werden. (Man sehe hieriiber im spateren 
Abschnitt 3.) Wenn wir voraussetzen, daB die Entwicklung in diesem 
Sinne vor sich. gehe, konnen wir die wirtschaftlichen Folgen fiir die 
Gestaltung des StraBenverkehres unschwer feststellen. 

Schon nach dem gegenwartigen Stande der Dinge bilden die Per­
sonenautos gegeniiber den Equipagen ein zwar erheblich teuereres, 
abe}' manche Annehmlichkeit bietendes Verkehrsmittel, das selbst mit 
der Eisenbahn in Hinsicht der Geschwindigkeit der Beforderung in 
Wettbewerb treten kann. Wir sahen daher einen Luxuspersonenverkehr 
entstehen, der schon jetzt in vielen Gegenden den verlassenen StraBen­
ziigen selbst entlang der Eisenbahn einen neuen Fernverkehr zufiihrt. 
Auch fiir den allgemeinen Ortsverkehr in Stadten, insbesondere GroB­
stadten, haben die Kraftwagen rasch Verwendung gefunden und sind 
sie im Begriffe, das Pferdefuhrwerk nahezu zu verdrangen, da der 
Wert der erhohten Schnelligkeit die hoheren Kosten ausgleicht. Wenn 
erst die Privatunternehmung im ganzen Lande sich mehr auf dieses 
Gebiet wirft in der Weise, daB sie sowohl fiir Einzelreisen als fiir Ge­
sellschaftsfahrten fallweise oder regelmaBige Autokurse zu maBigen 
Mietpreisen einrichtet und namentlich durch Ineinandergreifen der 

_Linien im Zusammenwirken ortlicher Unternehmungen eine Reise­
gelegenheit ahnlich den Eisenbahnen bietet, kann man. einem lebhaften 
Aufschwunge des Verkehrs entgegensehen, fiir den die alten StraBen 
den Weg bereithalten. Fiir den Lokalverkehr waren die Omnibusse 
mit der Konstruktion der Lastwagen geeignet. Der Ausgleich zwisohen 
den Ertragnissen frequenter und minder befahrenerLinien wiirde die 
vollkommenste Gestaltung dieses Betriebsdienstes herbeifiihren. W 0 

die Privatunternehmung den Erwartungen in dieser Hinsicht nicht 
entspricht, erschiene AnlaB fiir die Gemeinwirtschaft, selbsttatig ein­
zugreifen: ein Netz staatlicher Automobilpostlinien iiber das Land 
auszubreiten oder mindestens eine Organisation des Betriebes in dem 
erwahnten Sinne durch Vertrage mit Privatunternehmungen zu schaffen. 
Schon haben einzelne Staatsverwaltungendie ihnen hier erwachsene 
Aufgabe erfaBt - bereits vor dem Kriege - und die Schweiz hat in der 
Kraftwagenverordnung yom 1. Marz 1916 konzessionierte Unterneh­
mungen zugelassen, welchen sie auf denjenigen Linien, fiir welche die 
Postverwaltung nicht eigene Kraftwagen verkehren lii.Bt, auch die Be­
forderung der Briefpost gegen zu vereinbarende Vergiitung iibertragen 
will. Durch einen solchen Kraftwagenverkehr wiirde der W ohlstand 
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mancher Landesteile, vor allem derjenigen, welche durch landschaft­
liche Sch6nheiten oder klimatische Vorziige ohnehin eine starke An­
ziehungskraft auf den Personenverkehr ausiiben, nicht geringe F6rde­
rung erfahren, es wiirden auch bisher vernachlassigte Seitengebiete 
mehr Wiirdigung finden und es legt sich selbst die Neuanlage von StraBen 
im Hinblicke auf diesen speziellen Zweck nahe. In besonderem MaB'e 
gilt dies von Gebirgsgegenden, in welchen auch die groBe Kraftleistung 
der Selbstfahrer die Vorziige dieser Betriebsweise iiber das alte Fuhr­
werk am starksten hervortreten laBt. Es bedarf wohl erst keiner naheren 
Darlegung, wie sich in dieser Richtung ein AnschluB des Kraftwagen­
verkehres an den Eisenbahnverkehr von selbst darbietet. 

1m Frachtenverkehre stellen die Kraftwagen eine Zwischen­
stufe der Verkehrsintensitat zwischen den Eisenbahnen geringster Inten­
sitat und dem alten Lastfuhrwerke dar; sie sind geeignet, die Faden 
zu neuen Maschen des Liniennetzes zu bilden. In dieser Eigenschaft 
werden sie vielfach an Stelle von Bahnen niederster Ordnung treten, 
die bisher nicht selten vorzeitig, d. h. ehe noch das entsprechende Ver­
kehrsbediirfnis im vollen MaBe gegeben war, angelegt wurden und 
daher auch ungiinstige wirtschaftliche Ergebnisse hatten. Sie k6nnen 
solcherart als Vorlaufer der Eisenbahn niitzliche Wirksamkeit ent­
falten, indem sie die im Keime vorhandenen Verkehrselemente so weit 
zur Reife bringen, daB hernach im richtigen Zeitpunkte die Eisenbahn 
ihre Stelle einnehmen kann. Die unumgangliche Voraussetzung ist 
freilich stets die M6glichkeit der Ausnutzung der Fahrzeuge in einem 
MaBe, welches eine ins Gewicht fallende Erniedrigung der Transport­
kosten ergibt. Die gleiche Bedingung der Wirtschaftlichkeit gilt selbst­
verstanalich auch da, wo die Lastwagen nicht auf einer bestimmten 
Linie, sondern zum abwechselnden Befahren verschiedener Wege ver­
wendet werden, wie wenn eine industrielle Unternehmung ihre Roh­
stoffe in solcher Weise bezieht und ihre Erzeugnisse an verschiedene 
Kunden innerhalb eines gewissen Absatzkreises versendet. In GroB­
stadten erleichtert der Kraftwagen in dieser Weise den Warenhausern 
und Lebensmittelgeschaften die Belieferung eines groBen Kundenkreises 
an der Peripherie der Stadt oder den Bezug der Ware £iir Detailnieder­
lagen aus einem Zentralmagazin, starkt also wieder die Dberlegenheit 
des GroBbetriebes iiber den Kleinhandel. 

Auch auf den StraBen entlang einer Eisenbahn werden die Kraft­
wagen neuen Verkehr scha££en. Sie werden die Strecke verlangern, 
auf welcher die StraBenkonkurrenz gegeniiber den Eisenbahnen das 
Feld behauptet. Das kann gegen einen Bahntransport, bei welchem 
ein zweimaliger Umschlag erforderlich ware, sogar auf recht lange Strecken 
platzgreifen; immer die volle Ausniitzung der Tragfahigkeit, also Massen­
gut, vorausgesetzt. 
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Der osterreichische Ingenieur Hermann H ii bIer hat auf Grund 
von ihm entwickelter Formeln nach den friiher geltenden Eisenbahn­
tarifen und den urspriinglichen Betriebskosten der Kraftwagen ange­
nommen, daB in Osterreich die FrachtbefOrderung mittels dieser auf 
Entfernungen bis 22 km wirtschaftlicher sei als mittels Eisenbahn. 
Inzwischen hat sich die Sachlage zugunsten der Automobile verschoben, 
und es kommen wohl verschiedene tatsachliche Umstande fiir die Ent­
scheidung im einzelnen Fall ins Spiel. 

Eine Ansammlung der kleinen Sendungen zu solchem Verkehre 
wiirde fUr einzelne Unternehmer wohl nicht die gehorige Ausnutzung 
der Fahrzeuge mit sich bringen. Aber es kann die Frage aufgeworfen 
werden, ob nicht die Postanstalt den Paketdienst, der im Eisenbahn­
betriebe nicht gerade befriedigend geordnet ist, mit Vorteil mittels 
eines Netzes von Kraftwagenlinien zu organisieren vermochte und da­
durch mindestens teilweise eine Entlastung des Eisenbahnbetriebes 
bewirken wiirde, die diesem sehr zustatten kame. Die Verbindung 
mit dem Personenverkehre mit dem Erfolge gesteigerter Ausnutzung 
der Betriebsmittel legt sich nahe. 

Hiermit sind sicherlich'die Anwendungsmoglichkeiten nicht er­
schopft, die sich dem neuen Verkehrsmittel darbieten, aber schon die 
fliichtige Dbersicht, welche die Erwagung seiner okonomischen Eigen­
art an die Hand gibt, laBt erkennen, daB die LandstraBen eine nicht' 
geringe Belebung erfahren werden, die wir ja schon in ihren Anfangen 
vor uns sehen, und daB dadurch das in den StraBen angelegte Kapital 
eine wesentliche Steigerung seiner Nutzungen erfahren wird. StraBen 
ortlichen Charakters erlangen nun eine- dariiber hinausreichende Ver­
kehrsbedeutung, indem sie zugleich Glieder eines Fernverkehrsnetzes 
werden, das seine bestimmten Anforderungen an die Beschaffenheit 
der StfaBe stellt. Diese wichtige Umgestaltung muB fiir die Verwaltung 
des StraBenwesens ihre Konsequenzen haben. 



2. Die Verwaltung del' Land- uud WasserstraJ3en. 

A. Landstra.6en. 

Klassifikation und VerwaItungsystem. Das Prinzip, daB das Ver­
kehrsgebiet eines Verkehrsmittels den Gebietsumfang des gemeinwirt­
schaftlichen Verbandes bezeichnet, der zur Verwaltung des betreffenden 
Verkehrsmittels berufen ist, ergibt fUr die Landwege eine reichere Gliede­
rung der Zustandigkeit als fur andere Verkehrsmittel. In allgemeinster 
Klassifikation lassen sich die vtlrschiedenen Abstufungen auf drei Kate­
gorien zuri.ickfuhren: 

1. HauptstraBen, das sind solche, welche die Verbindung der 
Zentralpunkte des sozialen und wirtschaftlichen Lebens in einem Lande 
untereinander und mit anderen Landern zu vermitteln haben; 

2. NebenstraBen, welche den AnschluB der einzelnen Landes­
teile an die HauptstraBen oder vollkommnere Transportmittel her-
stellen; . 

3. Nachbarschaftswege oder Gemeindewege, die ausschlieBlich 
dem ortlichen Verkehrsbedurfnisse innerhalb der engsten, Lebens- und 
Wirtschaftskreise dienen. 

Unter Verkehrsgebiet ist die Reichweite der unmittelbaren Verkehrs­
beziehungen der einzelnen Wegegattungen verstanden. Es macht sich 
jedoch auch ihre mittelbare Verkehrsbedeutung infolge des wirtschaft­
lichen Wechselzusammenhanges geltend. Oberdies erfi.illt jeder Weg 
hoherer Ordnung fUr ein gewisses anschlieBendes Gebiet zugleich den 
Zweck eines Weges niederer Ordnung. Die StraBen dienen bekannt­
lich allen Verkehrszweigen, dem Personen-, Sachen- und Nachrichten­
verkehre, den FuBgangern, Reitern und Fahrern mit Fahrzeugen jeder 
Art, nur tritt mit Einengung des Verkehrsgebietes bei den unterschie­
denen Klassen eine gewisse Einschrnnkung der Nutzung auf die An­
lieger, damit aber auch eine Steigerung der GleichmaBigkeit der p.er­
sonlichen Nutzung ein, die bei den GemeindestraBen zu ununterscheid­
barer .Allgemeinheit wird, wahrend die .Allgemeinheit des Nutzens der 
oberen Kategorien in ihren wirtschaftlichen Folgewirkungen und ihren 
auBerwirtschaftlichen Diensten liegt. 
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Hieraus ergibt sich fiir die Gliederung der Wegeverwaltung mid 
deren okonomische Konsequenz: die Beschaffung der Mittel zur Anlage, 
grundsatzlich folgendes. 

Die HauptstraBen beriihren dermaBen die Interessen des Staats­
ganzen, daB ihre Herstellung und die Erhaltung ihres Bestandes durch­
aus Sache des gesamten Landes ist. Anlage und Kostendeckung der 
HauptstraBen erfolgt sonach von der Staats-Zentralverwaltung. 
Sie fUhren angemessen und in dieser Hinsicht bezeichnend auch den 
Namen ReichstraBen (LandesstraBen). Die Bezeichnung Kaiser-(Konigs-) 
straBen oder HeerstraBen ist eine Erinnerung an jene Zeiten, in welchen 
die Staatsverwaltung in der Person des Herrschers verkorpert war 
und die Verteidigung des Landes oder kriegerische Eroberungen die 
erste Stelle unter den Zwecken des Staates einnahmen und mithin fUr 
die Anlage von StraBen bestimmend waren. 

Die Wege zweiter Ordnung dienen als Bindeglieder zwischen 
den kleineren Kreisen des Staatsgebietes und dem Netze der Haupt­
verkehrswege an erster Ste~e dem Interesse jener Teile und es erscheint 
damit wirtschaftlichbegrundet, daB von diesen Interessenkreisen 
auch die Kosten aufgebracht werden. Soweit jedoch die wirtschaft­
liche Kraft eben dieser dazu nicht ausreicht, rechtfertigt es die Verkehrs­
bedeutung, welche diese Zweiglinien auch fUr die Zwecke des Ganzen 
besitzen, daB letzteres sich an der Mittelbeschaffung beteilige. Die 
Nachbarschafts-(Vizinal-)wege sind eine Angelegenheit der Gemeinde­
verwaltung, sei es einer einzelnen, sei es mehrerer Gemeinden, je nach 
Ausdehnung und Lage der Gemeindegebiete. Es kommt in dieser Hin­
sicht auf den wirtschaftlichen 6rtlichkeitsverband an, dem die Verkehrs­
bedeutung des Weges entspricht: ist dieser, wie nicht selten, in mehrere 
politische Gemeinden zersplittert, so haben sie eben zu dem wirtschaft­
lichen Zwecke zusammenzuwirken. Wenn demnach die Unterscheidung, 
ob eine solche StraBe nur den Zwecken einer Gemeinde oder mehreren 
dient, eine auBerliche ist, so ist in anderer Hinsicht die Ausscheidung 
einer StraBenkategorie im Bereiche je einer Gemeinde angezeigt, nam­
lich der eigentlichen OrtstraBen. Diese sind die Flachen, auf welchen 
sich innerhalb einer geschlossenen Ansiedlung das gesamte gesellschaft­
liche Leben der Einwohner abspielt und die daher auf hOheren Kultur­
stufen den verschiedenen Zwecken entsprechende Ausstattung (Pflaste­
rung, Beleuchtung, Reinigung, Bepflanzung usw.) erfahren mussen. 
Die Gemeindewege auBerhalb der geschlossenen Niederlassung zahlen 
zu den LandstraBen in diesem Sinne des Wortes. Einzelwohnstatten 
(Einzelhofe) sind mit der Gemeinde ebenfalls durch solche verbunden, 
die aber haufig Privatwege sind. 

Der Umstand, daB jeder Weg hOherer Ordnung fiir den von ihm 
durchzogenen engeren Verband den Dienst eines Weges niederer Ordnung 
versieht, hat eine angemessene Beteiligung an der Kostenaufbringung 
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von seiten des engeren Verbandes zur Folge. Diese BeteiIigung wird 
zuweilen in die Form gekleidet, daB die StraBe zwar als Weg niederer 
Ordnung klassifiziert und daher yom engeren Verbande ausgefiihrt wird, 
der h6here Gemeinwirtschaftsverband aber einen Kostenbeitrag im Aus­
maBe der ihn treffenden Kapitalanlage leistet. Solche BeteiIigungs­
verhaltnisse zwischen Staat- und BezirkstraBen oder Bezirk- und 
GemeindestraBen k6nnen entweder im Wege der Vereinbarung von Fall 
zu Fall festgesetzt werden oder vorhinein in einer allgemeinen Regel 
geordnet sein. Die OrtstraBen sind wirtschaftlich stets Sache der be­
treffenden Gemeinde. 

Nicht selten ist der Fall, daB das Verkehrsgebiet einer StraBe mit 
einem bestehenden Verwaltungsgebiete sich nicht deckt. Das ergibt 
die Notwendigkeit, Interessentenverbande zu dem besonderen Zwecke 
zu bilden: die StraBenverbande, in Osterreich StraBenkonliurrenzen 
genannt (concurrere im Sinne von zusammenwirken). Der AniaB hierzu 
kann ein verschiedener sein. Entweder die Verwaltungsbezirke sind zu 
geringen Umfangs, wie z. B. in Frankreich die Arrondissements, und 
besitzen nach dem konkreten VerwaItungsysteme nicht das entsprechende 
MaB von Selbstverwaltung, so daB ein Verkehrsweg, welcher nicht 
zur Klasse der Vizinalwege zahlt, ihren Umfang sowohl als ihre Zu­
standigkeit iiberschreitet und fUr einen weiteren Interessentenkreis 
von Bedeutung wird. Oder gerade entgegengesetzt: die Bezirke oder 
Kreise sind zu ausgedehnt, als daB nicht einzelne Verkehrslinien nur 
fiir einen Teil des Gebietes Interesse haben sollten, die anderen Teile 
aber sich nicht bloB gleichgiiltig zu einer solchen verhalten, sondern, 
vielleicht wegen anfanglicher Ablenkung des Verkehres von ihren eigenen 
StraBenziigfm, dem Zustandekommen der "Konkurrenzlinie". auf ge­
meinsame Mittel Widerstand entgegensetzen wiirden. Ein haufiger 
Fall wird der eines Dbergangsgebildes zwischen Gemeinde- und Be­
zirkstraBen oder zwischen Bezirk- und ProvinzstraBen sein, wie solche 
das allgemeine Schema nicht ausschlieBt. Oder endlich es fehlt iiber­
haupt an einem geeigneten Zwischengliede der Verwaltung zwischen 
der Orts- oder Pfarrgemeinde und der Zentralverwaltung, wie z. B. 
seinerzeit in England. In allen diesen Fallen muB eben ein ge­
meinwirtschaftlicher Verband ad· hoc geschaffen werden. Die Art 
und Weise seiner Bildung und seiner Wirksamkeit hangt von dem 
Grade und den Formen der Selbstverwaltung in den betreffenden 
Landern abo 

Ein gemischtes VerhiUtnis stellen die Eisenbahn-ZufahrtstraBen 
dar, welche die Stationen mit der·nachsten StraBe (in der Regel hoherer 
Klasse) verbinden. Bei diesen ist die anliegende Gemeinde, sodann 
eine gewisse Gruppe von Gemeinden, meist der ganze sie umfassende 
Bezirk, manchmal, wenn die Bezirke von geringem Umfange sind, noch 
ein weiteres Gebiet interessiert, daneben aber auch haufig ein oder der 

Sax, Verkehrsmittel II. 4 
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andere Anrainer (groBere industrielle Untemehmungen) und desgleichen, 
je nach Auffassung,. die Bahnanstalt. 

Ein Vbergangsgebilde zur Privatwirtschaft sind die Privatwege 
und die offentlichen FuBwege, wie solche auch von gemeinniitzigen 
Verainen fiir bestimmte Zwecke geschaffen werden (Promenaden in 
Kurorten und Sommerfrischen, Gebirgspfade). Solche pflegen der 
Obhut der Gemeindeverwaltungen anvertraut zu. werden. DaB es auch 
GemeindefuBwege gibt, mag angemerkt seine 

Der Ausban des Eisenbahnnetzes hat die Klassifikation der StraBen 
in ausgesprochener Weise beeinfluBt. Dadurch, daB der groBe Verkehr 
auf die Eisenbahnen iiberging, haben die alten HauptstraBen, wieWir 
sahen, ihre Verkehrsbedeutung in dieser Richtung eingebiiBt. Es war 
nur folgerichtig, wenn daraus auch fiir die Verwaltung die Konsequenz 
gezogen ivurde, die Kategorie der StaatstraBen aufzugeben. In kleineren 
Landem stand dem gleichen Vorgehen der Umstand entgegen, daB da 
die HauptstraBen kein«m anderen Charakter besitzen als die Provinz­
straBen in groBen Staaten. Wo jedoch die StaatstraBen auch bei vor­
geschrittener Verdichtung des Eisenbahnnetzes beibehalten wurden, 
kann die Wiederbelebung derselben durch die Ausbildung des Auto­
mobilverkehres all! nachtragliche, wenngleich unerwartete, Recht­
fertigung des VerhaItens angesehen werden. 

Die geschilderte Gestaltung ist das Bild der V ollentwicklung in 
der Gegenwart. 1m geschichtlicben Werdegange des StraBenwesens 
verflieBen iiberalliange Zeitraume, wahrend welcher die Anlagen ledig. 
licb den ortlicben Interessenten anheimgestent bleiben, das Netz sicn 
mithin aus lauter ortlichen Verbindungen zusammensetzt, die dem 
durchge!!enden Verkehre, soweit ein solcher iiberhaupt platzgreift, nur 
ganz unzureicbend dienen .• Erst das Aufkommen einer politiscben und 
militanschen Zentralgewalt hat dann die Einbeziehung aller Landes­
teile in ein Netz von HauptstraBen zur Folge, die zunachSt auf die auBer­
wirtBchaftlichen Zwecke, insbesondere auch einen staatlichen N ach­
ricbtenverkehr, berechnet sind, den Personen- und Giiterverkehr der 
Sonderwirtschaften aber von selbst nach sich ziehen. Ein Zustand, wie 
er vordem bestand, war nur dadurch wirtschaftlich moglich, daB d~r 
Verkehr mch eben auf kiirzestem Wege nach den WasserstraBen bewegte. 

Das "allgemeine Bild weist in den einzelnen Staaten nur diejeu"igen 
unwesentlichen Abweichungen auf, welche "die Eigenart der Verwal­
tungszustande mit sich brachte. 

Positive Gesetzgebung der charakteristischen Staaten.Frankreich. 
Wir beginnen mit Frankreich, weil das Grundgesetz, nach welchem 
sein StraBenwesen im vorigen Jahrhundert sich entwickelt hat, fiir 
manche andere Lander des Kontinents lange Zeit als Vorbild diente. 
Frankreich weist, entsprechend dem streng formalen, schematisierenden 
Geiste "seiner Administration, ein vollstandiges Register der Haupt-, 
ZWischen- und UntergIieder der StraBenklassifikation auf und die zen­
traIisierte Verwaltung durchdringt dieses System mit straffer Einheit. 
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Es darf behauptet werden, daB die Ergebnisse fiir das System spreohen, 
das allerdings vielleicht anderswo mit der gesamten Verwaltungsein­
rich tung nicht in gleichem MaIle vereinbar ware. 

Nach dem betreffenden Grundgesetze (Decret du 16 decembre 
1811, contenant reglement 8ur la construction, la reparation et l'entretien 
des 'route8) und dem Vizinalwege-Gesetze yom 21. Mai 1836 ergeben 
sich 8 Wegekategorien, namlich: 1. Routes royale8 (gegenwartig nationales) 
mit 3 Unterklassen, 2. Routes departem:entales (aIle nicht als. Staat­
straIlen erklarten grandes routes) und 3. chemins vicinaux, mit 4 Unter­
klassen, als: chemin8 vicinaux de grande communication, chemins vici­
naux d'interet commun ou de moyenne communication, dann die chemin8 
vicinaux ordinaires und endlich chemin8 ruraux. 

Die Verwaltung (Bau, Rekonstruktion und Erhaltung) der Staat­
straBen erster und zweiter Klasse obliegt nach dem zitierten Gesetze 
dem Staate, die der StaatstraBen dritter Klasse diesem in Gemeinschaft 
mit den Departements; die Verwaltung der DepartementstraIlen den 
Departements, Arrondissements und Kommunen, welche in hervor­
ragendem MaIle von ihnen Nutzen ziehen. Die letztere StraIlenkate­
gorie ist also durchwegs als ZweckverbandstraBe gedacht. Die General­
rate des Departements beraten iiber die Beteiligungspflicht sowieiiber­
haupt iiber die auf die StraBenverwaltung beziighwen MaBregeln im 
Bereiche ihrer Kompetenz. Die Ausfiihrung ihrer Beschliisse erfolgt 
nach dem franzosischen Verwaltungsystem durch die Staatsbehorden 
(Prafekten) mit den Mitteln der Departementalfonds. 

Die Anlage und Unterhaltung der chemins vicinaux ist Sache der 
Kommunen, und zwar der eigentlichen chemins vicinaux Sache jeder 
einzelnen Gemeinde. 

Fiir solche chemins vicinaux. welche wegen "ihrer Wichtigkeit 
fiir die Verbindung mehrerer Kommunen" vom Generalrate des De­
partements als chemins vicinaux de grande communication erklart werden, 
was nach dem zitierten Gesetze vom Jahre 1836 nur liber Vorschlag 
des Praiekten, dann der betreffenden Munizipal- und Arrondissements­
rate geschehen konnte, bestimmt der Generalrat die Trace und die Bei­
tragspflicht der beteiligten Kommunen zur StraBen-Anlage und ge­
wahrt im Bedarfsfalle Subventionen aus den Departementfonds. Wie 
die StaatstraBen dritter Klasse ein Mittelglied zwischen Staat- und 
DepartementstraBen, bilden die eben genannten StraBen ein solches 
zwischen letzteren und den iibrigen chemins vicinaux. 

Die chemins vicinaux de moyenne communication ou d'inUTet 
commun sind gleichfalls ZweckverbandstraBen, aber engeren Rayons 
und ausschlieBlich auf benachbarte Gemeinden beschriinkt. indem das 
. Gesetz vom 21. Mai 1836 bestimmte, daB fiir solche Vizinalwege, welche, 
ohne als chemins vicinaux de grande communication erkliirt zu werden, 
mehrere Gemeinden verbinden, del' Priifekt nach Vorschlag der Muruzipal­
rate die Beteiligung regIe. Nur ausnahmsweise kann eine Subvention 
vonseiten des Departements eintreten. 

Unter den eigentlichen Gemeindewegen stehen dann schlieBlich 
noch die chemins Turaux, d. i. nichts anderes als nicht ausdriicklich 
als chemins vicinaux klassifizierte Feldwege unterster Gattung (z. B. 
die Zll einer TrAnke, zu einer Weide fiihren usw.). Solche wurden, ob-

4* 
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schon in dem mehrzitierten Vizinalwegegesetze nicht behandelt, durch 
Zirkular des Ministeriums des Innern vom 16. November 1839 im wesent­
lichen den chemins vicina1J,3; gleichgestellt. 

Daa verwickelte Schema ist neuerer Zeit infolge der Bestrebungen 
na.ch ErweJterung des Selfgovernment etwas vereinfacht worden, indem 
daa Gesetz vom 10. August 1871 die Klassifikation und Bestimmung 
der Beteiligungspflicht bei den chemins viqinauz a'interet commun 
den Generalraten. der Departements iibertrug, wie bei den chemins 
vicina1J,3; de grande communication, also eigentlich ·die genannten beiden 
Unterklassen zusammengezogen hat. Zugleich hat schon nach Art. I 
des Gesetzes vom 18. Juli 11366 die Intervention des Priifekten bei der 
IKlassifikation zu entIallen. Nach dem Gesetz vom Jahre 1836 bestimmte 
der Prafekt die Breite der chemins vicinauz de grande communication, 
waa nun gleichfallB entfiel. Da das Gesetz den Generalraten auch volle 
Freiheit hinsichtlich der K'lassifikation der DepartementstraBen gibt, 
so haben sehr viele Generalrate diese den chemins vicinauz de granae 
communication gleichgesteUt, also eigentlich deklassiert, so daB nun­
mehr dort nur eine einzige mittlere Kategorie besteht. Die Beteiligung 
der hoheren Gemeinwirtschaltskorper an den chemins vicinauz wurde 
durch Gesetz vom II. Juli 1868 in der Art geregelt, daB unter Staats­
garantie ein Fonds (caisse des chemins vicina1J,3;) geschaffen wurde, der 
den Kommunen und Departements Vorschiissn bis zum Maximalbetrag 
von 200 Millionen Frcs. zu gewahren bestimmt war; ersteren zum Ausbau 
des Netzes der. Gemeindewege, letzteren zur Subventionierung der 
chemins vicinauz de grande communication und d'interet commun.fiber­
dies wurde von demselben Gesetz eine auBerordentliche Staatssubven­
tion von 100 Millionen Frcs. zur Vollendung der chemins vicina1J,3; 
orainaires und von 15 Millionen Frcs. fiir die chemins a'interet commun 
bestimmt 1). 

Belgien und Italien folgen in der StraBenverwaltung dem fran­
zosischen Vorbilde. 

England. England gelangte infolge des eigengearteten Geistes 
seines auf dem lokalen Selfgovernment beruhenden Verfassungs- und 
Verwaltungsystems bis auf die jiingste Zeit nicht dazu, eine ange­
m6aSene Betatigung der Zentralgewalt hinsichtlich direkter Verwaltung 
des Landwegewesens zu erzielen. Wirtschaftlich erklarlich ist diese 
Tatsache nur durch die iiberwiegende Bedeutung, welche bei der Be­
schaffenheit der lnsel die natiirlichen Wasserwege gegeniiber den Land­
wegen besitzen, und durch die friihzeitige Ausbildung vollkommnerer 
Transportmittel. Die Selbstverwaltung besaB aber dort kein Organ 
hoherer Ordnung iiber den parishes, das die Rolle zu iibernehmen im­
stande gewesen wa.re, die anderwa.rts die Zentralregierung und die Pro­
vinzialregierungen im StraBenwesen als ihre Aufgaben erkannten. 

Die Herstellung von StraBen - der highways - war ausschlieBlich 
Sache der Gemeinde (des Kirchspiels) oder der parish unions, wobei, 
soweit Wege hoherer Kategorie in Frage kamen, die. gesamtstaatlichen 
Zwecke nur unvollkommen zur Verwirklichung gelangen konnten. 
Nachdem im iibrigen die Anlage und Erhaltung von Wegen und Briicken 

1} Gute Dal'lltellung des Details der franzOsiachen Wegeverwaltung im Diction­
naire de I' Administration frafl9aise. Art. chemins rurauz und routes. 
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durch Jahrhunderte der freiwilligen Tatigkeit der Kloster, frommer 
Stiftungen und der Grundeigentiimer iiberlassen worden war, ordnete 
das erste allgemeine StraBengesetz, Acte 2 und 3 Philipp und Mary, 
v. J. 1555 die StraBenpflege durch die Kirchspiele, indem die Verpflich­
tung der Insassen zu Hand- und Spanndiensten durch vier Tage im 
Jahre statuiert 'Wurde (statute labour). Die Acte 5 Ells. 1562 erweiterte 
die Pflicht der Naturalleistung auf sechs Tage uitd gewahrte den StraBen­
pflegern das Recht zwangsweiser Entnahme von Material zur StraBen­
erhaltung von den Grundbesitzern. Die Acte v. J. 1662 ermachtigte 
die surveyors iiberdies zur Umlage von StraBenerhaltungsauslagen auf 
die Steuertrager der poor rate. Die Grafschaften waren nur verpflichtet 
(Gesetz vom Jahre 1530) die Briicken zu unterhalten, zu welchem 
Ende sie das Recht erhielten (Gesetz vom Jahre 1702) eine bestimmte 
Umlage zu erheben. Als es sich nun darum handelte, StraBen fiir den 
"durchgehenden Verkehr", also -StraBenziige von einem wichtigen 
Punkte zu einem andern, die das Gebiet vieler parishes und mehrerer 
Grafschaften durcliziehen, anzulegen, also StaatstraBen in unserem 
Sinne, so mangelte es dem Staate an einem Organ fiir unmittelbare 
Erfiillung dieser Verwaltungsaufgabe und man griff daher zu der anderen 
Verwaltungsform: der delegierten Verwaltung durch offentliche Unter­
nehmungen, was in den iibrigen Staaten im Landwegewesen nur als 
Ausnahmefall vorgekommen ist. Das sind die turnpike trust8, deren 
erster Ursprung sich bis in die Mitte des 17. Jahrhunderts verfolgen 
laBt und die so lange bestanden, bis der tJbergang zum Steuerprinzip 
erfolgte. Diesen einzuleiten, war der Zweck der Highway District Acts 
v. J. 1862 undl864", welche die Verwaltung des StraBenwesens fiir 
England und Nordwales in ad hoc gebildeten Bezirken neuen Highway 
Boards - zunachst nur falkultativ - iibertrugen. Die bezeichneten 
Highway Boards entsprechen unseren kontinentalen StraBenverbanden 
und es waren im Jahre 1863, d. i. kaum 1 Jahr nach Erlassung des Ge­
setzes, von 40 englischen Grafschaften bereits 30 unter das Gesetz ge­
treten, das spater in eine Zwangsvorschrift umgewandelt wurde. Die 
Highway Boards haben das Recht, zur Kostendeckung der Anlage und 
Erhaltung der ihnen unterstehenden StraBen "Umlagen" auszuschreiben, 
und zwar werden entweder besondere rates veranlagt oder die benotigten 
Summen von den overseers aus der poor rate bestritten. Jenes tritt 
ein, wenn der Highway District mit dem Poor law Parish nicht zusammen­
fallt oder wenn eine spezielle Highway rate bereits vor der neuen Acte 
infolge alterer Bestimmungen erhoben wurde. 

In einigen Ausnahmefallen sah sich die englfsche Regierung aber 
zu direktem Eingreifen veranlaBt, jedoch nur fiir Schottland und Irland. 
So wurden z. B. schon durch 43. Georg III. c. 80 eine gewisse Summe 
Geldes und eigene konigliche Kommissare zur. Erbauung von StraBen 
und Briicken in den schottischen Hochlanden bestimmt, was dUl'ch 
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Acte 59. G. III. c. 135, Scotti8h Road Repair8 Act, in erweitertem MaB­
stabe wiederholt wurde. Unter del' Konigin Viktoria, 14. und 15. V., 
c. 16 und 18, 49. Viet. c. 133, erfolgten neue Zuwendungen, zu einem 
systematischen Vorgehen vermoehte man sich a,ber selbst fiir jene Teile 
des Inselkonigreiches nicht aufzuschwingen. Zu eigentlichen Staat­
straBen ist es in England nicht'gekommen, was iibrigens bei del' Dichte 
des Eisehbahnnetzes gegenwartig keinen Mangel bedeutetl). 

Die englisehe Verwaltung war das Vorbild fiir die Vereinigten 
Staaten und selbstverstandlich die englischen Kolonien. 

Deutschland. In Deutschland ist die StraBenverw~ltung Sache 
del' Einzelstaaten, was nach dem geschichtliehen Werdegange des Reiches 
auch gar nicht andel's sein kann. Die Folge ist eine auBerordentliche 
Buntheit des Bildes del' Verwaltungszustande. Und del' fUhrende deutsche 
Staat selbst zeigt keine Einheitliehkeit del' Verwaltung fUr sein ganzes 
Gebiet, im Gegenteil, zufolge der auf der alImii.h1ichen Angliederung 
beruhenden weitgehenden Autonomie del' einzelnenProvinzen abweichende 
Regelung in den verschiedenen Landesteilen. Deutschland bietet also 
im StraBenwesen den geraden Gegensatz zu Frankreich: dort alles 
bis ins kleinste einheitlich normiert, hier selbstii.ndige Verwaltung in 
allen Teilgebieten des Reiches und daher verschiedenartige Regelung 
del' Einzelheiten. 

In PreuBen war das Verwaltungsrecht des Wegewesens kurz 
gesagt ein Chaos 2). Die seit 1820 in Vorbereitung begriffene einheitliehe 
Wegeordnung ist trotz Wiederholter gesetzgeberischer Anstrengungen 
nieht zustande gekommen. Die provinziellen Wegeordnungen und 
das subsidiii.r geltende Allgemeine Landreeht untersehieden: Lan d­
und HeerstraBen einerseits, gemeine oder offentliche Gemeinde­
wege andererseits, wozu noeh die offentliehen FuBwege kommen. Die 
Land- und HeerstraBen sind als HauptstraBen im Sinne unserer 

1) Eine ziemlich vollstandige Obersicht der Entwicklung der englischen 
Wegegesetzgebung gibt Franqueville, Travaux publics en Angleterre 1874, IV. Bd. 
Die, Daten bis zum gegenwartigen Stande bei Pratt, A hiswy of inland trans· 
portation and communication in England, 1912. 

I) Der Bericht zu dem Entwurfe einer Wegeordnung vom Jahre 1875 sagt 
geradezu, "daB sich der aktuelle Rechtszustand in Beziehung auf das Wegewesen 
der alten Provinzen der Monarchie nicht zur vollstiindigen untriiglichen Anschauung 
bringen laBt" .•.. "Mit der Vielspaltigkeit der Gesetze hangt es zusammen, 
daB der bestehende Rechtszustand in einer Weise ein unsieherer geworden ist, 
wie es ohne Analogie in den preuBischen Rechtsverhaltnissen ist. Es liegt zutage 
eine Liickenhaftigkeit selbst der subsidiaren Gesetze im Allgemeinen Landrecht; 
Unklarheit und Mangelhaftigkeit der provinziellen Gesetze, welche beispielsweise 
meistenteils nur die Unterhaltung bestehender, nicht auch die Anlage neuer Wege 
im Auge haben, schwankende Ausfiihrung der Gesetze seitens der Verwaltungs­
behOrden, abweichertde Rechtsspriiche zum Teil auf der Entscheidung der Frage 
beruhend, ob ein bestimmtes Gesetz fiir publiziert oder fiir aufgehoben zu erachten 
sei, endlich UngewiBheit iiber den Wert und die Geltung behaupteter Observ-anzen." 
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Klassifikation gedaoht, obsohon im Allgemeinen Lalldreoht unzureiohend 
definiert, ulld es ist darin die Verpfliohtung des Staates ausgesproohen, 
fur ihre Herstellung und Unterhaltung zu sorgen, soweit nioht Privat­
personen das Reoht eingeraumt wird, Wegegeld auf ihnen zu erheben 
unddaduroh die Unterhaltungspflioht auf die Hebebereohtigten uber­
gegangen ist. Die StraBen niederer Ordnung sind im Allgemeinen Land­
recht ganz ungenugend behandelt; es spricht nur von "gemeinschaft­
lichen Wegen in der Dorf-Feldmark", deren Ausbesserung zu den Ge­
meindearbeiten gehOrt. 

Da das Allgemeine Landrecht betreffs der Erhaltungspflioht ab­
weiohende Provinzialgesetze oder besondere Wege-Ordnungen zulaBt, 
so besteht die Verpflichtung des Staates nur nooh in den Provinzen 
OstpreuBen und Posen sowie in den vormals sachsisohen Landesteilen 
zu Reoht, wahrend in allen anderen Landesteilen partikulare Gesetzes­
bestimmungen die Pflicht zur Unterhaltung der LandesstraBen regeln. 
Die bezugIiohen Verpflichtungen mussen mit ausdehnender Auslegung 
auoh von der Anlage der StraBen verstanden werden. 

Die Verwaltung wurde indes noch verwickelt durch die Unter­
soheidung der StraBen in kunstmaBig gebaute (Chausseen) und nicht 
kunstmaBig gebaute (nicht ohaussierte StraBen). Die Unterschei­
dung bezieht sich ausschIieBIich auf die technisohe Bauart, hii.tte also 
auf StraBen aller Kategorien Anwendung finden konnen, wurde jedoch 
tatsachIich nur auf HauptstraBen bezogen, indem man kunstmaBig 
angelegte StraBen anderer Kategorie zwar als chausseemaBig gebaute 
Wege bezeichnete, aber von der Chaussee untersohied. Solche Kunst­
straBen hat der Staat tatsachIich in allen Landesteilen, auch wo er 
nicht zur Anlage von LandstraBen verpfIichtet war, gebaut. Daneben 
hat er den kunstmaBigen Ausbau der LandstraBen durch Vberlassung 
des Baues an Privatunternehmungen oder Kreis- und Kommun~lstande 
mit Bewilligung von· Beihilfen gefordert: die "Pramien-Chausseen", 
welohen die Eigenschaft von Staatschausseen zukam. Fur einzelne 
Landesteile bestanden Fonds zur Forderung des kunstmaBigen Aus­
baues der LandstraBen, die unter der Bezeichnung Provinzial-StraBen­
baufonds. und Bezirks-StraBenbaufonds errichtet worden waren. 

Die auf die einzelnen Punkte der Verwaltung bezugIiohen Normen 
cinsohIieBIich der wegepolizeilichen Vorschriften sind zahllos 1). 

1) Das genaue Detail dieses vielgestaltigen Wegewesens nach dem Stande 
urn die Mitte des vorigen Jahrhlinderts gibt v. Ronne in dem Werke "Die Wege­
polizei WId das Wegerecht deB preullischen Staates", 1852 (650 Seiten!), und in 
kurzer Ubersicht in dem "Staatsrecht der preullischen Monarchie", III. Auf!., 
S. 244 ff. DaB die dargestellten Verwaltungszustande auf die Entwicklung des 
StraBenwesens nicht giinstig einwirkten, davon geben manche Stimmen Zeug­
niB, welche namentlich fiir die Wege niederer Ordnung auf die Vorziige und Er­
folge des franziisischen Systems hinwiesen. So z. B. "fiber die Neugestaltung 
der Wegegesetzgebung in PreuBen" von Freiherr von Kessel-Zentsoh, 1873, 
"Der Wegebau im Lichte unserer Zeit" von H. S., 1875, "Zur Frage der Gestaltung 
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Mit Einfiihrung der Verwaltungs-Dezentralisation durch die Pro­
vinzial- und die Kreisordnung ist eine gewisse Vereinfaohung einge­
treten, die sioh mit der Folge der Riiokbildung des StraBenverkehres 
im Sinne der Lokalisierung nach dem Ausbau des Eisenbahnnetzes 
verkniipfte. Durch Gesetz vom Jahre 1875 wurde bei den Chausseen 
die Kategorie der StaatstraBen insofern aufgegeben, als die be­
treffenden StraBen an die Provinzen iibertragen wurden. Es traten 
sonach 'fiir den Bau und die Erhaltung von KunststraBen an Stelle 
des Staates die samtliohen Provinzialverbande, ferner die Kommunal­
verhande der Regierungsbezirke Kassel und Wiesbaden sowie der Hohen­
zollerisohen Lande und die Stadtkreise Berlin und Frankfurt a. M. 
Da diese Verhande erster Ordnung befugt sind, die Verwaltung und 
Erhaltung der iibertragenen StaatstraBen an engere Kommunalver­
hande weiter zu iibertragen, so kann auoh die Auflassung der StraBen 
erater' Kategorie erfolgen. 

Fiir die Dbernahme der betreffenden Leistungen erhielten die be­
zeiohneten Selbstverwaltungskorper auBer einer einmaligen Zuweisung 
aus den Kapitalbestanden des gemaB des Dotationsgesetzes vom Jahre 
1873 gebildeten Fonds jahrliohe Dberweisungen, und zwar im Gesamt­
betrage von 13,440 Mill. M. fiir Neubauten und Unterstiitzung des 
Gemeinde- und Kreiswegebaues und von 19 Mill. M. fiir die Verwaltung 
und Erhaltung der ehemaligen Staatsohausseen. Die auszufiihrenden 
Neubauten von Provinzial- und KreisstraBen sowie die Beitragleistungen 
fiir letztere und fiir GemeindestraBen werden von Fall zu Fall duroh 
Besohliisse und Vereinbarungen der Selbstverwaltungskorper bestimmtl). 

AnsohlieBend hieran wurde eine Vereinheitliohung der Wegegesetz­
gebung fiir die nicht als KunststraBen erklarten Wege angestrebt, 

der Wegegesetzgebung im DeuUlchen Reich", Denkschrift von Landes-6konomie­
rat Griepenkerl, 1871, veranlaBt durch den BeschluB des 3. Kongresses nord­
deuUlcher Landwirte, auf welchem die Reform des Wegewesens den Gegenstand 
eingehender Erorterung gebildet hatte. 

1) Den gegenwartigen Stand bringt zur Darstellung A. Germershausen, 
"Das Wegerecht und die Wegeverwaltung in PreuBen", 1890, dritte Auf!. 1907 
(zwei starke Bande). Als ein Beispiel des Rechtszustan,les sei angefiihrt, daB 
(nach Wirminghaus, "Das Verkehrswesen" im Sammelwerke "Die Rheinprovinz 
1815--1915") die wegerechtlichen Bestimmungen in der Rheinprovinz nicht weniger 
als neunzehn verschiedenen Wegerechtsystemen angehoren, die in ihrer Ent­
stehung zum .Teil bis ins 16. Jahrhundert zuriickreichen. 1m allgemeinen sind 
hinsichtlich der wegerechtlichen Ordnung zu unterscheiden: der linksrheinische 
Teil, woselbst das franzosische Wegerecht Eingang fand, ferner das Gebiet des 
ehemaligeil GroBherzogtums Berg, innerhalb dessen wieder ein franzosisch-recht­
Iicher Teil von einem landrechtlichen zu scheiden ist, und endlich der rechtsrheini­
sche Teil des Regierungsbezirks Koblenz, der dem franzosischen Rechte nicht 
unterworfen war. Durch die Selbstverwaltungsgesetze wurde auch hier eine ge­
wisse lrbereinstimmung herbeigefiihrt, wenn auch die' Rechtsordnung im einzelnen, 
insbesondere hinsichtlich der Rechte und Pflichten der beteiligten Gemeinden 
und der Anlieger, hinsichtlich des Umfanges der Wegebaulast usw., bis auf den 
heutigen Tag noch mancherlei erhebIiche Verschiedenheiten aufweist. 
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und zwar in der Weise, daB provinzielle Wegeordnungen auf 
gleicher prinzipieller Grundlage geschaffen werden sollen. Solche 
Wegeordnungen kamen zunachst fUr die Provinz Sachsen (1891), West­
preuBen (1905) und Posen (1907) zustande; in anderen Provinzen hatten 
die Landtage eine ablehnende Haltung gegen einzelne Bestimmungen 
des Gesetzentwurfes eingenommen. Der Grundzug dieser Wegeordnungen 
geht dahin, daB, soweit nicht auf besonderem offentlichen Titel be­
griindete :&,echte oder Verpflichtungen bestehen, die Unterhaltung der 
nicht als KunststraBen anerkannten Wege eine Gemeindelast ist, Pro­
vinzen und Kreise hierfiir nur insofern in Betracht kommen, wenn sie 
die Erhaltung selbst iibernommen haben; nur bei Leistungsunfahigkeit 
der Gemeinde hat der Kreis helfend einzutreten . 

. AuBerdem ist eine Vereinfachung der Verwaltung noch nach einer 
anderen Richtung eingeleitet worden. Der Staat hatte auBer den Land­
und HeerstraBen, deren Erhaltung ihm nach den Bestimmungen de~ 
Al1gemeinen Landrechts obliegt, eine nicht geringe Anzahl anderer 
Wege sowie Briicken und Fahren in seiner Verwaltung, deren Erhal­
tungspflicht auf irgend welchen geschichtlichen, aus besonderen An­
lassen entsprungenen Rechtstiteln beruht. Diese zersplitterte Ver­
waltung erwies sich erklarlicherweise als unokonomisch. Der richtige 
Zustand war dadurch herbeizufiihren, daB die betreffenden StraBen­
strecken und Objekte an die Selbstverwaltungskorper, hauptsachlich 
die Kreise, gegen Abfindungskapitalien iibertragen wurden. Es sind 
seit dem Jahre 1900 ziemlich bedeutende Mittel hierauf verwendet 
worden und es wird nach vollstandiger Durchfiihrung die Verwaltung 
auch in dieser Hinsicht geordnet sein. 

Unter den iibrigen deutschen Staaten ist eine Verschiedenheit 
insofern festzustellen, als in den groBeren die Notwendigkeit einer Mittel­
klasse zwischen den Staats- und GemeindestraBen sich ergeben hat, 
wahrend in den kleinen, in welchen die StaatstraBen dem Umfange 
des Staatsgebietes gemaB ohnehin zugleich den Charakter~von Kreis­
straBen haben, bei reger Bautatigkeit des Staates die Netzesglieder mit 
Ausnahme der Gemeindewege von ihm allein hergestellt wurden. Daher 
schreibt es sich, daB die einen unter den deutschen Staaten die Drei­
teilung (als Staats-, Kreis- und Gemeindewege) ihrer Wegeverwaltung 
zugrunde legten, die anderen nur eine Zweiteilung (in StaatstraBen 
und Gemeindewege, bei sehr abweichender Nomenklatur) kennen. 
Zu den ersteren zahlen (ehemals Hannover und Schleswig-Holstein), 
Bayern, Oldenburg, GroBherzogtum Hessen, Sachsen, Anhalt; zu den 
letzteren Wiirttemberg, Baden, die sachsischen Herzogtiimer, Waldeck, 
Braunschweig und Lippe (in welchen beiden die Kommunalwege nicht 
den Ortsgemeinden, sondern den Kreisen bzw. den Stadt- und Amts­
gemeinden obliegen). ElsaB-Lothringen iibernahm von Frankreich die 
Dreiteilung. Die Einzelheiten der Zustandigkeit und der Regelung 



58 Verwaltung der LandstraBen. 

der Bau- und Erhaltungspflicht sowie der Beitragsleistungen entziehell 
sich einex gedrangten Wiedergabe 1). 

Hervorgehoben sei nur die B adensis che StraBengesetzgebung 
wegen der in ihr enthaltenen grundsatzlichen Regelung der Zu­
standigkeits- und Kostenbeteiligungsverhaltnisse. Das Strallengesetz 
vom 14. Januar 1868 unterscheidet, da bei der territoriAlen Ausdehnung 
und Gestalt des Landes die Strallen erster Ordnung so gut wie vollstandig 
durch die Eisenbahnen verdrangt siIid, nur zwei Kategorien: Land­
strallen und Gemeindewege, una bestimmt hinsichtlich der ersteren 
folgendes (§ 5): Die Kosten fiir den Bau(Neubau oder Haouptverbesse­
rung) werden zu '/6 von der Staatskasse, zu 1h von den Gemeinden, 
durch deren Gemarkung die zu erbauenden Strallen fiihren, und zu 1/6 
von den Kreisverbanden dieser Gemeinden getragen. Ausnabmen, 
wenn die Leistungsfahigkeit· der Orts- oder Kreisgemeinden im einzelnen 
Fall nicht zureicht. Die Pflicht zur Unterhaltung der LandstraBen 
obliegt den Gemeinden, durch deren Gemarkun~ sie gehen, dann 
dem 1\:reisverbande dieser Gemeinden zu je 1/" der Staatskasse zu 1/2, 
jedoch mit der Beschrankung, daB der auf die Gemeinden oder den 
Kreisverband fallende Betrag ein gewisses, im Gesetz (§ 14) festge­
setztes Maximum, welches beilaufig dem erfahrungsgemallen durchschnitt­
lichen Erhaltungsaufwande eines Gemeindeweges entspricht und eine 
ungleiche Belastung der einzelnen Kreise hintanzuhalten bestimmt ist, 
nicht iibersteige. Etwaigen Mehrbetrag iibernimmt die Staatskasse, 
welcheauch dann einzutreten hat, wenn eine Gemeinde nachzuweisen 
imstande ist, dall eine durch ihre Gemarkung fiihrende StraBe fUr ihren 
Verkehr von keinem oder unerheblichen Nutzen ist, und daber von dem 
Beitrag ganz oder teilweisebefreit wird. Pflasterungen, Kanalisierungen 
innerhalb der Ortschaften (des "Ortsetters") treffen die Gemeinden 2). 
Baden hat iibrigens neuerer Zeit auch die Klasse der KreisstraBen auf­
genommen. 

Osterreich. Ein anderesBild·bietet wieder Osterreich (1918). Es zeigt 
eine tibereinstimmung mit Frankreich darin, daB es die HauptstraBen 
durchaus als StaatstraBen behandelt und in einem gut angelegten 
Netze, das, wo es Lucken aufwies, noch erweitert wird, von der Zentrale 
aus einheitlich verwaltet. Dagegen siI!d die unteren Stra13enkategorien 
den Provinzen und Gemeinden anheimgegeben, welchen eine w~itgehende 
Autonomie eingeraumt ist, die selbst gemeinsamer Grundlinien flir ihre 
Tatigkeit entbehrt. Die Folge ist, daB ungeachtet einer ubereinstimmen­
den Klassifikation eine wahre Buntscheckigkeit der StraBenverwaltung 
in den verschiedenen Verwaltungsgebieten zutage tritt, die der analogen 
Vielgestaltigkeit in Deutschland nicht weit nachsteht. Es herrscht 
Dbereinstimmung in der Beurteilung dieser Tatsache. Wenngleich die 

1) Eine soweit moglich iibersichtliche Darstellung der neueren Verhaltnisse 
der Wegebaupflicht in Deutschland gibt Fr. von Rei t zens tein in dem betreffenden 
Artikel in Stengels Handw. d. Verwaltg. und in "Das deutsche Wegerecht", 1890, 
z. T. auch Nagel, "Die Strllllenbau.Gesetzgebung in Wiirttemberg", 1882. Ferner 
Schriften von Acker mann, Bitt mann, Si mon u. a. 

2) "Die Wasser- und StraBenbau-Verwaltung in dem GroBherzogtum Baden" 
von Direktor 0. F. Bar, 1870, S. 386 if. Das Badensische Wegewesen hat mit 
diesem Werke von allen Wegeverwaltungen wohl die eingehendste und voU­
stitndigste Darstellung in legislativer, administrativer, historischer, technischer 
und statistischer Hinsichtgefunden. 
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Verschiedenartigkeit der wirtschaftlichen und politischen Verhii.ltnisse 
in den einzelnen Kronla.ndern, deren Verband den osterreichischen 
Staat bildet, eine gewisse Eigenart und Abweichungen rechtfertigen 
mag, so trifft der Grund bei dem vorliegenden Gegenstande der Ver­
waltungsta.tigkeit doch keineswegs in dem MaBe zu, so daB sich hier 
eine Folgewirkung des autonomistischen Verwaltungsystems zeigt, die 
ala sachforderlich nicht anzuerkennen ist. 

InOsterreich scheiden sich die offentlichen StraBen nach dem 
gegenwartigen Verwaltungsystem zunachst in zwei Hauptkategorien: 
in ReichstraBen oder ararische StraBen, deren Anlage und Er­
haltung der Zentralverwaltung obliegt, und in StraBen, deren Anlage 
und Erhaltung von seiten der Selbstverwaltungskorper erfoigt. 
Diese zweite Hauptkategorie umfaBt dann Landes-, Bezirks- und solche 
StraBen, weiche von Interessentenverba.nden ad hoc, den "Konkurrenzen", 
e~chtet werden, endlich die Gemeindewege. Die Regelung des Reichs­
straBenwesens steht nach § II, lit. d des Grundgesetzes iiber die Reichs­
vertretung der Reichs-, jene der iibrigen StraBen der Landes-Gesetz­
gebung zu. Letztere ist aber eine sehr mannigfaitige und hat in den 
einzelnen Kronlandern eine kaum entwirrbare Menge von Abweichungen 
in den Details zutage gefOrdertl). 

1m allgemeinen gelten folgende Bestimmungen: LandesstraBen 
sind jene Strallen, welehe wegen ihrer besonderen Wiehtigkeit fUr den 
Verkehr der betreffenden Provinz von der Landesvertretung als solehe 
erklart werden. Die Kosten der Herstellung und Erhaltung der Landes­
strallen werden aus dem Landesfonde bestritten. 

Bezirkstrallen sind jene, welehe mehrere Ortsehaften oder 
Strallenziige verbinden und wegen ihrer Wiehtigkeit in dieser Hinsicht 
als solche erklart werden. In mehreren kleineren Kronlandern nehmen 
~onkuITenzstrallen deren Stelle ein. In den groBeren Kronlandern 
wird entweder das Land zur Herstellung der Bezirkstrallen in Bezirke 
eingeteilt oder es wird, wo Bezirksvertretungen bestehen, vondiesen 
dariiber entsehieden, ob die Gemeinden des Bezirkes in Konkurrenz­
gruppen zur Aufbringung der Kosten der in ihrem Umkreise herzu­
stellenden Bezirkstrallen einzuteilen seien oder ob ein anderes Beteili­
gun~verfahren festgesetzt werden solI. 

Fiir die Anlage wichtigerer Bezirks- und KonkurrenzstraBen konnen 
Beitrage aus Landesmitteln geleistet werden. Die Erhaltung ist Saehe 
des Bezirkes. 

Ge meindes tr allen und Gemeindefahrwege sind solehe offent­
liehe Wege, welehe die Verbindung mit benaehbarten Gemeinden (so­
weit sie nieht unter die Kategorie von Bezirk- oder KonkurrenzstraBen 
fallen) oder die Verbindung innerhalb des Gebietes einer Gemeinde 
herstellen. Ihre Anlage und Erhaltung fallt der Gemeinde zu. Fiir wieh­
tigere GemeindestraBen und Gemeindewege konnen, soweit nieht Sonder­
bestimmungen in einzelnen Landern platzgreifen, aus den Bezirksfonden 
Subventionen bewilIigt werden. 

Briieken und anaere Kunstbauten sind naeh den meisten Lanues­
gesetzen in der Regel als wesentliehe Teile der betreffenden StraBe zu 

1) Mayerhofer, "Handbuch f. d. pol. Verwaltungsdienst", 5. Aufl. V. Bd. 
S. 529 ff.;Mischler- Ulbrich, "Ost. Staatsworterbuch" 2. Aun. IV. Bd. 
S. 953££. 
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behandeln. Ausnahmsweise konnen solche mit Riicksicht auf ihre Wichtig­
keit und Kostspieligkeit als selbstandige Bauobjekte behandelt und 
einer anderen Kategorie gleichgestellt werden, so daB ihre Anlagekosten 
entweder vom Lande iibernommen werden oder einer Konkurrenz zu­
fallen. 

Insofern Landes- oder BezirkstraBen Ortschaften durchziehen, 
treffen diejenigen Auslagen, welche sich ausschlieBlich aus den dadurch 
erwachsenden hoheren Herstellungskosten ergeben und die sonst ent­
fielen, wenn die StraBe nicht das Innere der Ortschaft durchschnitte, 
in der Regel die beziigliche Gemeinde. Hierher gehort namentlich die 
Pflasterung der StraBe, die Herstellung von Abzugskallalen usw. 

Die Anlage und Erhaltung von ZufahrtstraBen zu Eisenbahnen 
erfolgt durch Konkurrenzen, iiber deren Zusammensetzung in jedem 
Lande wieder eigene Bestimmungen gelten. 

Finanzprinzip. Von den in der allgemeinen Vbersicht (I. Bd. S. 157) 
verzeichneten MaBnahmen der Verwaltung ist die Bestellung eines. recht­
lichen Monopoles angesichts des tatsachlichen Monopols, das bei gutem 
Zustande der StraBen diesen zukommt, entweder ,niemals als notwendig 
befunden worden oder, wo es in Form eines denVerkehrsinteressenten 
auferlegten Beniitzungszwanges fiir bestimmte StraBenziige geschaffen 
worden war, langstaufgegeben. 1m geschichtlichen Teilewird jener 
Zwangseinrichtung zu gedenken sein. Die allgemeine gleiche Beniitz­
barkeit der Wege ist im modernen Staate etwas Selbstverstandliches, 
das einer ausdriicklichen Feststellung nicht bedarf. Als AusfluB des 
Gesichtspunktes ist anzusehen die Vorschrift der "Offentlichkeit" 
aller im Privatbesitz befindlichen Wege, welche nicht ausdriicklich 
nur dem Gebrauche der Eigentiimer vorbehalten und als solche gekenn­
zeichnet sind. Wir gelangen daher in der Reihe der Verwaltungs­
gesichtspunkte sofort zur Frage des Fin anz prinzi p s. 

Die Landwege sind diejenigen Verkehrsmittel, welche als Behelf 
des gesamten wirtschaftlichen und sozialen Verkehrs zu dem staat­
lichen wie dem Leben jedes einzelnen in der nachsten und gleichmaBig­
sten Beziehung stehen. Das Prinzip des offentlichen Gebrauchsgutes, 
also der allgemeinen Staatsausgabe, spieit daher bei ihnen immer eine 
bedeutende Rolle, so zwar, daB es sich in zwei Fallen ausschlieBlich 
geltend macht, im iibrigen zugleich neben den anderen Verwaltungs­
prinzipien in Betracht kommt. 

Dort, wo die staatlichen Zwecke bei der StraBenanlage Ausschlag 
geben, der wirtschaftliche Verkehr aber noch in der Kindheit liegt und 
der Giiterumlauf sich eigentlich bloB auf den Ortsverkehr beschrankt, 
die StraBen also wesentlich als in8trumentum regni erscheinen, sehen 
wir sie auch als Objekte der allgemeinen Staatstatigkeit behandelt 
und dem allgemeinen Gebrauche freigegeben. So in jenen Zeiten und 
Landern, wo HauptstraBen, zu politischen und militarischen Zwecken 
erbaut, die alleinigen KunststraBen bilden. Der zweite Fall ist der des 
Nachbarschaftsweges, bei welchem die Beziehungen der Anlage zu 
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den wirtsohaftliohen und personliohen Zweoken der einzelnen Gemeinde­
genossen in annaherndem Verhaltnis zur wirtsohaftliohen Lage eben 
dieser stehen und es daher sioh von selbst ergibt, die Anlage als gemein­
sames Gut aus den gemeinsamen Mitteln, die eben nach MaBgabe der 
wirtsohaftliohen Lage der Gemeindeangehorigen zusammengesohossen 
werden, zu behandeln. Dies ist auch von jeher so gehalten worden, schon 
in den Zeiten der Naturalwirtscha£t, und gilt von den Gemeindewegen, 
in gewissem Malle auch von Wegen zweiter Ordnung, so£ern letztere 
den Nachbarscha£tswegen nahestehen. 

In der im friiheren erwahnten Entwioklungsphase, wahrend welcher 
die StraBenlinien sich eigentlich nur durch' AneinanderschlieBen ort­
lioher Strecken bilden, sind die beiden untersohiedenen FaIle vereint, 
indem die StraBen ortlioh durch Zwangsdienste der Untertanen (Weg­
fronen) hergestellt werden, in ihrer Vereinigung zu Linien fiir duroh­
gehenden Verkehr aber als offentliches Gebrauchsgut dienen. 

Die Frage um das geeignete Finanzprinzip beschrankt sich 
daher auf die Wege hoherer Ordnung und die Perioden entwickelter 
Volkswirtschaft. Auch da steht die Bedeutung der StraBen fiir 
die allgemeinen Staatszwecke hinlanglich im Vordergrund, um die 
Befolgung des eben besproohenen Prinzips ne ben den anderen zu 
erheischen. Hierher gehort es, wenn der Staat im Fall der Herstellung 
von solchen Wegen durch eine delegierte Privatunternehmung dieser 
einen Beitrag zu dem Anlagekapital leistet, wie bei. den preuBischen 
Pramienchausseen, und wenn im Fall der Anwendung des Gebiihren­
prinzips die erhobenen Gebiihren nur einen Teil der Kosten decken, 
wahrend der Rest auf die Staatskasse iibernommen wird. Was aber 
die Wahl zwischen dem Prinzip der offentlichen Anstalt und dem 
der offentlichen Unternehmung betrifft, so tritt hier das allgemeine 
Entwicklungsgesetz in Kraft, demzu£olge die offentliche Unternehmung 
dem Gebiihrenprinzip vorangeht. 

Wahrend das Prinzip der offentliohen Unternehmung in 
England duroh die turnpike trusts in delegierter Verwaltung verwirk­
licht wurde, war es in Deutschland das Streben der Grundherrn nach 
Ertragnissen aus den StraBen und spater die Ausiibung des StraBen­
regals im Sinne der Erzielung einer Reineinnahme fUr den fUrstlichen 
Schatz, worin die (unmittelbare) Verwaltung der StraBen nach dem 
Gesiohtspunkt der offentlichen Unternehmung sich auBerte. Worauf 
man haufig als auf einen verwerflichen "Fiskalismus" zuriickzublicken 
p£legt, war seinerzeit dem darin gelegenen Verwaltungsprinzip nach 
vollkommen berechtigt. 

Dieses Verwaltungsprinzip ist so lange beizubehalten, bis das StraBen­
netz sich iiber aIle Landesteile gleichmaBig ausgedehnt und verdichtet 
hat und der Verkehr so intensiv geworden ist, daB die Einhebung "hoher" 
Wegegelder als eine allgemeine Last driickend empfunden wiirde. Dann 
ist der Zeitpunkt gekommen, zum Ge biihren prinzi p iiberzugehen. 
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Solange das Netz nooh ungleiohmii.Big und liiokenhaft ist, ware 
es eine nioht zu billigende Besohwernisdes Ganzen zugunsten einzelner 
Teile, beziiglioh der fUr ietztere 'v(U'wendeten Kapitalien auf eine Ver­
zinslmg ganz zu verziohte.!l, und die damit ausgedriiokte Roohtfertigung 
dtls Unternehmungsprinzipes findet ihren recht faBbaren Ausdruck in 
der Weise, daB die Dbersohiisse des StraBengeldes iiber die Erhaltung­
und Erhebungskosten ausdriicklich der Vervollstandigung des Netzes 
gewidmet werden. Solange solohe Bauauslag~n im Haushalte des Landes 
in verhaltnisma.Big betra.chtlichem MaBe notwendig sind, so lange ist 
jenes Verwaltungsprinzip das wirtschafilich angezeigte. 

In Belgien hatte man die Strallengelder, die auf den Staatstrallen 
in den dreilliger Jahren ~es vorigen J3.hrhunderts rund 2,2 Mill. Frea. 
Reinertrag ergaben, in den Jahren 1832-34 gegen eine heftige Oppo. 
sition, welche ihre Abschaffung verlangte, provisorisch beibehalten. Da 
man in den genannten Jahren und den folgenden, in welchen die Mall. 
regel wieder provisorisch verlangert wurde, den Ertrag zum Ausbau 
des Netzes und zur Verbesserung alter Strallen verwendet hatte, war 
im Jahre 1838· jene Opposition verstummt und wurden die Mauten 
in unverandertem AusmaJle beibehalten. 

1m weiteren Verlaufe der wirtschaftliohen Entwioklung tritt nun 
ein solcher Grad von Verkehrsdichte auf, daB hinsiohtlich der Teilnahme 
der StaatsangehOrigen· als Verkehrtreibende an der StraBennutzung 
ein ii.hnliohes Verhii.ltnis bei diesen Wegen hoherer Ordnung zum Vor­
soheinkommt, wie solches bei den Gemeindewegen obwaltet, dem­
gemaB die Nutzungsanteile der einzelnen als zu ihrer wirtschaftliohen 
Lage und ihrer Steuerpflicht in Proportion stehend angenommen werden 
konnen und daher die Notwendigkeit entfallt, durch Gebiihrenerhebung 
bei jedem einzelnen Nutzungsakte die Vergiitung der Nutzung anzu­
passen. 

Das gleiohe Resultat wird schon vor dem Eintritt emes so hohen 
Intensitatsgrades des Verkehres hervorgebraoht, wenn duroh die Aus­
bildung eines vollkomnmeren 'transportmittels (Eisenbahn) Wege, die 
friiher einem weiteren und allgemeinen Verkehr dienten, gemaB dem 
Richtungsgesetze des Verkehres aussohlieBlich ortlicher Natur. werden, 
also eine Riickbildung im Sinnt) der Lokalisierung und Spezialisierung 
des Verkehres eintritt, der zufolge die betreffenden StraBen wieder den 
Charakter eines Weges niederer Ordnung annehmen. 

W 0 beides - hohe Intensitat des Gesamtverkehres und Ablenkung 
des Fernverkehres duroh vollkommnere Transportmittel - vereint 
auf tritt, dort kann gewiB iiber die Notwendigkeit des Dberganges zu 
ausschlieBlicher Behandlung der StraBen als offentliches Gebrauohsgut 
kein Zweifel obwalten. 

DaB hiernaoh heutzutage in entwiokelten Kulturlandern der 
Dbergang zum Steuerprinzip okonomisoh angezeigt war, ist ebenso 
einleuchtend wie daB anderweitig das Gebiihrenprinzip am Platze ist. 
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In diesem Lichte erscheint das Fallenlassen der Ma.utschranken in 
den siiddeutschen Staaten .und auch fiir die Staatschausseen in PreuBen 
derzeit als wirtschaftlich vollsta.ndig gerechtfertigt, es zeigt aber ein 
volliges Verkennen der inneren Griinde jener Ma.Bregel, wenn djeselbe 
anderswo znr blinden Nachahmung empfohlen wnrde, ohne Riicksicht 
darauf, ob die Verhaltnisse ahnlich liegen oder ~cht. 

Es ist eine OberfIachIichkeit, unterschiedlos den Grondsatz auf· 
zustellen, die StraBen sollen "frei" sain, natnrgemiill dem allgElmeinen 
Gabrauche dienen, und es wiirde gar nichts gegen vorstehende Aus· 
fiihrong beweisan, wollte man sich etwa zur Begriindung dieses "Ga. 
fiihIs·Postulates" auf das Beispiel Frankreichs berufen, wo "im 19. Jahr· 
hundert" kein StraBengeld mehr erhoben wurde. Das Beispiel bestatig!; 
vielmehr gerade die dargestellte Entwicklnng. In Frankreich befand 
sich bereits Ende des 18. Jahrhunderts das Netz der Hauptwege im Zu· 
stande hoher Vollkommenheit und war das Wegenetz weit entwickelter 
aIs in allen iibrigen Staaten, so daB es die Bewunderung jedes Reisanden 
erregte. Dazu kommt, daB die Fliisse des Landes bereits durch einige 
wiclitige kiinstIiche BindegIieder zu einem den Verkehrsverhaltnissen 
jener Zeit geniigenden WasserstraBennetzeverbunden waren, das, ein· 
schIieBIich einer kurzen Kiistenschiffahrt zwischen Garonne und Loire, 
die Hauptrichtungen des Verkehrs in Ronprodukten und insbesondere 
Paris bediente. Die Anlage des StraBennetzes entsprach den poIitischen 
Riicksichten und den Richtungen des inneren Verkehrs mit dem An~ 
ziehungs. und Ausstrahlungszentrum Paris. Da waren also l'ene ·Be· 
dingun~en friiher aIs in anderen Staaten eingetreten, welche die nnahme 
des Pnnzips des offentlichen Gebrauchgutes rechtferti~n. Nichts· 
del!toweniger hatte an der Aufhebung der Wegegebiihren in der Revo. 
lution 1792 wohl auch die entfachte Leidenschaft, alles abzuschaffen, 
was an das Ancien regime erinnerte und als eine diesem zuzuschreibende 
Belastung empfunden wurde, ihren Anteil. Schon 1797 erfolgte die 
Wiedereinfiihrung aus finanziellen Griinden, die end~tige Abschaffung 
erst 1806. Demgegeniiber war es gewiJl ein arger wirtschaftlicher Fehler, 
daB England so lange ·gezogert hat, das Prinzlp auch hinsichtIich seiner 
alten Turnpike roads zur Geltung zu bringen. 

Wenn hier fiir frUbere Jahrhunderte die Erzielung eines Ertrag. 
nisses aus den HauptstraIlen· nach den Gesichtspunkten der offent· 
lichen Unternehmung als gerechtfertigt erklart wird, so ist damit nicht 
geleugnet, daB die Territorialherren nliufig dariiber hinausgingen und 
in dem Wegegeld zugleich eine Steuer, gelegt auf den Verkehr, er· 
hoben (Binnenzolle). Die Bemessung dieser Wegezolle nacb der Be· 
schaffenheit des Tran!lportohjektes (Stand der Reisenden, Gattung 
und Wert, Herkunft und Ziel der Waren) war da fiir den Zollcharllkter 
nicht minder wie fiir die Eigenschaft der Abgabe aIs Verkehrspreis mit 
Riicksicht auf das Anstreben eines Gawinnes fiir die offentliche Unter· 
nehmung angezeigt. In dem alten We ge z 0 II (Briickenzoll, Fahrgelder 
usw.) war das unausgeschieden mitenthalten und zu Zeiten eines alis· 
gearteten Fiskalismus allerdings sogar der Hauptgesichtspunkt. Nach· 
dem man. die Binnenzolle we~en ihrer volkswirtschaftliclien SchadIich· 
keit fallen gelassen, erfolgte 1m 19. Jahrhunderte in den deutschen 
Landern w6hl allgemein die Aufnahme des Gebiihrenprinzips. So 
bestimmte auch der Z oIl vereins vertrag yom Jahre 1833, daB die 
verschiedenen Wegegelder nur in dem Betrage beibehalten oder neu 
eingefiihrt werden sollen, als sie den gewohnlichen Herstellung. und 
Erhaltungskosten angemessen seien, im Maximum bis zu den Slitzen 
des preuJlischen Tams von 1828. In einzelnen deutschen Staaten er­
folgte dann der ttbergang zum Steuerprinzip durch die Aufhebung 
der Wegegebiihren, so in Baden (1830), Wiirttemberg (1828 und 
1833), Bayern (1840). Hessen-Nassau (1855), Hessen.Darmstadt (1865), 
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PreuDen (1875, durch das Dotationsgesetz, welches die Chausseegelder 
auf den den Provinzen iiberlassenen Strallen verbot), Sachsen (1885). 
Die Provinzial- und Kreisverbande in Preullen sind in weitem Umfange 
dem Beispiele des Staates gefolgt. Die Erhebung von Wege- und Briicken­
geld findet sich daher in .diesen Staaten nur noch auf von Gemeinden 
und grolleren Kommunalverbanden, dann von Gesellschaften und Pri­
vaten unterhaltenen Wegen und Briicken. In Preullen sind noch gegen­
wirtig Strallen in der Ausdehnung von etwa 100/ 0 des gesamten Kunst­
strallennetzes gebiihrenpflichtig, davon mehr als zwei Drittel in den 
ostelbischen Provin~eJ.1' auch wurden in der jiingsten Vergangenheit 
eben dort neue BeWllligungen zur Chausseegelderhebung angesucht und 
erreilt. In Os terrei ch Gebiihrenfreiheit der Staatstrallen seit 1902, 
die Regelung des Gegenstandes in den einzelnen Kronlandern zufolge 
derLandesautonomie verschieden, die Gemeindestrallen aber grollten­
teils, wie auch in Deutschland, nicht bemautet. 

Die Wegegebiihren. Die Festsetzung des Finanzprinzips geschieht 
fiir Wege aller Klassen durch die Zentralverwaltung in den allgemeinen 
Wege- oder in Spezialgesetzen. Ebenso muB, solange das Gebiihren­
prinzip gilt, behufs seiner Innehaltung bei Wegen niederer Ordnung 
die Feststellung der Gebiihrensli.tze, sei es auch nur mittels Genehmi­
gung oder Aufstellung des Grundsatzes de,r Kostendeckung, durch 
hohere Instanz erfolgen, welche fiir die StraBen ihrer eigenen Zustandig­
keit die Mautordnungen mit den beziigliohen Tarifen erlaBt. (In 
PreuBen staatliche Verleihung des Heberechtes auf Grund eines vor­
geschriebenen Tarifs, als welcher bei Chausseen der staatliche' Tarif 
gilt. In Osterreich Zustandigkeit der Landesgesetzgebung fiir die StraBen 
niederer Ordnung.) Die Gebiihrensatze werden der Natur der Sache 
nach fiir je eine WegmaBeinheit bemessen (Distanztarife), einzelne 
besonders kostspielige StraBenstrecken (Briicken) nicht selten mit einer 
gesonderten Gebiihr belegt. Pflastermaut in Stadten. Wahrend in 
einem friiheren Stadium der Geltung des Prinzipes, gleichwie bei offent­
licher Untemehmung, die Tarifsatze fiir die einzelnen Anlagen, nach 
deren besonderen Verhaltnissen berechnet, verschieden sein konnen, 
macht sioh in einem vorgeschrittenem Stadium der gemeinwirtschaft­
liche Gesichtspunkt der Einhei tlichkei t geltend und werden daher 
die Tarife als Durchschnittsatze fiir das ganze Netz festgesetzt: bei 
den HauptstraBen fiir das ganze Land, bei ProvinzialstraBen fjir die 
betreffende Provinz. Bei groBen StaBlen mit sehr abweichenden Wirt­
schaftszustanden der einzelnen Landesteile scheint die Einheitlichkeit 
im ganzen Staatsgebiete aus wirtschaftlichen Griinden allein keines­
wegs erforderlich. Dem Wertgesichtspunkte ist durch hahere Gebiihren­
satze fiir den Reiseverkehr, der in den Zeiten des StraBenverkehres 
Sache der wohlhabenden Klassen war, Rechnung getragen, wogegen 
yom Kostengesichtspunkte eine Abstufung der Satze nach mehreren 
Verkehrsgattungen oder nach der Art der Fuhrwerke, welche die StraBe 
in verschiedenem MaBe abniitzen, platzgreift. Dem Gesichtspunkt der 
Vereinfachung wird dabei breiter Raum gegeben, was der Beriick-
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sichtigung der die gedachten Abstufungen begriindenden Umstande 
erklarlicherweise wieder Abbruch tut. Gebiihrenbefreiungen fiir Ver­
kehrsakte, fiir welche die StraI3e hoherer Ordnung den Dienst eines 
Gemeindeweges leistet, d. i. fiir Wirtschaftsfuhren und Viehtrieb in 
diesem Bereiche, sodann fiir Beniitzungsakte im o£fentlichen Dienst. 
Die einschlagigen Bestimmungen waren erkla.rlicherweise sehr mannig­
fach. Zur Sicherung der Entrichtung der Gebiihr sind geeignete V'or­
kehrungen und Vorschriften erforderlich, die als polizeiliche und Straf­
bestimmungen auJ3er dem Tarife den Inhalt der Mautordnungen bilden. 

Der preu13is che Chausseegeld-Tarif vom 29. Februar 1840 betrug: 
A. Vom Fuhrwerk: Gr. Pi. 

1. Zum Fortschaffen von Personen fiir jedes Zugtier. 1 
II. Zum Fortschaffen von Lasten: 

1. Von beladenen - d. h. von solchen, worauf sich 
auBer dessen Zubehor und auBer dem Futter fiir 
hochstens 3 Tage an andern Gegenstanden mehr 
als zwei Zentner befinden - fiir jedes Zugtier. 1 

2. Von unbeladenen: 
a) Frachtwagen fiir jedes Zugtier. . . . . . . . 8 
b) Gewohnlichem Landfuhrwerk und Schlitten fiir 

jedes Zugtier . . . . . . . . . . . . . . . 4 
B. Von unangespannten Tieren: 

I. Von jedem Pferde, Maultiere oder Maulesel mit oder 
ohne Reiter oder Last. . . . . . . . . . . . . . 4 

II. Von jedem Stiick Rindvieh oder Esel ...... 2 
III. . Von je fiinf Fohlen, Kiilbern, Schafen, Lammern, 

Schweinen, Ziegen . . . . . . . . . . . . . . . 2 
Weniger als fiinf der erwiihnten Tiere sind frei. Die Befreiungen 

betreffen: Die Pferde des Hofhaltes, die Armeefuhrwerke und -Pferde, 
die Fuhrwerke von ]3eamten auf Dienstreisen, die Posten, Feuerlosch­
fuhren, Diingerfuhren, in den Hebestellen der Gemeinde auch aIle Wirt­
schaftsfuhren. Dem Tarife sind zusatzliche Vorschriiten in betreff der 
Erhebung der Gebiihren und in polizeilicheJ,' Beziehung angereiht, die 
im wesentl~chen die .straBenpolizeiIiche Regelung des Verk.ehres aus­
machen. Em Regulatlv vom Jahr" 1844 hat das Verfahren bel Chaussee­
polizei- und Chausseegeld-Vbertretungen eingehend geordnet. Schon 
der friiher geltende Tarif war einheitlich fiir das ganze Land. 1m Jahre 
1828 fand eine namhafte Erma13igung statt: man sieht die groBe Stetig­
kei t dieser Gebiihr. 

In Osterreich wurde eine einheitliche Regelung der Mauten auf 
den ararischen StraBen erstmals im Jahre 1789 vorgenommen und die 
Gebiihr seit 1821 (Zirkular vom 24. Mai d. Js., womit eine Neuregu­
lierung der Mauten aus AniaB der Umrechnung in die Wiihrung der 
Konventionsmiinze stattfand) mit] Krz. fiir 1 Meile und 1 Stiick Zug­
vieh in der Bespannung, 1/2 und 1/", Kr. fiir schweres und leichtes Treib-. 
vieh (spater osterreichische Wahrung 2, 1 und 1/2 Kr.), die Briicken­
maut in 3 Abstufungen nach der Lange der Objekte, und zwar vom 
Stiick Zugvieh mit 1 Kr. von 16-20 Klafter Lange, 2 Kr. bis 40 Klafter, 
3 Kr. iiber 40 Klafter erhoben. 

In Belgien betrug die Wegegebiihr par lieue = 4 Kil. fiir einen 
vierradigen Wagen 10.Cent., fiir einen zweiradigen Wagen 5 Cent., fiir 
jedes Pierd 10 Cent. . 

Die Tarife der beiden Lander sind, wie man sieht, aufs au13erste 
vereinfacht und nicht minder stetig. 

Die Rohe der Gebiihren bestimmt sich durch die Erwagungen, 
welche eben dem Gebiihrenprinzipe zugrunde liegen. Bezeichnend 

Sax, Verkehrsmittel II. 5 
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hierfiir ist z. B. schon eine preuBische Verordnung vom Jahre 1838, 
die eine allgemeine Priifung der auBer dem Chausseegelde bestehenden 
Wegegebiihren anordnete und bestimmte, daB diese, soweit sie die Er­
haltung- und Wiederherstellungskosten iibersteigen, auf einen diesen 
Kosten angemessenen Betrag ermaBigt werden sollen. Wenngleich 
also die Erzielung eines Ertrages womoglich zur Deckung der Erhal­
tungskosten angestrebt wird, so wird die Tarifhohe doch dadurch be­
grenzt, daB jede wirtschaftliche Benachteiligung der Gebiihrenpflich­
tigen vermieden werden soIl. Da hierbei die Verhaltnisse der wirtschaft­
lich am mindesten giinstig stehenden Interessenten oder Landesteile 
fiir das AusmaB der Gebiihr entscheidend werden, so kann die Leistungs­
fahigkeit der besser gestellten Sonderwirtschaften nicht voll ausgeniitzt 
werden und ergibt sich schon daraus, daB der Gesamtertrag der Ge­
biihren haufig nicht die volleIi Erhaltungskosten abgeworfen 
hat; so bei den ReichstraBen in Osterreich und ebenso in PreuBen. 

Wesentlich hat zum Ungeniigen des Ertrages ein Umstand bei­
getragen, der als eine ungiinstige Seite der Einrichtung anzuerkennen 
ist. Das ist die verhaltnismaBig groBe Hohe der Erhe bungskosten 
(1/5-1/4 des Gebiihreneinganges), die auch nebst der Unbequemlichkeit 
fUr den Verkehr oft als wesentlicher Einwand gegen die Wegegebiihren 
angesehen, selbst als ausschlaggebender Grund fUr ihre Aufhebung 
angefUhrt wurde 1). In dieser Hinsicht ist der Grund nicht stichhaltig. 
So wenig man eine Steuer wegen der Erhebungskosten allein grundsatz­
Hch verwerfen wird, ebensowenig kann das Argument hier maBgebend 
sein, solange nur die Gebiihrenerhebung an sich sachlich gerechtfertigt 
ist. Auch laBt sich der Mangel in einem gewissen MaBe durch Verpach­
tung der GebiihreneiIihebung abschwachen, wenn sich Pachter finden, 
welche die EiIihebung als Nebenbeschaftigung bei irgend einer Gewerbe­
ausiibung besorgen, dabei etwa ein jiingeres Mitglied des Haushaltes 
verwenden uhd sich daher mit geringer Entlohnung bescheiden konnen. 
Eben das wird aber gerade in den einfachsten Verhaltnissen lii.ndlicher 
Bezirke der Fall sein, wo der Verkehr so schwach ist, daB er die Zeit 

1) Nach der dem preuBischen Landtage im Jahre 1874 vorgelegten Statistik 
fiir die Jahre 1868-1870 betrug der Erhebungsaufwand bei den vom Staate selbst 
gefiilirten Hebestellen 20-25% des Bruttoertrages. Es wird in der Vorlage aus­
driicklich bemerkt, daB ein iihnliches Verhaltnis fur die verpachteten Hebestellen 
angenommen werden konne. Die Einnahmen 1\,US den verpachteten Hebestellen 
machten rund die Hii.lfte des Gesamtertrages aus. Die bei Peters, "Schiffahrts­
abgaben", II. Bd. S.46, mitgeteilten Zahlen des Brutto- und des Reinertrages 
zeigen ein Verhii.ltnis der Ausgaben zur Einnahme von nur 8%. Das riilirt daher, 
daB die in Abzug gebrachten Ausgaben nur die vom Staate selbst verwalteten 
Hebestellen betreffen, von der Einnahme also die Pachtertrii.ge abzusetzen sind, 
urn das richtige Verhii.ltnis zu finden. Ferner sind in den Ausgaben Zins, Amorti­
sation und Erhaltung der lediglich zur Chausseegelderhebung bestimmten Ge­
bii.ude, sowie Pensionen fUr Erheber nicht inbegriffen. In Berucksichtigung dieser 
Kostenbetrii.ge stellt sich das wirkliche Verhii.ltnis des Kostenaufwandes zum 
Brutto-Ertrage durchschnittlich auf die angegebene Hohe. 
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des Einhebers wenig in Anspruch nimmt, also dem geringen Gebiihren­
einkommen auch geringe Einhebungskosten gegeniiberstehen. In der 
Tat war die Verpachtung ein allgemein gehandhabtes Verfahren, um 
so mehr, als es geeignet war, Hinterziehung der Einnahmen zu vermeiden 
und den Schwierigkeiten der Kontrolle aus dem Wege zu gehen. Zu­
gunsten der Gebiihren wollte man auch bemerkt haben, daB in PreuBen 
die Chausseen in Gegenden, wo Gebiihren nicht erhoben wurden, keines­
wegs gute Beschaffenheit aufwiesen, daB, wo Gebiihren bestehen, die 
Beschwerden und Weigerungen der Fuhrleute bei schlechter Beschaffen­
heit der StraBe Chausseegeld zu zahlen, als kraftiger Antrieb dienen, 
fUr gute Erhaltung zu sorgen. Das ist nun freilich ebenfalls ein Neben­
umstand. Der entscheidende Gesichtspunkt bleibt immer, die Gebiihren­
erhebung dann fallen zu lassen, wann die Voraussetzungen des Steuer­
prinzips als gegeben erscheinen 1). Man wird sich freilich zur Annahme 
des Steuerprinzips um so eher bestimmt finden konnen, wenn der Ertrag 
der Gebiihren ohnehin nur einen geringen Teil del' Erhaltungskosten 
deckt. 

Delegierte Verwaltung. Auch die iibertragene Verwaltung hat 
im StraBenwesen Anwendung gefunden, doch gehoren die betreffenden 
MaBnahmen der Geschichte an und sie haben - mit Ausnahme Eng­
lands - nur eine untergeordnete Rolle gespielt. Wie die englischen 
Verwaltungszustii.nde dort die Veranlassung zu der Einrichtung gaben, 
so haben sie auch die Eigenart der Institution, d. i. der bereits erwii.hnten 
turnpike trusts, bestimmt. Die turnpike trusts oder Oommissions waren 
von der Gesetzgebung mittels eigener Acte zur Verwaltung der Wege 
hoherer Ordnung eingesetzte "offentliche Unternehmungen" in unserem 
Sinne, die sich von anderen Einrichtungen derselben Gattung (staat­
lich regulierten Aktiengesellschaften) nur durch vollige AusschlieBung 

1) Bei Aufhebung der Wegegelder in PreuBen wurde zur Begriindung der 
MaBregel auBer dem Einwande der hohen Erhebungskosten und der schwierigen 
Kontrolle nur die Ungleichmii.fligkeit der Belastung der StaatsangehOrigen ange­
fiihrt, da in Hessen-Nassau ein Wegegeld nicht bestehe, in Hannover, in Schleswig­
Holstein und in den alten Provinzen Wegegelder nach abweichenden Tarifen er­
hoben wiirden, ein Zustand, der "aus allgemeinen Griinden" dauernd nicht auf­
recht erhalten werden durfe. Ganz abgesehen davon, daB bei so groBer Verschieden­
heit der Wirtschaftszustande, wie sie zwischen den westlichen und den ostlichen 
Provinzen PreuBens obwaltete, kein wirtschaftlicher Grund gegen die Fortdauer 
provinzieller Tarifverschiedenheiten vorhanden war, spricht das Argument er­
sichtlich ebensowohl fur die Vereinheitlichung des Tarifes und es genugt zur Ab­
schaffung der Gebiihren so wenig wie der erwahnte Einwand, wenn die MaBregel 
nicht in dem Vorhandensein der Voraussetzungen des Steuerprinzips ihre Begriin­
dung findet. tIber letzteren Punkt wurde jedoch eine Begriindung nicht beige­
bracht und Peters (a. a. O. S. 46) meint, daB preuBische StaatstraBennetz sei 
tatsii.chlich im Jahre 1874 wegen der geringen Dichte und der ortltchen Ungleich­
mli.Bigkeit fur die Anwendung des Steuerprinzips noch nicht geeignet gewesen, 
habe vielmehr diese Eigenschaft erst spater durch seine Verbindung mit dem ubrigen 
StraBennetze und seinem iortgesetzten. Ausbau erlangt. 

5* 
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jedes spekulativen Elementes unterseheiden. Ein Korper von Vertrauens­
:ma.nnern erhalt die Befugnis, fUr einen hestimmten Stra.6enzug Gelder 
mittelseiner offentlichen Anleihe aufzuhringen und die Stra.6e zu ver­
waiten, mit der Pflicht, die Verzinsung und Riiebahlung der aufgenom­
menen Kapitalien ausden Wegegehiihren zu leisten. Von dem Dreh­
kreuze zur Erhehung des Wegegeldes der Name turnpike road. Das in 
der Einsetzungsacte erteilte Recht, den benotigten Grund und Boden 
zu enteignen, dann die 8tatute labour in jedem pari8h in Anspruch zu 
nehmen, ferner die gesetzliche Feststellung der Gebiihrensatze und 
der Vorbehalt einer Revision der gesamten Vollmachten des tru8t, end­
licb die Bestimmung, daB im Falle ein trUBt zahlungsunfahig wird, 
die Verpflichtung zur Erhaltung der von ihm gebauten Stra.6e auf die 
durchzogenen Kirchspie~e falIt, beweisen den offentlich-rechtlichen 
Charakter der Korporation. 

Die erste Turnpike.Acte datiert aus dem Jahre 1663 und hatte 
die Anwendung des Systems auf einen durchgehenden Strallenzug im 
Bereiehe dreier Grafscnatten zum Zwecke. B1S Mitte des aehtzehnten 
Jahrhunderts waren nur wenige weitere Acte nach ihrem Muster zu­
stande gekommen, da die Bevolkerung sieh vielfach feindselig gegen 
die Einnchtung verhielt und in formliehen Aufstanden die Mautschranken 
zerstorte. Erst von 1767 an beginIit eine rasche Entwicklung, die jedoch 
von der urspriinglichen Absicht abwich und viele kurze, zum Teil zu­
sammenhanglose Linien erstehen hell. Bis 1838 sind nicht weniger ala 
1116 turnpike tru8ts eingesetzt worden fiir zusammen 22000 mite8, so 
dall im Durchschnitt nur 20 mile8 auf eine Linie entbelen. 

. Dall dieses Verwaltungsystem vom wirtschafthehen Standpunkt 
ungeniigend sein muBte, ist' klar. Es ermangelte an Einheitiichkeit 
der Anlage des Netzes und dies um so mehr, als das Parlament. von dem 
urspriingiichen Gedanken abgehend, eben nicht auf zusammenhangende 
StraUenziige achtete, sondern wahl10s kurze Linien, wie sie gerade an­
gestrebt wurden, konzessionierte. StraBen, fiir welche die Wegegebiihren 
voraussichtlich mcM ausreichend schienen, das Anlagekapltal zu ver­
zinsen und zu tilgen, kamen auf diesem Wege nicht zustande oder die 
tolls mull ten entsprechend hoch sein. Die iibergroJle Anzahl der zer­
splitterten Verwa,ltungen war mit namhaftem Administrationaufwand 
gleichbedeutend, dazu die grollen Kosten des parlamentarischt>n Ver­
fahrens zur Erlangung des beziiglichen Spezialgesetzes. Der Zustand 
der einzelnen StraJlen war je nach der Gewissenhattigkeit und Fach­
kunde der Mitglieder der verschiedenen trusts ein sehr ungleicher, und 
dall in dieser Hinsicht die Selbstverwaltung nicht gerade immer die 
Biirgschaft wirtschaftlichster Gebarung in sich tragt, davon sind sehon 
die Bemerkungen Ad. S mi th's'iiber die fibelstande bei den turnpike' 
trusts Zeuge. Freilich entschuJdigt S mi th diese Mangel mit der Neu­
heit der Sache und hofft, sie wiirden sich bei Jangerer Anwendung nach 
und nach beheben. Die wiederholte Notwendigkeit parlamentarischer 
Untersuchungen iiber den Gegensta,nd ist jedoch ein Zeichen dafiir, 
dall diese Erwartung sich mcht vollinhaltlich erfiillt ha.t 1). 

1) G. Cohn hat in seinen "Untersuchungen tiber die englische Eisenbahn­
politik". 1. Bd., S. 4 ff. erstmals eine vortreffliche Obersicht der Entwicklung 
und des Inbalts der Turnpike Act,~ gegeben. Den von ihm zitierten General Acts 
vom Jahre 1767 und 1777 ist die Acte 3 Geo. IV c. 126 (1822) hinzuzufiigen. Ala 
Beispiel der Maximaltarife teilt Cohn folgenden Konzessionstarif einer Acte a.us 
dem Jahre 1798 mit: 1,,11, auf 6 miles fUr einen Reisewagen mit 6 Pferden; 8 pence 
fUr einen La.stwagen mit 2 Pferden oder O"chsen (also hOhere Belastung des Reise-
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Die Unzuliin~lichkeit des Systems, die sich praktisch such bei 
einem Teile der StraBen im Zuriickbleiben der Einnahmen hinter dem 
Zin8- und Tilgnngserfordernisse !luBeTte. insbesondere nach Ausbreitung 
der Eisenbahnen. was dann eine hochst man/!,elhafte Erhaltung der 
StraBen zur Folge batte, war ein Hauptgrund fiir den tJbergang zum 
Steul'rprinzip. von dem wir bereits zu sprecben AnlaB hatten. Wurden 
die Zinsen nicht mehr aufgl'bracht und legten die Gl!lubip:er auf die 
Einnabmen Bescblag. so waren die parishes zur Erbaltung der Stra/len 
gezwungen, wodllrcb den Insassen eine doppelte Last erwucbs. Das 
um Abbilfe augpp:angene Pa,rlament tracbtete eine rSRche Abwicklung 
der trusts berbpizufiihren und gewahrte Subventionen zur Instand­
halt1mg der StraBen. Die Local G(lvernment Art von 1888 iibpTtrug 
.schlieBlich die Erhaltung von Hal1ptstraBen, auf welchen die Wege­
gelderhebung in Wegfall kam. den county councils. Seit dem Jahre 
1871 bestimmtpn eigene Annual Turnpike Acts Oontinuance Acts, welche 
trusts zu erJoschen und untl'r welchen Epdingllngl'n andpre noch bis 
zu einem fpst/!,psetztpn Termine fortzubpstpben habpn. Von den im Jahre 
1864 bp~tandenen 1048 trusts I!ab es im Jahre 1890 nur nocb 5 mit ]24 km 
StraBenlanl!6 und bald da.rauf wurden auch diese aufgelOst. Die Haupt­
riicksicht war die Abwicklung der Schuldverpflicbtungen 1). 

Den inneren Grund der Schwaehe, die der konzessionierlen ~ivat­
unternehmung von StraBen anklebt, bildet jener Mangel ausreichenden 
Interesses an guter Erhaltung, den schon Ad. Smith hervorhebt. Da 
eine StraBe auch in schlechtem Zustande beniitzbar ist, so kann der 
Unternehmer zwar die Wegegelder einheben, die StraBe aber verfaJIen 
lassen. Auf die trusts fand das nicht Anwendung, weil die MitgIieder 
nicht personHch interesf"iert waren, der Unternehmer jedoch, welcher 
eigenes Kapital zum SfraBenbau verwendet hat, kann sieh zu der ange­
deuteten Haltung bestimmt finden, wenngleich freilich ein gar zu 
schlechter Zustand der StraBe den Verkehr einschranken wiirde. 

Auf dem europai!'chen Kontinente konnte das englische Vorbild 
wegen der andersgearteten Verwaltungf"zustande nicht nachgeahmt 
werden. Es hat sich mithin nur um die 'Oberlassung der StraBenanlage 
an Unternehmer mit eigenem Kapital handeln konnen. Ein Schutz 
gegen die erwahnte Ausartung des Eigeninteresses derselben konnte 
nur in einem verwickeIten Aufsicht- und Zwangsverfahren gefunden 
werden, ein solches ware jedoch mit so viel Kosten und Schwierigkeiten 
verbunden. daB es augenfa11ig wirtschaftlicher erscheint, in der Eigen­
verwaltung die Transport-Interessenten auch zu unmittelbaren Wege­
Interessenten zu machen. Dieser Umstand in Verbindung mit den 
im al1gemeinen geringeren Kapitalvorrate und schwacheren Unter­
nehmungsgeiste der kontinentalen Lander war Ursache, daB die dele-

verkehrs, ungeacbtet der Lastenverkebr die StraBen mehr abniitzt, i. e. hObere 
ErhaItllnlfskosten verursal'ht). VgJ. auch FranquevilJe, a. a. 0., II. Ed. Nach 
den von Porter im Pr'lqre~.~ of the nnfion mitgeteilten Daten vom Jahre 1843 
warfen die Einnahmen in England und Nordwales im ganzen mehr ala die Eigen­
Jrosten abo Die- Erha1tungsko~ten machten gegen 60 % der Kosten, Verzinsung 
und Tilgung der Anlagekapitalien 28 % aus. 

1) Details bei Pratt, a. a. O. S. 312 ff. 
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gierte Verwaltung- daselbst nur sehr geringe Verbreitung fand. In Bel­
gien, Holland, auoh in Osterreioh ga.b es einige konzessionierte StraBen. 
Den Hauptfall bieten die preuBisohen Aktienchausseen,deren 
Entstehen in eine Zeit fa.Ilt, in weloher der preuBisohe Staat, in seinen 
fina.nziellen Mitteln beschrii.nkt (die ersten Dezennien des vorigen Jabr­
hunderts), die Hand, die ibm das Privatkapital bot, im Interesse des 
Wegewesens ergriff. Die bezliglichen Aote weisen aIle Merkmale. der 
"Konzessionen" auf. 

Naoh der Kabinetts-Ordrevom 21. Juli 1809 und spateren Reskripten 
konnten Chausseen, Kanile, Brooken "gegen Verleiliung angemessener 
Abgaben" mit aJlf~er Staatsubvention (Primien-Chausseen) von Pri­
vaten gebaut werden. Bedingungen: Prftfung und Genehmigung des 
genauen Planes naoh Gemeinniitzi~keit und teohnisohen GeBiohtspuDkten 
vonseiten der Regierung und Pflicht genauer Innehaltung der geneh­
m:igten Plli.ne bei Ausfiihrung des Baues; Fertigstellung des Baues inner­
halb der gegebenen Frist und Verpfliohtung zur Unterlialtung der StraJle 
aus dem Chausseegelde, dessen Betrag Bich entweder naCh dem fiir 
die Staatschausseen erlassenen oder zu erlassenden Tarife zu richten 
hatte oder speziell im einzelnen FaIle bemessen wurde; veraohiedene 
Verpflichtungen hinBiohtlichder Unterwerfung unter die Aufsicht der 
Regierungsorgane; Reoht der Enteignung der benotigten Grundstiioke 
sowie der Entnahme von Bau- und Erhaltungsmaterial nach MaJlgabe 
der fiir. Staatsohausseen bestehenden gesetzlichen Bestimmungen; poli­
zeilicher Schutz; Dauer der Konzession 30 bis 50 Jahre, nach daren 
Ablauf der Fiskus das Reoht ha.t, die Chaussee dem Unternehmer "ab­
zukaufen"; Maximum der Pramie 10000 Thaler fiir die Meile; die Sub­
vention wird bei der EinlOsung von dem naohgewiesonen Baukapitale 
in Abzug gabraoht. Ronne (a. a. O. S. 196) zitiert 44 Bekanntmaohungen 
iiber erfolgte konigL Bestiitigung von Statuten solcher Chausseebau­
Aktienvereine aus den Ja.hren 1844--1852. In Osterreioh verordnete 
das Hofkaitzleidekret vom 10. September 1816, daB Private und Privat­
gesellschaften, welohe den Bau einer chausBierten StraJle da, wo eine 
solche noch nicht besteht, iibemehmen und diese dann in gutem fahr­
baren Stande erhalten wollen, sich vor Anfang des Untemehmens mit 
Vorlegung des Planes auch die Wegmaut, gagen welche sie sich dem 
Untemehmen unterziehen wollen, bedingen konnen, weloher Wegmaut­
betra.g ihnen sodann vom Tage der oliausseemii.1ligen Vollendung der 
StraJle auf 50 Jahre bewilliget wiirde. In Osterreioli wie in Deutsohland 
nicht selten ko'nzessionierte Priva.tf8.hren, auch im Zuge offentlicher 
StraBen, daneben eiEOntliche Privatfiihren. Die eraten wurden durohaus 
wie StraJlen behandelt. 

Klagen liber Mangel dieser libertragenen Verwaltung sind in PreuBen 
im allgemeinen nicht laut geworden, sie muB sich also hinla.nglich be­
wii.hrt haben, was wohl duroh den Geist strenger Rechtlichkeit, der 
dem deutsohen Volkscharakter eigen ist, und die wirksame Staatsauf­
sicht sich erklart. Diese iibertragene Verwaltung ist gegenwa.rtig durch 
Vbergang der betreffenden Anlagen in offentlichen Besitz bis auf einen 
kleinen Rest beseitigt, nachdem ohnehin die Zeit des Finanzprinzips 
der offentlichen Unternehmung abgelaufen war. Immerhin hat aber 
das Chausseenetz in PreuBen wahrend der Jahre 1905-1910 noch um 
120 km -Aktienchausseen zugenommen. 
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Liniennetz und Normalisierung der Anlagen. Der einsohlagige 
Gesiohtspunkt der Verwaltung gibt bei den StraBen nur zu kurzen 
Bemerkungen AnlaB. Die Festlegung der Linien und deren Verkniipfung 
zum Netze geht bei den StraBen in anderer Weise vor sioh als bei den 
iibrigen Verkehrsmitteln. Die einzelnen StraBenstreoken sind duroh die 
Lage der mensohlichen Ansiedlungen von selbst vorgezeichnet und der 
ZusammensohluB solcher zu ganzen Linien andert zunachst niohts am 
ortlichen Charakter der Anlagen, solange nicht ein Liniennetz yom Stand­
punkte der allgemeinen Verkehrsbedeutung sioh nahelegt. In dieser 
Hinsicht wird die Klassifikation maBgebend, indem je die StraBe hOherer 
Kategorie die Richtung bestimmt, von welcher die Wege niederer Ord­
nung abzweigen miissen. Fiir die HauptstraBen, das Riickgrat des 
StraBennetzes eines Landes, findet die Zentralverwaltung, wie bereits 
im friiheren zu erwahnen war, in del' Bodengestaltung des Gebietes, 
den bereits vorhandenen Ansiedlungen und den militarischen und poli­
tischen Zielen des Staates die Bestimmungsgriinde ihrer Richtung 
undVerzweigung. Die Anlage des StraBennetzes geht danach in del' 
Weise vor sich, daB in das Gewirre del' bestehenden ortliohen Verbin­
dungen StraBenlinien h6herer Kategorie eingelegt werden, in welche die 
vorhandenen Wege zum Teile mit technischer Veranderung (Umbau) 
eillbezogen werden, wahrend man andere Teilstrecken entweder auf­
laBt odeI' auch im eingesnhrankten Bereiche bestehen laBt.' Derart gibt 
es, nanhdem einmal mit den wichtigsten Strangen der Hauptstreoken del' 
Grund des Netzes gelegt ist, fUr solche fast nie mehr volligen Neubau, 
sondel'll greift immer das Netz del' Linien hOherer Ordnung in das del' 
Linien niederer Ordnung iiber, letztere teilweise in sich aufnehmend. 
Die Notwendigkeit vollstandig neuer Verbindungen nicht rein ortlioher 
Natur ist ein Ausnahmefall. Das in del' Klassifikation ausgesprochene 
Verhaltnis der Dber- und Unterordnung wird so fUr die Netzesbildung 
und -Verdichtung entscheidelld. Das mittelbare Interesse, welches die 
iibergeordneten Verbande haben und das in del' Kapitalbeteiligung 
Ausdruck findet, gibt jenen die Gelegenheit, den bestimmenden Ein­
fluB auszuiiben. Die PlanmaBigkeit del' Netzesgestaltung kann erklar­
licherweise stets nul' fallweise, je fUr eine gewisse zu iibersehende Zeit­
periode, geiibt werden: wiederholte Beschliisse der Verbandsvertretungen, 
in denen die betreffenden Wirtschaftshandlungen gesetzt werden. DaB 
die richtige N etzesgestaltung bei delegierter Verwaltung leicht zu kurz 
kommt, ist nicht zu verkennen. Andererseits hat bei absolutistisoher 
Verfassung die Macht del' herrsohenden Klasse die Linienfiihrung teil­
weise zu ihren Gunsten beeinfiuBt, woriiber namentlioh in Frankreioh 
geklagt wurde. 

Die Nor malisierung del' StraBenanlagen bezieht sioh, soweit 
okonomisohe, nioht polizeiliohe, Gesichtspunkte ins Spiel kommen, 
auf die Breite, Bahnfestigkeit und Maximalsteigung, welche geeignet 



72 Verwaltung der LandstraBen. 

sind, einen ungehinderten Fahrzeugverkehr mit bestimmter Hochst­
belastung zu gestatten, und kann bei dem heutigen Bildungsgrade fiir 
die'Wege niederer Ordnung innerhalb gewisser Grenzen der Einsicht 
der unmittelbaren Interessenten anheim gegeben werden. Sie bildet 
also einen Gegenstand der ortlichen Selbstverwaltung oder der Pro­
vinzial-, in kleineren Staaten der Landes-Gesetzgebung. Friiher bestanden 
mit Fug allgemeine, von der Zentralverwaltung ausgegangene Bau­
vorschriften, auch fUr Lokalwege und es ist gegen deren Fortbestand, 
wenn sie den bewahrten Erfahrungen der vervollkommneten StraBen­
bautechnik nicht widersprechen, wohl auch nichts einztiwenden. 

Das Aufkommen der Kraftfahrzeuge und die dadurch bewirkte 
und noch bevorstehende Umgestaltung im StraBenverkehre wird jedoch 
fiir die in Rede stehenden VerwaltungsmaBnahmen in bestimmtem 
Sinne bedeutsam. Wenn der Kraftwagenverkehr sich verailgemeinert, 
wird es zur Notwendigkeit, daB aile Linien, iiber welche er sich erstreckt, 
ein gewisses MindestmaB baulicher Beschaffenheit aufweisen. Es wird 
mithin eine tJbereipstimmung in dieser Hinsicht z~schen den StraBen 
verschiedener Kategorie herbeizufiihren sein, soweit der Fernverkehr 
der Auto reichen solI. Das mliB dazu fUhren, ein AutostraBennetz fest­
zulegen, das nicht nur die bestehenden HauptstraBen, sondern auch 
bestimmte Provinz- und selbst BezirkstraBen in gewisser Auswahl um­
faBt. Fiir alIe Glieder dieses Netzes muB eine einheitliche Bauweise, 
wie sie den Anforderungen des Automobils entspricht, gesichert, also 
im Wege der Normalisierung bewirkt werden; hOchstens mit Abstufungen 
der Breite, bis zu dem MindestmaBe, das mit dem Autoverkehre ver­
einbar ist. Das setzt eine einheitliche Regelung von oberster Stelle 
voraus ung, bedingt somit eine Einschrankung der autonomen Verwal­
tung im Gesamtinteresse. Mit Riicksicht auf letztere ware mit der Ein­
beziehung der StraBen niederer Kategorien nicht weiter zu gehen, als 
daB alIe wichtigeren Ortlichkeiten beriihrt wiirden. Den Bezirken 
und Gemeinden ware es im iibrigen anheimgegeben, weitere StraBen­
strecken ihres Bereiches freiwillig dem Netze anzufiigen. Mit der bloBen 
Vorschrift ware es nun freilich nicht getan. Vielmehr muB da, wo nicht 
das volle Verstandnis der Gesamtinteressen zu finden ist oder die ort­
lichen StraBenanlagen iiberhaupt mangelhaft sind, auch fiir die ent­
sprechende Durchfiihrung gesorgt werden. Unter gewissen Umstanden 
wird sie wohl nur durch den staatllchen Baudienst in vollem MaBe ver­
biirgt sein. Konnte man bei ortlichen Wegeanlagen die unzureichende 
Befahigung so mancher Verwaltungen in Kauf nehmen, solange solche 
Wege eben nur dem Verkehre -dieser Gebiete dienten, so wird fiir den 
gedachten Zweck das Eingreifen der auf der Hohe der Aufgabe stehen­
den FachbehOrde notwendig, wie es ja in Frankreich mit bestem Er­
folge seit jeher bestand. Mit der bezeichneten MaBnahme muB auch die 
Ordnung der Kostenbeteiligung verbunden sein, soweit eine Anderung 
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des bestehenden pustandes duroh das VerhaItnis der Interessenbeteili­
gung angeregt wird. 

MaDnabmen der StraBen.Anlage und .Erbaltung, insbesondere der 
Mittelbescbaffung. An der Hand unserer Ubersicht vorschreitend, ge­
langen wir zu der Regelung der Abniessungen und Beschaffenheit der 
Anlagen und den MaI3nahmen zur Ausfiihrung und Erhaltung derselben 
durch die geeigneten Organe nach den Regeln der Verwaltungstechnik. 
Die betreffenden Betatigungen empfangen ihre allgemeine· Riohtung 
und ihre besonderen Aufgaben durch die Gebote der Okonomie in ihrer 
Anwendung auf die Eigenart des vorliegenden Verkehrsmittels. Die 
Erorterung des Fragepunktes wird daher zu einer Okonomik der StraI3en­
Anlage und -Erhaltung. Ihr Inhalt und ihr Um£ang lassen es angezeigt 
erscheinen, sie einer gesonderten Darstellung vorzubehalten. Dieser 
solI der nachste Abschnitt gewidmet sein. Voraussetzungder bezeich­
neten Betatigung ist die Beschaffung der erforderlichen Mittel (Giiter 
in Geldform). Es ist allgemein bekannt, daI3 die in die vorkapitalistische 
Periode zuriickreichende Herstellung der Wege durch Naturalleistungen 
der Untertanen sich auch im weiteren Entwicklungstadium der Wirt· 
schaft in einem gewissen Um£ange erhalten hat. Hiervon wird spater 
in anderem Zusammenhange die Rede sein. Hier haben wir es lediglich 
mit der Geldwirtschaft der Gegenwart zu tun. Die speziellen Erschei­
nungen, welche in dieser Hinsicht dem StraBenwesen eigentiimlich 
sind, bilden zunachst den Gegenstand unseres theoretischen Interesses. 

Fiir die Bedeckung der Baukosten hat die unmittelbare Verwal­
tung die Wahl zwischen Steuern und Anlehen, und zwar bei jedem 
der unterschiedenen Finanzprinzipien. Die StraBen sind bei guter 
Erhaltung Kapitalverwendungen von immerwahrender Dauer und es 
finden auf sie diejenigen Gesichtspunkte Anwendung, welche iiberhaupt 
fiir gemeinwirtschaftliche Giiteraufwendungen von solcher Dauerwir­
kung maI3gebend sind. Man laBt die Gegenwart die betreffenden Kosten 
tragen, wenn dies ohne Beeintrachtigung der Befriedigung anderer 
Kollektivbediirfnisse geschehen kann, und man zieht durch Beniitzung 
des Kredits die Zukunft heran, soweit die Gegenwart die Aufgabe nicht 
auf sich zu nehmen imstande ist. Bei dem allmahlichen Ausbau des 
Netzes bewegen sich die jahrlichen Aufwendungen meist wahrend einer 
langeren Zeitperiode in der Regel innerhalb maBiger Grenzen und es 
wird daher auch ihre Aufbringung durch Abgabender gewohnliche 
Vorgang sein. Sofern aber unter Umstanden ein auBergewohnlicher 
Bedarf sich einstellt, ist die Aufnahme eines Anlehens vollstandig am 
Platze. Wir konnen uns also einerseits den Fall denken, daB aus Steuer­
geldern gebaute StraBen als offentliche Unternehmung behandelt werden 
und durch die Wegegelder dem gemeinwirtschaftlichen Verband einen 
Zinsgewinn auf das Anlagekapital abwerfen, andererseits den Fall, daB 
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zu StraBenbauzwecken aufgenommene Anlehen aus .Steuereinnahmen 
verzinst und getilgt werden. Beide FaIle werden selten sein. 

Vereinzelt bestehen StraBenbaufonds, aus welchen die Bau­
kosten ganz oder zum Teile bestritten werden konnen. Solche StraBen­
baufonds, in Deutschland und Osterreich angelegt, als die Fursten 
dem StraBenbau· ihr Augenmerk zuwandten, sind ein Vberbleibsel der 
alten Fondswirtschalt, die in einer gewissen Peri ode des Finanzwesens 
gehandhabt wurde, in neuerer Zeit jedooh verlassen ist, naohdem die 
Erfahrung und die Finanzwissenschaft gegen sie entsohieden haben. 
Es wird sohlieBlich, wo solche Fonds als Rentenquelle einmal vorhanden 
sind, gegen den Fortbestand nichts gerade Durchschlagendes einzuwenden 
sein, solche neu anzulegen ware aber jedenfalls eine verfehlte MaB­
regel. 

Es handelt sich also bei dem Fragepunkte um nichts anderes als 
die Handhabung der landlaufigen Finanzpraxis, die bei den StraBen 
zu irgendwelcher Besonderheit nicht AnlaB hat. 

Dagegen wird fur die richtige Okonomie die Beschaffenheit der 
eingehobenen . Zwangsbeitrage (Abgaben der Verbandsmitglieder) 
wichtig, die wir vorhin kurzweg Steuern genannt haben, naoh den Er­
orterungen des allgemeinen Teiles aber in Steuern (im engeren Sinne) 
und Umlagen unterscheiden mussen, wenn wir zu voller Klarheit 
in dem Punkte gelangen wollen. Die Praxis der Verwaltung hat in dieser 
Hinsicht instinktiv das Riohtige getroffen, ohne solche terminologische 
Genauigkeiten, welche die Theorie zum Versllindnisse der Tatsachen 
braucht. 

Der erwahnte Unterschied ist hier der Ausdruck des Umstandes, 
daB bei HauptstraBen und, soweit die Zentralverwaltung duroh Sub­
ventionen an StraBen zweiter Kategorie beteiligt ist, bei diesen, dann 
bei OrtstraBen, vornehmlich den stadtischen, jene Allgemeinheit und 
GleichmaBigkeit der unmittelbaren und mittelbaren Nutzbeteiligung 
der Verbandsmitglieder vorliegt, die das reine Kollektivbedurfnis er­
gibt, bei der Nutzung der LandstraBen rein ortlichen Charakter&, ins­
besondere der landlichen Gemeindewege, dagegen jene GleichmaBigkeit 
minderen Grades obwaltet, die einen Vbergang und geschichtlich eine 
Vorstufe zum vollen Kollektivismus bildet. Daher werden die Bau­
kosten fiir die erstbezeichneten Anlagen aus den allgemeinen Staat­
steuern bestritten, also ohne Unterscheidung irgend weloher Steuer­
arten den Staatseinnahmen entnommen in demjenigen Betrage, welcher 
eben jeweilig dafiir aufzuwenden bestimmt wird. Fur die letztbezeich­
neten StraBenkategotien hingegen werden die Mittel zur Anlage ange­
messen aus den Objektsteuern geschopft, d. i. hauptsachlich der Grund­
und der Gebii.udesteuer, wobei auf dem Lande mit letzterer ja auch 
in der uberwiegendsten Mehrzahl der FaIle der Gewerbebetrieb mit­
getroffen ist. Es ist eine Bestatigung des Gesagten, daB in England 
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die Baukosten der HighwaY8, die nur als StraBen zweiter Kategorie 
anzusehen sind, durch die bekanntlich auf dem Grund- wid dem Haus­
besitze beruhenden Lokalsteuern aufgebracht werden. Wo die LOkal­
steuem durch Zuschlage zu den Staatsteuem erhoben werden und diese 
Zusohla.ge eben nur die Objektsteuem oder Ertragsteuem treHen, wie 
in Osterreich und Frankreich, wird durch Bestreitung· der StraBen­
kosten aus den Gemeindezuschlagen,' aber auch Bezirk- und Landes­
zuschla.gen, das gleiche bewirkt fiir . Gemeinde-, Bezirk- oder Zwack­
verband- und ProvinzstraBen. In PreuBen ist durch den Umstand, 
daB die Einkommflnsteuer auch einen Bestandteil des Gemeindehaus­
halts bildet, die Scheidung verwischt worden. Es bedeutet dies die 
Hiniiberfiihrung zum vollen Kollektivismus, der ja auch die Entwick­
lung abschlieBt. Do. aber in den landlichen Gemeinden der Grundbesitz 
die Hauptquelle des Einkommens ist, so wird sich im ziffermaJ3igen 
Ergebnisse kein groBer Unterschied herausstellen. 

Auf diese Weise wird auch fiir die Praxis der Verwaltung die Unter­
scheidung der beiden theoretisch auseinanderzuhaltenden Fiille entbehr­
lich. Beispielsweise Wird eine Dorfgemeinde die Ortstra1le innerhalb der 
geschlossenen Ansiedlung kaum anders behandeln alB die Gesamtheit 
ihrer Gemeindewege, was meist auch schon wegen der Gerin,W:iigigkeit 
der betreffenden Aufwendungen praktisch keinen Zweck hatte. Fiir 
den bemerkten Grundsatz b6i den Strallen ortlichen Charakters aber 
zeugt die geschichtliche Tatsache, daB er schon im natnralwirtschaft­
lichen Stadium in Geltung stand, do. die Zwangsleistungen der bauer­
lichen Bevolkerung an Hand- und Gespanndiensten fiir den Wegeban 
nach dem Besitze bemessen wurden, andererseits die OrtstraJlen in den 
geschlossenen Ansiedlungen von den einzelnen Hauseigentiimern in der 
Lingenauadehnung ihrer Grundstiicke angelegt werden muBten. 

Je nach Beschaffenheit eines konkreten Steuersystems kann offen­
bar zu einer Spezialsteuer ala. Zwecksteuer AnlaB sein,die auch wieder 
nur auf dem Besitzesertrage ruben kann. 

Als Spezialsteuer konnen auch "Beitra.ge" auftreten, welche nicht 
vereinzelte SonderwirtBchaften, vielmehr eine ganze Klasse von 
Wirtschaften betreHen, die gerade im Verkehrswesen als solche zu­
tage tritt, na.mlich die "Anrainer" (Adjazenten). Diesen wird durch 
einen Verkehrsweg eine ErhOhung der Grundrente bewirkt, die dort, 
wo es in bestimmbarem MaBe der Fall ist, zu einem angemessenen Zins­
satze kapitalisiert, zur Deckung der Anlagekosten heranzuziehen e1>en 
den Zwack solcher "Beitrage" bildet. Ein Zuschlag auf die StraBen­
steuerleistung derjenigen Grundbesitzer, deren Anwesen in den Wir­
kungsbereich der Anlage fallen, oder, wo die Grundbesitzer durch die 
allgemeinen Steuem getroHen werden, eine speziell bemessene Voraus­
leistung an Baukostenbeitrag und an Erhaltungskostenbeitrag fiir 
eine gewisse Zeit, erscheint als die geeignete Form der Durchfiihrung. 
Die Abtretung der Grundfla.chen wUrde haufig nicht geniigen, auch wegen 
der Besitzesversohiedenheiten nicht angemessen wirken. Es ist lange 
Zeit von dieser wohlbegriindeten MaBregel nioht Gebrauoh gemaoht 
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worden. Ob sie duroh die neuestens aufgekommene Wertzuwaohssteuer 
iiberflussig wird, hangt von der Einriohtung der letzteren abo 

Den AnJiegern stiidtischer StraBen kann naeh dem preuBischeri 
Gesetz vom 2. Juli 1875 ein entsprechender Teil der StraBl'nbaukosten 
und fiir einen fiinfjahrigen Zeitraum auch des Erhaltungsaufwandes 
auferlegt werden. aber auch bei nichtstiidtischl'n StraBen ist eine Voraus­
belastung der AnJieger oder, bei den StraBenbauten groBeTl'r Gemeinde­
verbande. der Anliegergemeinden selbst zuliissig. Von diesen Befug­
nissen machen die Gemeinden und die Gemeindeverbande tatsachlich 
ausgiebigen Gebrauch. 

AnsohlieBend kommt die Mittelbeschaffung fur die Erhaltung 
der StraBen ins Auge zu fassen. Solange Wegegebuhren bestehen, dient 
ihr Ertrag diesem Zwecke. Soweit sie nicht ausreichen und bei der 
Verwaltung nach dem Steuerprinzip gelten fur die Bedeckung der Er­
haltungskosten die gleichen Gesichtspunkte wie flir die Anlage. Es 
sind die namlichen Abgaben, welche fur beide Zwecke dienen, nur daB 
mit der Verdichtung des StraBennetzes das Erfordernis flir die Anlage 
abnimmt, flir die Erhaltung zunimmt 1). 

Die StraBenerhaltung gibt auch zu "Beitragen" einzelner Sonder­
wirtschaften AnlaB. Das tritt ein, wenn eine StraBe auBer dem all­
gemeinen Verkehre 'zugleich dem Verkehre einzelner Wirtschaften 
in bestimmbar hervorragendem MaBe dient, wie Z. B. in der Art, daB 
eine groBe Fabrik oder eine Domane durch ihren Betrieb die Gemeinde­
wege ubermaBig in Anspruch nimmt. Soweit nicht die Aufbringung 
der Mittel fur die Gemeindewege ohnehin einem solchen Nutzungsver­
haltnisse gebuhrend Rechnung tragt, wird es Sache einer freien Ver­
einbarung zwischen der Gemeinde und der betreffenden Sonderwirt-. 
schaft sein, einen der Nutzung und Abnutzung der 'StraBe entsprechenden 
Kostenbeitrag festzusetzen; haufig geschieht das auf freiwilliges An­
erbieten des Interessenten selbst. 

Das franzosiMhe Wegegesetz vom Jahre 18H hat erstmals die. 
Bestimmllng grundsatzlich getroffen und es ist dil'se von do. aus in 
andere Wegegl'setzgflbllngen iibflr/!"I'gangl'n. In PrenBen i~t vom Jahre 
1876 an in einer Reihe von Provinzia1gl'seb:fln und scblieBlicb dmch 
das Gl'setz vom 18. Allgust 1902 einhl'itlich fUr d~s ganze Staatsgebiet 
die Heranziflhung solcher Betriflbe zur StraBenerhaltung in dem be­
zeichneten Sinne festgesetzt worden. 

Die Ausbildung des Automobilverkehres kann in eben dieser 
Hinsicht nicht ohne Folgen bleiben, da sie einem groBen Interessenten­
kreise in einer Weisezugute kommt, die flir diesen eine analoge aus-

1) J. Faucher ("Vom Wegezoll und seinem Ersatz", Viertelj. f. Volksw. 
und Kulturg. XXV. Bd.) hatte den Vorschlag gemacht. in PreuJlen fUr den Zweck 
der StraBenerhaltnng eine Spezial8teuer auf Pferde und Wagen einzufiihren. Eine 
solche wurde jedoch nicht im richti/!"en Verhii,1tnisse wirken und ist iiberdies prak­
tisch bereits als verfehlt erwiesen. In Bayern hat man schon im Jahre 1808 ver­
sucht, als Ersatz fur ~ie aufzuhebl'nde Wl'gel!'E'biihr eine ZIl2viehsteuer einzufiihren. 
Diese hatte jedoch die groBten Unzutrii!!;lichkeiten im Gefolge und die Ab/!"abe 
wurde, nachdem die allgemeine Unzllfriedenheit im Lande sehr laut geworden 
war, auf dem Landtage vom Jahre 1822 wieder aufgehoben. 
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scheidbare Forderung bedeutet. Bis vor kurzem mochte der Personen­
kraftwagen ein passendes Objekt ffix eine Luxussteuer abgeben, wenn 
inan iiberhaupt dieser Steuerart Plat?. in einem Steuersystem einrii.umt. 
Mit der Verallgemeinerung des Automobilverkehres biiBt me an Grund­
haltigkeit und Durchfiihrbarkeit ein. Immarhin mogen die technischen 
Merkmale des Luxusf~hrzeuges geniigend leioht festzustellen sein, urn­
Wagen, welche ausgesprochen diese Eigenschaft an sich tragen, fort­
dauernd mit einer solchen in der Fabrik zu erhebenden Steuer zu be­
legen. Die ffix den allgemeinen Gebrauch berecbneten Kraftwagen waren 
jedoch nur mit einer Abgabe zu treHen, die einen "Beitrag" zu den 
erhohten Anlage- und Erhaltungskosten der StraBen darstellt, somit in 
ihrem AusmaBe darauf beschrankt ist. Die Abgabe hii.tte den Zweck, 
die durch den Kraftwagenverkehr hervorgerufene Kostenerhohung zu 
decken. Wenn der Verkehr jene Ausdehnung annimmt, die zu erwarten 
und vorauszusehen ist, dann stellt sioh der nach diesem Gesichtspunkte 
bestimmte Betrag der Abgabe fiir je ein Fahrzeug so niedrig, daB auch 
die Frage einer geeigneten Erhebung ihre Losung findet. Bei einem 
in die Hunderttausende gehenden Kraftwagenbestande in einem nicht 
gar groBen Lande ware jede Veranlagung, 'welche an den Besitzer und 
Fahrer herantritt, eine unertrii.gliche BeHi.stigung. Die kurze Lebens­
dauer des Automobils ermoglioht es nun - wenigstens bei den Per­
sonenautos - die Steuer in einem einzigen Betrage vorhinein fUr die 
ganze Zeit seiner Verkehrsfahigkeit naoh Fertigstellung in der Fabrik. 
zu erheben, was aber eben einen entsprechend niedrigen Steuersatz 
zur Voraussetzung hat, wie ihn der vorerwahnte Gesichtspunkt ergibt. 
Die Teohnik gibt zwar auch Anhaltspunkte ffix die Bemessung und 
Erhebung der Abgabe nach MaBgabe der Fahrtleistungen an die Hand, 
aber solche Erhebungsarten waren eben mit Belastigung des Verkehres 
und mit bedeutenden Kosten verbunden. Dagegen maoht die bezeioh­
nete Bemessungsweise eine gewisse Abstufung des Steuersatzes inner­
halb der gedachten Grenze leicht moglich. 

Den groBten Anteil an der vermehrtim Abniitzung der StraBen 
haben die Lastautos einschlieBlichMotoromnibusse. :Qiesem Um­
stande wird auoh bei dem AusmaBe der Beitragsabgabe Reohnung 
zu tragen sein; um so mehr, ala die Weiterentwicklung vorauss~chtlich 
in der Riohtung·auf Steigerung derLeistungsfahigkeit, also hOhere 
Belastung der Wagen, zielt. Ffix diese Lastwagen wird mit Riicksidht 
auf ihre lii.ngere Betriebsdauer die Erhebung der Steuer,- wenn man 
die Besitzer nioht vorhinein damit belegen will, in anderer Weise ge­
ringere Schwierigkeiten bieten, einesteils, da der Omnibusverkehr mch 
in regelmii.Bigen Linien vollzieht, anderenteils weil der in einem 
engeren Umkreise vor mch gehende stii.ndige Betrieb von Lastwagen 
im Besitz von Fabrik- und anderen Unternehmungen leicht zu iiber­
waohen ist. 
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Ein Umstand, del' fiir den Fragepunkt wichtig wird, ist die inter­
nationale Freiziigigkeit der Kraftwagen. Diese kurzweg auf die Ab­
gaben auszudehnen, d. h. sich auf die Ausgleichung des Woohselver­
kehres zu verlassen, geht wohl nicht an, denn es kann doch in grollerem 
Umfange vorkommen, dalldie Wagen in dem einen Staate beheimatet 
sind" in einem anderen fahren. Es eriibrigt wohl nichts anderes, als die 
Abgabe bei Vberschreitung del' Landesgrenzen zu erheben, bemessen 
naoh del' Zeitdauer des Aufenthaltes im Lande unter Zugrundelegung 
eines Durohsohnittes taglioh zuriiokgelegter Wegelange. 

In Engla.nd wurde die Heranziehung der Interessenten zur Tragung 
del' Kosten in folgender Weise geordnet. EI!I wurde im Jahre 1910 ein 
Road Board eingesetzt, del' einen Fonds fiir Stra13enverbesserung zu 
verwalten hat. Er gewiihrt den Stra13enselbstverwaltungskorpern Dar­
lehen zu diesem Zwecke, hat abel' auoh das Recht, selbst neue Straf3en 
anzulegen oder die Verbesserung bestehender ins Werk zu setzen. Diese 
Besserung des bauliohen Zustandes der StraJlen erfolgt speziell im Hin­
blick auf die Erfordernisse des Automobilverkehrs, obwohl dies nicht 
ausdriioklioh erkliirt ist. Die Zufliisse des Fonds bestehen in den Ein­
gangen an Steuer fiir Motorspiritus und an Lizenzgebiihren fiir Motor­
Zweirader, -Dreirader und Motorwagen jeder Art. Die dem Fonds zur 
Verfiigung stehenden Geldmittel sind sehr bedeutend und es erhellt 
aus den Berichten iiber seine Tatigkeit, daJl er sie auJler zur Herstellung 
einer festeren Straf3endecke hauptsaohlioh zu Erweiterungen del' StraJlen, 
Verbesserung der Kriimmungen und scharfen Ausbiegungen, Verstarkung 
von Briioken verwendet. 

StraBenpolizei. Den Absohlull der VerwaltungsmaBnahmen bildet 
die StraBenpolizei: die Gesamtheit del' Vorschriften, welohe die Ge­
fahrdung der StraBenanlagen durch die Beniitzenden und die gegen­
seitige Gefahrdung diesel' selbst hintanzuhalten den Zweck haben. 
Die Verhinderung von Besoha.digungen del' Anlagen, odeI' mindestens 
deren mit dem Verkehrszweoke vereinbare Einsohrii.nkung, findet auoh 
in del' Kostenokonomie Ausdruok und wird daher im Zusammenhange 
del' Erorterungen des folgenden Absohnitts in die Einzelheiten zu ver­
folgen sein. Hier kommt die Sicherheitspolizei im eigentlichen 
Sinne in Betracht. Sie sucht Unfii.llen bei Beniitzung del' StraBe vor­
zubeugen und die Ordnung des Verkehres aufrecht zu halten. In ersterer 
Hinsicht werden schon gewisse Vorsohriften fiir die Anlage und die 
Fahrzeuge erteilt, die wohl jedermann bekannt sind. Eine odeI' die 
andere Vorschrift vereint die Gesichtspunkte del' Vorbeugung gegen 
Unfalle und del' Okonomie, wie z. B. die Einschrankung del' Belastung 
del' Fahrzeuge auf ein der Tragfahigkeit der Briicken entsprechendes 
HochstmaB. Die angefiihrten Gesichtspunkte erfordern auch eine Rege­
lung des Verhaltens der Fahrer gegeneinander und gegen die Fullganger; 
in betreff des Ausweichens, Vorfahrens, <Jer Signale, del' Wagenbe­
leuchtung. Die -betreffenden Vorschriften bediirfen del' Sicherung ihrer 
Befolgung durch Dberwachung und Strafen. Die Zustandigkeit zur 
Erlas8ung der StraBenordnung muB geregelt sein und wird del' erforder-
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lichen Einheitlichkeit wegen zweckmii.Bigerweise einem staatlichen 
Organe vorbehalten, dessen Wirkungskreis sioh iiber ein nioht zu kieines 
Gebiet erstreckt. Ganz neue Aufgaben sind jetzt der Verwaltung auoh 
in diesem Punkte durch das Fahrrad und die Kraftwagen erwachsen. 

Da es nur in untergeordnetem MaBe ausfiihrbar ist, fUr den Fahr­
rad verkehr eigene, ihm ausschlieBlich vorbehaltene Wege anzulegen, 
so bringt die Schnelligkeit und Gerii.uschlosigkeit, mit der die Rad­
fahrer sich im allgemeinen StraBengetriebe bewegen, manohe Gefahr­
moglichkeiten mit sich, welchen durch besondere Vorsohiiften begegnet 
werden muB. Solche bestehen in der Verpflichtung der Fahrer zur 
Einhaltung einer Fahrgeschwindigkeit, die raschestes Anhalten bei 
jeder Gefahrdung dritter Personen ermoglicht, in Vorsohriften iiber 
Zeichengeben, Innehaltung einer bestimmten StraBenseite beim Fahren, 
iiber Ausweichen und Vorfahren, Verbot von Wettfahrten auf offent­
licher StraBe auBer gegen besondere Erlaubnis usw. Die Einheitlich­
keit der Vorschriften in einem groBeren Umkreise ist eine Bedingung 
ihrer gedeihlichen Wirksamkeit. 1m Hinbliok hierauf hat in Deutsch­
land der Bundesrat "Grundziige, betreffend Radfahrverkehr" aufge­
stellt und den Bundesstaaten zur Durchfiihrung in ihren Gebieten 
empfohlen. Sie sind Anfang 1908 in Kraft getreten und es ist durch 
sie in dem Punkte die erwiinschte Einheitlichkeit fiir den Umfang des 
deutschen Reiches hergestelit worden. Dem Zwecke der Durchfiihrung 
der polizeilichen Regelung dient die Eintragung der Radfahrer in amt­
liche Register und Aussteliung von Ausweiskarten, welche die Fahrer 
jederzeit bei sich zu tragen haben. 

Noch viel weniger war eine Regelung des Kraftwagenverkehres 
durch die ortliche Verwaltung angangig. Es hat vielmehr in den meisten 
Staaten alsbald eine solche durch die Zentralverwaltung stattgefunden. 
Beim Kraftwagenverkehre war zuna.chst eine Betrie bshaftpflich t 
nach dem Muster der beim Eisenbahnbetrieb bestehenden angebracht, 
wofern die allgemeinen Rechtsnormen der Haftpflicht nicht ausreichend 
erschienen. Osterreichisches Gesetz vom 9. August 1908, auf dem Grund­
satze der Betriebshaftung beruhend, deutsches Reichsgesetz vom 3. Mai 
1909. Ferner machte die maschinelle Technik dieses Verkehrszweiges 
die Zulassung der Wagenfiihrer zum Betriebe auf Grund des duroh 
eine Priifung erbrachten Befahigungsnachweises und die amt­
liche Zulassung der Fahrzeuge auf Grund bestimmter technischer 
Eigenschaften erforderlich. Die glatte Abwichlung des Verkehres auf 
den von FuBgangern, Radfahrern und Fahrzeugen alier Art belebten 
StraBen machte weiters cine ganze Reihe von Vorschriften zur Not­
wendigkeit, die in einer eigenen Ver kehrsordn ung zusammengefaBt 
sind. Eine der wichtigsten hiervon ist erklii.rlicherweise die Beschrii.n­
kung der Fahrgeschwindigkeit, sei es durch Bezeichnung der zuli!.ssigen 
Hochstgeschwindigkeit (fiir geschlossene Ortschaften ist eine solche 



80 Verwaltung del' LandstraBen. 

liberall angeordnet worden), sei es duroh allgemeine Verpfliohtung 
zur Einhaltung eines ZeitmaBes der Fahrt, bei dem der Wagen auf 
kiirzeste Streoke zum Stehen gebraoht werden kann. In dieser Hinsioht 
bietet nur die V"berwaohung und Durchfiihrung unleugbare Sohwierig­
keiten und es steht nooh in Frage, ob bei starker Ausbreitung des Kraft­
wagenverkehres nioht jedwede, liber ein bestimmtes, nioht zu hooh 
gegriffenes MaB hinausgehende Fahrgesohwindigkeit duroh den Meoha­
nismus . selbst verhindert werden sollte. Zum Zweoke der Kontrolle 
ist die genauj} Evidenthaltung der Fahrzeuge und ihrer Besitzer erforder­
lioh. Die betreffenden Vorsohriften ergingen in Osterreioh duroh Ver­
ordnung vom 27. Oktober 1905, ersetzt duroh eine neue Verotdnung 
vom 28. April 1910, in Deutsohland duroh das Gesetz vom Jahre 1909, 
erganzt duroh Bundesratsverordnung vom 3. Februar 1910. 

Bei der Ausdehnung des Kraftwagenverkehres liber die Landes­
grenzen genligte sohlieBlioh die Regelung je fUr ein Staatsgebiet den 
Anforderungen des Verkehres nioht, vielmehr erwies sioh eine zwisohen­
staatliohe Regelung im Sinne der GleiohmaBigkeit als erforderlioh. 
Beispielsweise haben sich Unfalle dadurch ergeben, daB ein Autolenker, 
nach den Vorsohriften seines Heimatlandes gewohnt, rechts auszuweichen, 
in einem benachbarten Staate, wo Linksausweichen vorgesohrieben ist, 
den Hebel reflektorisoh handhabend, einen ZusammenstoB herbeige­
fUhrthat. Eine solche internationale Vereinbarungist im Jahre 1909 
zwischen den Staaten Europas gesohlossen worden. Die wesentliohen 
Punkte der libereinstimmenden Regelung betreffen: die Anforderungen 
an die zum Verkehr zuzulassenden Fahrzeuge und Wagenfiihrer, die 
Ausstellung international gilltiger Ausweise fUr die Fahrer, die Anbrin­
gung von Kennzeiohen an den Wagen, die Warnungsvorrichtungen 
und ihre Handhabung, die Begegnung und V"berholung' anderer Fahr­
zeuge auf der Fahrt, die Bezeichnung von Hindernissen und gefahrlichen 
Stellen. Die weitere Durohbildung dieser internationalen Verwaltungs­
einheit wird von der klinftigen technisoh-okonomisohen Entwicklung 
des Automobilismus abhangen. 

B. WasserstraBen. 

Die fUr die· Verwaltungszustandigkeit und das Finanzprinzip maG­
gebenden Umstande. Diefiir die LandstraBen gewonnenen Gesichts­
punkte der Verwaltung finden sinngemaB auf die WasserstraBen An­
wendung, soweit nicht Umsllinde ihrer technischen und wirtschaft­
lichen Eigenart Abweichungen zur Folge haben. Der ausschlaggebende 
unter diesen Umstandengriindet sioh darauf, daB bei den Wasser­
straBen eine mehrstufige Gliederung nach ihrer territorialen Verkehrs­
bedeutung und dem Umfange der dadurch beriihrten Interessenkreise 
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in gleich ausgesprochenem MaBe wie bei den LandstraBen nicht platz­
greift. Ein Analogon zu dem Verhaltnisse von Staat-, Provinzial- und 
GemeindestraBen kann sich nur als ganz vereinzelter Ausnahmefall 
in einem ebenen Lande an der Meereskiiste ergeben, wodie in das Meer 
miindenden FluBlaufe die Anlage eines dichten Kanalnetzes mit Ver­
astelung bis in das Innere der Ortschaften ermoglichen. Sonst, also all 
gemein, sind die BinnenwasserstraBen durchaus Gegenstand des gesamt­
staatlichen Interesses. Zwar kann man einen Klassenunterschied zwischen 
ihnen machen (in Frankreich werden offiziell solche erster und zweiter 
Klasse unterschieden), aber das ist hauptsachlich nur ein Unterschied 
in den MaBverhaltnissen, der vornehmlich durch die natiirliche Beschaf­
fenheit der betreffenden Gewasser und Landesgebiete bedingt ist und 
im iibrigen keinerlei Konsequenzen fUr die Zustandigkeit nach sich 
zieht. Die Netzesglieder zweiter Ordnung sind keineswegs von unter­
geordneter oder bloB ortlicher Bedeutung, sondern auf dem Zusammen­
hange aller Netzesglieder untereinander beruht eben ihr Nutzen fiir 
das Verkehrsleben des gesamten Landes. Das Meer und die Seeschiff­
fahrt fallen vermoge der Rolle, welche sie im Volkerleben spielen, von 
selbst in den Bereich der gesamtstaatlichen Betatigung. Beziiglich der 
Hafen gilt fUr die Abstufungen ihrer GroBenverhaltnisse das namliche, 
was von den BinnenwasserstraBen bemerkt wurde, nur daB da auBer 
den natiirlichen auch wirtschaftliche Ursachen mehr hereinspielen. 
Auch ein kleiner Seehafen ist als Schutzhafen und Rettungstation 
fiir die ganze Schiffahrt wichtig. Allerdings schlieBt die Abstufung 
bei den Seehafen wie bei den BinnenwasserstraBen eine graduelle Ver­
schiedenheit der Verkehrsbedeutung ein, diese hebt aber das Interesse 
des Gesamtverbandes nicht auf. 

Indes wird bei den Seehafen wie auch bei den FluBhafen fiir 
die Verwaltung der Umstand Ursache eines Unterschiedes, daB ihre 
Anlage eben so gut vom Staate wie von den ortlichen Interessenten 
ausgehen kann. Die Nutzbarmachung natiirlicher WasserstraBen fiir 
bestimmte Ortlichkeiten fallt offenbar auch in den Interessenkreis 
dieser letzteren und ist ihnen in den Zeiten des unentwickelten Staates 
sogar allein anheimgegeben, auBer wo Kriegshafen und Handelshafen 
zusammenfallen. Spater hangt es von der wirtschaftlichen Kraft und 
Tiichtigkeit dieser ortlichen Gemeinwesen ab, ob sie es auf sich nehmen, 
in Selbstbetatigung den vorliegenden Wirtschaftszweck in einem den 
Verkehrsbediirfnissen und den verfiigbaren Mitteln entsprechendem 
MaBe zu verwirklichen oder ob der Staat, wo die erwahnten Voraus­
setzungen fehlen, mit Riicksicht auf die Interessen des Gesamtverbandes 
einzutreten hat. Wo Seestadte eigene Staaten bilden oder bildeten, 
war diesen die Richtung der Betatigung von selbst gegeben und dieses 
Verhaltnis ist dem Aufschwunge der betreffenden Hafen auch hochst 
forderlich gewesen. Es sind also hauptsachlich geschichtliche Zusammen-

Sax. Verkehrsmittel II. 6 
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hange, welche fUr den tatsachlichen Zustand in dem fraglichen Punkte 
die bestimmende Ursache bilden. Soweit aber die Selbstverwaltung 
eingreift, bleibt sie in einem ausgebildeten Staatswesen diesem immer 
untergeordnet: die Bauten miissen gepriift und gebilligt werden, damit 
eine Sehadigung der allgemeinen Interessen hintangehalten werde, die 
Einhebung von Sehiffahrtsabgaben in bestimmter Hohe muB genehmigt 
sein und die Verwaltung der Hafen steht unter Kontrolle der Staats­
organe. DaB aueh ein Zusammenwirken von Staats- und Selbstver­
waltung fUr bestimmte Anlagen, insbesondere solehe groBen MaBstabes 
eintritt, liegt nahe. 

Der Ausdruek des gekennzeiehneten Saehverhaltes ist es, daB von 
jeher in allen Staaten die sehiffbaren Gewasser als oHentliches 
Gu t dem Gesamtvermogen vorbehalten waren (flumina omnia et portn8 
pnblica 8unt. Inst. L. II. T. 1, § 1). 

Die in der Stellung der WasserstraBen im Verkehrsmittelsystem 
eines Landes begriindete Zustandigkeit der Zentralverwaltung schlieBt 
jedoch ein Verhaltnis der Mitinteressierung untergeordneter 
Verbande nicht aus, aus dem auch die Konsequenzen gezogen werden. 
So ist bei den Seehafen das gesehaftliehe Interesse der Seehandel­
treibenden und Seeschiffahrtunternehmer mitberiihrt und diese konnen 
daher saehgemaB dureh ihre Personalverbande zu einer angemessenen 
Beteiligung an del' Mittelbesehaffung odeI' dem Risiko del' betreffen­
den Anlagen hel'angezogen werden; damit abel' zugleich zu del' sehr 
ersprieBlichen fachmannischen Mitwirkung an der Verwaltung selbst. 
Auch bei den ·kiinstlichen Binnenwassel'straBen tritt ein Verhaltnis 
del' Mitinteressierung engerer Territol'ialverbande ein im Hinblick auf 
die wil'tschaftliehen Vorteile, welehe die Einbeziehung in den Wasser­
straBenverkehr diesen Gebieten bringen kann. Die entsprechende Be­
teiligung del' engeren Verbande an den Anlagekosten kann ~ntweder 
.in del' Dbernahme del' Kosten des Grunderwerbes odeI' in andel'en Lei­
stungen, wie: Kapitalbeitragen mit Verzieht auf Zins odeI' Riiekzahlung 
odeI' in del' Gewahrleistung eines bestimmten Ertrages, bestehen. Das 
AusmaB del' Beteiligung ist wohl nul' im Wege der Vereinbarung fiir 
den einzelnen Fall angemessen zu bestimmen. 

Die Fortpflanzung der Forderung auf bestimmte Einzelwirtschaften 
dureh Vermittlung del' Grundrente kann den herangezogenen Gemeinden 
ihrerseits AnlaB zur analogen Anwendtmg des bei den StraBen erwahnten 
Gesiehtspunktes bieten 1). 

1) Laut Kommissionsbericht zur preuBischen WasserstraBenvorlage vom 
Jahre 1904 wurden Erhebungen daruber angestellt, welchen EinfluB die Anlage 
von kiinstlichen WasserstraBen auf den Wert der umliegenden Grundstucke auBere. 
Es zeigte sich, daB eine starke Steigerung der Grundstuckpreise nur in der Nahe 
groBerer Ortschaften und Hafen, hauptsii.chlich fur Baugrund, stattgefunden hat. 
Auf dem platten Lande war eine langsamere und auch allgemeinere Wertsteige. 
rung festzustellen, die aber bis auf groBere Entfernung (bis zu 4 km) reichte. 
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Vereinzelt kann es auch vorkommen, daB ein Kana! in hervor­
ragendem MaBe nur. einer bestimmten Gruppe von Sonderwirtschaften 
zugute kommt, z. B. den Besitzern von Kohlenbergwerken. Ungeachtet 
dessen nimmt der Zusammenhang mit der gesamten Volkswirtschaft 
des Landes das Interesse des letzteren fiir die Anlage in Anspruch, wenn­
gleich die Verwaltung sich bestimmt findet, jener ausscheidbar hervor­
tretenden Begiinstigung von Einzelinteressen durch ihre Heranziehung 
zur Mittelbeschaffung angemessen Rechnung zu tragen. 

Wichtig fiir das Verhii.ltnis der Mitinteressierung ist auBerdem der 
Umstand, daB die baulichen ,Anlagen der WasserstraBen in weitestem 
Umfange nicht nur dem Verkehrszwecke, sondern auch den Um­
wohnern in anderer Hinsicht dienen. Dies betrifft vornehmlich die 
Fliisse, da die Bannung des stromenden Wassers in ein festes Bett den 
Uferschutz und die Regelung der Vorflut in sich schlieBt. In einzelnen 
Fii.llen sind die letzteren Zwecke mit Bezug auf Verhinderung von Uber­
schwemmungen oder des AbreiBens von Ufergelande usw. sogar vor­
wiegend, vereinzelt selbst ausschlieBlich fiir solche Bauten maBgebend. 
Die abschatzbaren wirtschaftlichen Vorteile, insbesondere die· Wert­
steigerung der durch die Strombauten gesicherten Grundstiicke, geben 
den MaBstab fiir die angemessene Beitragleistung der betreffenden 
Gruppe von Wirtschaften (in Deutschland Deichverbande) abo Zuweilen 
konnen FluBbauten fiir Schiffahrtszwecke aber auch schii.dliche Folgen 
fiir die Anrainer haben. Auch Kanii.le konnen hier und da durch Ent­
wasserung des Bodens im ortlichen Bereiche niitzlich werden (Moor­
kanii.le und die niederlii.ndischen Kanrue), was selbstversmndlich fiir 
die ideelle Aufteilung der Anlagekosten nach den Zwecken der Anlage 
in Betracht kommt, und in einzelnen Ausnahmefallen, in welchen der 
ortliche Vortell den Ausschlag gibt, wie z. B. dem des Teltower Kanals 
bei Berlin, Bogar fiir die Aufbringung der Anlagekosten durch den ort­
lichen Verband allein entscheidend werden kann 1). 

Die geschichtliche Entwicklung gjng in dem Sinne vor aich, daJ3 
bei den FluJ3bauten urspriinglich niilht der Verkehrszweck das Entschei. 
dende war, sondem die Umwohner fiir Zwecke der Sicherung der Ufer 
zu Arbeitleistungen nach Art der Wegfronen herangezogen wurden. 
Durch den giinstigen EinfluJ3, den die EinschlieJ3ung in feste Ufer a.uf 
die Bildung der Fahrrinne ausiibt, kamen jene Arbeiten auch der Schiff­
fahrt zugute. Auf dieses Interessenverhiiltnis war nicht entsprechend 
Riicksicnt genommen, so daB die Anwohner einseitig, ja mitunter selbst 
iiber das zur Sicherung ihrer Grundstiicke N otwendige . hinaus, in An­
spruch genommen wurden, wie vielfache Beschwerden iiber die driickende 
und ungerechtfertigte S tr 0 mba ul as t bezeugen. Der Zustand dauerte 
das ganze 18. Ja.lirhundert hindurch an. Erst als der Gesichtspunkt 

1) Irrtiimlicherweise hat eine seinerzeit viel beaohtete Sohrift (Diinkel­
berg, "Die Sohiffahrtskanii.le in ihrer Bedeutung fur die Landes-Melioration", 
1871) eine systematische Verbindung der Verkehrs- mit den Meliorationszwecken 
fiir aIle Kanalanlagen in Aussicht genommen: es sind im Gegenteil nicht selten 
Vorkehrungen erforderlich, um Schadigungen der landwirtsohaftlichen Grund­
stucke an der Linie des Kanals durch diesen zu verhindern. 

6* 
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der Verkehrsforderung hervortrat, wurde der Nutzen der Uferbauten 
fiir die Erhaltung der Fahrrinne und den Leinpfad gewiirdigt und dem­
gemall die Leistungen der Anwohner auf dasjenige Mall emgeschrankt, 
das dem unterscheidbaren Nutzen fur ihre Gl'Undstueke entsprieht. 
DemgemaJl wurden aueh mit dem Fortschreiten der l:)tromreguJJ.el'Ung 
die Uferbauten der Anlieger allmahlich ganz oder teilweise vom Staate 
iibernommen 1 ). 

Eine gro.Be Rolle spielte bei den kiinstlichen Wasserstra.Ben die 
Betatigung der konzessionierten Privatunternehmung, die beim 
Kanalbau in England systematisch, in anderen Staaten neben dem 
Staatsbau erfolgte 2). England hat iiberdies zufolge der prinzipiellen 
Freigabe des Wirtschaftslebens an die ortliche Selbsttatigkeit auch 
Seehii.fen und Leuchttiirme konzessionierten Unternehmungen iiber­
lassen, und fiir die Regulierung sowie die Erhaltung eines guten Zu~ 
standes der Fliisse, insbesQndere·solcher, welche mehrere ortliche Selbst­
verwaltungsbezirke durchziehen, die Trust-Einrichtung nutzbar gemacht, 
in neuerer Zeit in der Weise, da.B public trusts oder conservancy boards 
eingesetzt wurden, die aus Vertretern der beteiligten Grafschaften und 
Stadte, zuweilen auch Vertretern von Behorden und selbst von Kreisen 
der Schiffahrtsinteressenten zusammengesetzt sind. Wir sehen da eine~ 
Zweckverband fiir eine gesamtstaatliche Aufgabe. Au.Berhalb Englands 
finden sich ganz vereinzelte Falle von privaten Hafen. 

Auch mit Bezug auf das Finanzprinzip unterscheiden sich die 
Wasserstra.Ben von den Landstra.Ben in belangreicher Weise. N ur in 
dem erwii.hnten Ausnahmefalle, in welchem ein das Landgebiet in allen 
seinen Teilen durchziehendes Netz von Wasserwegen in dleser Hinsicht 
den Landstra.Ben vollig gleichsteht, kann es als offentliches Gebrauchs­
gut behandelt werden. 1m allgemeinen sind die Voraussetzungen eben 
dieses Finanzprinzipes nicht gegeben. Das gesehichtliche Entwick­
lungsgesetz, kraft dessen die offentliche Unternehmung vorangeht, 
bewahrt sich auch hier. Das erste, was zur Beforderung des Verkehrs 
auf den natiirlichen Wasserstra.Ben, dem Meere und den Fliissen, getan 
wurde, war die Anlage von Hafen. Den Vorteilen, die ihre Beniitzung 
den Handeltreibenden bot, war ein Entgelt angemessen, das ein mehr 
oder minder reichliches Ertragnis abwarf und seine wirtschaftliche 
Berechtigung nicht verlor, selbst wenn sein Gesamtertrag ohne Be­
schwerde fiir den Verkehr ein betrachtlicher wurde. Als sich die Kapital­
verwendung zur Verbesserung der Fliisse als Schiffahrtsweg anschlo.B, 
iibertrug sich der wirtschaftlwhe Gesichtspunkt. auf diese. Auch hier 
erfolgte die Ausartung zu fiskalischen Zollauflagen, sie nahm sogar 
einen gro.Beren Umfang an als die Wegezolle, weil der Wasserstra.Ben-

1) Niheres bei Peters, "Sohiffahrtsabgaben", II, S. 243 if., mit Hinweis 
auf die in den vom Bureau des Wasserau8sohusses herausgegebenen besohreibenden 
Darstellungen der preuBisohen Stromgebiete enthaltenen detaiHierten Angaben. 

I) tl'oer die Uebarung der engHsohen KanalgeseUsohaften im Sinnp der 
Privatunternehmung bis zu monopolistisoher Ausartung s. den gesohiohtliohen Teil. 
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verkehr eben als GroBverkehr wesentlich iiberwog. Auf diese Erschei­
nungen wird weiterhin noch zuriickzukommen sein. Auch in neuester 
Zeit, als neben dem Staate verschiedene Gemeinden und Korporationen 
den FluBhafenbauten ihr Augenmerk zuwandten, wurde die wirtschaft­
liche Berechtigung des gedachten Finanzgrundsatzes anerkannt. 

Die Entwicklung des Kanalwesens vollzog sich zunachst in ungleich­
mii.Biger Weise mittels einzelner Linien, die zum iiberwiegendsten Teile 
dem privatwirtschaftlichen Unternehmungsgeiste ihre Entstehung ver­
dankten. Damit war der Gesichtspunkt der Unternehmung von selbst 
gegeben. Er wurde auch als derart angemessen befunden, daB mit 
Ausnahme von Maximaltarifen irgendwelche Einschrankungen in Hin­
sicht auf den Ertrag in den Konzessionen nicht vorgenommen wurden. 
Die ersten in PreuBen staatseitig unternommenen Anlagen kiinstlicher 
Wasserwege (Schiffbarmachung der Ruhr, markische WasserstraBen u. a.) 
wurden nach demselben Gesichtspunkte verwaltet. Niemand nahm 
an ihren damals iiberwiegend recht guten Ertr1i.gnissen AnstoB; um so 
weniger aIs der Staat sich dutch die Ertrage zu Verbesserungen und 
zur Inangriffnahme weiterer Anlagen bewogen fand. 

Nachdem das Netz der Binnenwa!'serstraBen verdichtet war, so­
weit die Beschaffenheit des Landes im konkreten Falle es ermoglichte, 
der WasserstraBenverkehr dadurch die allgemeine Bedeutung fiir die 
Volkswirtschaft erlangt hatte und die iibrigen Vorbedingungen fiir eine 
reiche Entwicklung des Verkehres durch Ermii.Bigung der Frachtpreise 
gegeben waren, erschien der Zpitpunkt gekommen, zum Ge biihren­
prinzip iiberzugehen. Dieser tJbergang vollzog sich zufolge der Ver­
kniipfung. mit mitspielenden geschichtlichen Tatsachen fiir die natiir­
lichen WasserstraBen und die Kanale in abweichender Weise. Bei den 
Fliissen loste die erwahnte fiskalische Ausbeutung des Verkehres durch 
die Wasserz51Ie, die insbesondere in Deutschland infolge der Klein­
staaterei zu geradezu unglaublichen Zustanden gefUhrt hatte und durch 
die Einschniirung des Verkehres der argste Schaden fiir die Wirtschaft 
geworden war, eine Gegenbewegung aus, die die Abschaffung der Zolle 
dort, wo keine Leistung fUr den Verkehr vorlag, und die Umwandlung 
in Gebiihren, wo letzteres der Fall war, bezweckte. 1m letzterenFalle, 
wo also Nutzungsentgelt und Steuer ununterschieden im Zolle vereint 
waren, verlangte und erreichte man die Herabsetzung der Tarife auf 
einen Betrag, der eine Schadigung des Handels nicht bewirkte, also 
dem Wertgesichtspunkte entsprach, was zunachst auch durch Abstufung 
der Tarifsatze nach dem Handelswerte der Frachtgiiter angestrebt 
wurde; weiterhin mit der Beschrankung auf eine TarifhOhe, bei welcher 
der Ertrag die fiir die Verbesserung des Wasserweges aufgewendeten 
Kosten nicht iibersteige. Man erkennt deutlich den Gesichtspunkt 
der ijffentlichen Anstalt. Bei den Kanalen hatte die uns bereits bekannte 
Veranderung ihrer Verkehrsbedeutung unter dem EinfluB der Eisen-
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bahnen das namliche Ergebnis, indem der durch die Eisenbahnen aus­
geiibte Druck auf ihre Tarife diese in einem MaGe verminderte, daB 
sie eben £lir eine Untemehmung im privatwirtschaftIichen Sinne nicht 
mehr Raum boten. Dadurch vollzog sich von selbst, was anderenfalls, 
da in den Kanalkonzessionen £lir den Fall des tJberganges zum Ge­
biihrenprinzip keinerlei Vorsorge getrof£en war, nur unvollstandig und 
unter den groBten Schwierigkeiten ha.tte vor sich gehen konnen. 'Nur 
in Frankreich ist der tJbergang zum Gebiihrenprinzip bei den Kanalen 
sohon vor der Eisenbahnz~it daduroh erfolgt, daB die konzessionierten 
Kanii.le in der groBen Revolution konfisziert wurden, und sind die be­
stehenden grundherrschaftIichen peages auf den Fliissen kurzweg auf­
gehoben worden (1793). Zum Zwecke der Verwaltung und Erhaltung 
dieser WasserstraBen staatIicherseits wurden dann nach einem Inter­
valle, wahrend dessen £lir die Instandhaltung der Anlagen so gut wie 
nichts geschah, Sohiffahrtsgebiihren einge£lihrt (1802), deren Ertrag 
ausdriickIioh £lir den bezeiohneten Zweck und im AusmaBe desselben 
bestimmt war. Auf solohe Art ist die Entwicklung allgemein zum 
Gebiihrenprinzip gelangt. Fiir alte Anlagen, deren Kapital amortisiert 
ist (sei es auch nur in der verwerfIichen Weise wie in Frankreich) oder 
als amortisiert angenommen, d. i. staatswirtschaftIioh abgesohrieben 
wird, kann der Gesiohtspunkt platzgreifen, die Gebiihr so niedrig zu 
halten, daB nur die Verwaltung- und Instandhaltungsauslagen gedeckt 
werden. Aber das ist nur zulassig, wenn man eben eine Gebiihr von 
solchem AusmaBe durch wirtschaftliohe Griinde erfordert glaubt. DaB 
die letzterwahnte Riicksicht iiber die Rohe der Gebiihr entscheidet, 
beweist die Tatsache, daB man sich selbst mit nur teilweiser Deckung 
der Erhaltungskosten bescheidet, wenn anders der fUr notwendig ge­
haltene niedrige Gebiihrensatznicht zu erreichen ist. 

Das Durchdringen des Gebiihrenprinzips hatte fiir die privaten 
Kanalunternehmungen schwerwiegende Folgen. WasserstraBen, welche 
an offentliche Korporationen konzessioniert waren, konnten auch unter 
dem Gebiihrenprinzip fortbestehen, den Privatunternehmungen war da­
gegen. die Voraussetzung ihres Bestandes entzogen. . Sie wl.!'ren daher 
zur Uberlassung ihrer Anlagen an den Staat, auch mIt Kapltalverlust, 
bereit, wenn sie nicht bis zum Ablauf der Konzession mit unzureichendem 
Ertrage kiimmerlich vegetierten. W 0 jedoch, wie in En~land, der Staat 
die fibernahme der Linien nicht ins Werk setzte und dIe Konzessionen 
auf unbeschriinkte Dauer 'erteilt waren, blieben die Kanalunterneh­
mungen als Ruinen bestehen. Da die Verwendung von neuem Kapital 
nicht lohnend ist, so haben sie auch kein Interesse, durch Umbau der 
Anlagen auf groBen MaBstab oder andere Fortschritte eine Xnderung 
der Saehlage anzustreben, und selbst fUr die Erhaltung der bestehenden 
Anlagen geschieht wegen des geringen Ertriignisses nur das alIernot­
wendigste. Es tritt somit jener Zustand der Stagnation und des fiber­
lebtseins ein, der das englische Kanalwesen gegenwiirtig kennzeichnet. 

Die Handhabung des Gebiihrenprinzips in den uns interessierenden 
Staaten beleuchten folgende Daten. 

Auf den StaatswasserstraBen in Frankreich wurden die Schiff­
fahrtsgebiihren seit den 60er Jahren des vorigen Jahrhunderts gleich­
miiBig fiir aIle Fliisse und den Fliissen gleichgehaltene Kanale mit 0,24 
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Cent. fiir das tktn in der 1. Klasse, 0,12 Cent. in der II. Klasse, auf 
den Kanalen und kanalisierten Fliissen mit 0,6 Cent. in der 1., 0,24 Cent. 
in der II. Klasse berechnet. (In der I. Klasse waren 76 Waren und Waren­
gattungen, die hoherwertigen Handelsgiiter umfassend, aufgefiihrt; die 
nicht benannten Guter, als welche nur die mindestwertigen eriibrigten, 
gehOrten in die II. Klasse.) Die angefiihrten auBerst niedrigen GebUhren 
wurden als nur zur Deckung der Erhaltungskosten bestimmt angesehen, 
der Ertrag erreichte aber kaum mehr als l/S ihrer Hohe. Auch in B el­
gien, wo noch in den 50er Jahren ein Reinertrag des Staatskanalnetzes 
erstrebt und erzielt wurde, der einer maBigen Verzinsung des Anlage­
kapitals entspraeh, ist man mit den Gebiihren bis zum Betrage der 
Erhaltungskosten herabgegangen. In Deutschland war infolge einer 
wirlschaftlichen und politischen Entwicklung, die uns noch beschiiftigen 
wird, eine Bestimmung in die- Reichsverfassung ubergegangen, derzu­
folge fiir FluBlaufe dasjenige, was selbstverstandlich ist, solange eine 
technische Einwirkung auf sie nicht enolgt, namlich die freie Nutz· 
barkeit fiir jedermann (abgesehen von Zollen, die mit der Nutzung 
nichts zu tun haben), auch nach ihrer durch die Kapitalaufwendungen 
der Regulierung bewirkten Umgestaltung zu kiinstlichen WasserstraBen 
galt. Damit war uber das Gebiihrenprinzip hinausgegangen und es 
konnte letzteres nur auf Kanalen und kanalisierten FluBstrecken zur 
Anwendung gelangen. Daher haben in PreuBen noch im Jahre 1906 
die regulierten Fliisse. von zusammen 3748 ktn Lange nur eine minimale 
Einnahme aus Beitragen, Mieten, Sandabfuhr u. dgl. erbracht, die einen 
Fehlbetrag auf die laufenden Ausgaben von 9,6 Mill. Mk. ubriS- lieB. 
Bis zum Jahre 1915 hat dieser sieh nur auf etwa 8 Mill. Mk. vemngert. 
Die Kanale und kanalisierten Fliisse haben im Jahre 1906 auf einer Ge. 
samtlange von 2432 ktn einen UberschuB uber die Verwaltungs. und Er· 
haltungskosten von 0,330 Mill. Mk. ergeben, gleich 0,13% des Anlage. 
kapitals. Von der Einnahme lieferten jedocn die markischen Wasser. 
straBen allein 3,942 Mill. ·Mk. = einer Verzinsung von 2,290/ 0 des ermit­
telten Anlagekapitals, wahrend die ubrigen kunstlichen VI asserstraBen 
in der Lange von 1278 ktn mit 1,874 Mill. Mk. Einnahmen hinter der 
Ausgabe von 3,573 Mill. Mk. um 1,700 Mill. Mk. zuruckbleiben. 1m 
Jahre 1915 war die Lange dieser kunstlichen WasserstraBen insgesamt 
auf 2963 km an~wachsen und sie ergaben gegenuber den laufenden 
Ausgaben keinen UberschuLlmehr, vielmehr einen Fehlbetrag von 1,359 
Millionen Mark. 

Uber die Gebiihrensatze (Pfennig fiir 1 tkm und die verschiedenen 
Warenklassen) entnehmen wir der Zusammenstellung von Peters (a. 
a. O. S. 283 ff.) folgende Ubersicht: Geringste Gebiihr: PreuBische 
Saale 0,03-0,09, hochste: Elbinger Weichsel 0,44-1,04, dazwischen 
Dortmund·Emskanal 0,05-0,35, Berlin·Havel 0,08-0,17, Berlin·Hohen· 
saaten 0,14-0,35, Saar 0,20, kanalisierter Main 0,30--0,60, Weichsel. 
Haffkanal 0,40--1,00. Es ist die Frage nicht abzuweisen, inwiefern 
durch eine Regelung dieser Gebiihren das Zuriickbleiben des Ertrages' 
hinter dem Erhaltungsaufwande zu beseitigen ware, das doch wohl 
nur fUr eine nicht zu lang wahrende Entwicklungsperiode einer Anlage 
zulassig erscheint-. 

Das Prinzip des offentlichen Ge brauchsgutes auf die Kapital­
anlagen der WasserstraBen anzuwenden, daflir ist in der Verkehrs­
bedeutung der WasserstraBen, wie wir sie uns vor Augen gefiihrt haben 
(mit der erwahnten moglichen Ausnahme) kein zureichender Grund 
zu finden. Denn ihre Nutzung ist sachlich wie personlich eine ungleich­
maBige. Die Seehafenanlagen dienen in ganz bestimmtem MaBe den 
gescha£tlichen Interessen der Seehandeltreibenden und die Binnenwasser­
straBen sind einesteils meist nicht gleichmaBig liber das Land verteilt, 
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konnen es aus Griinden der naturlichen Beschaffenheit groBer Landes­
gebiete gar nicht sein, und sie sind andernteils nicht fiir aIle Verkehrs­
zweige geeignet. Ihre wirtschaftliche Wirkung erstreckt sich nur auf 
ein verhi.i.ltnismaBig enges Gebiet beiderseits ihrer Linien. Selbst bei 
einem ziemlich dichten Netze gibt es in jedem Lande umfangreiche 
Gebietsteile, die von den billigen Frachtpreisen der WasserstraBen 
keinen Nutzen haben, weil sie auch im Wege des Umschlagverkehres 
von diesen nicht e:tTeicht werden. Die im fruheren hinsichtlich der 
Verkehrsteilung zwischen WasserstraBen und Eisenbahnen festgesteIlten 
Tatsachen sind hier fiir die Verwaltung gegenwartig maBgebend. 

Mit Recht fiihrt Pe ters 1) mit besonderem Bezug auf PreuBen­
Deutschland aus: "Die WasserstraBen konnen nicht als eine homogene 
einheitlich und gleichmiiBig wirkende Verkehrsanstalt anerkannt werden • 
. .. Die ortliche Verteilung iiber das Staatsgt'biet ist sehr ungleich­
miillig; ... es kommt ferner in Betracht, daB die Verkehrsbrauchbar­
keit der einzelnen WasserstraBen auBerordentlich verschieden ist ... , 
Die Ungleichwertigkeit der WasserstraLlen zeigt sich ferner in den sehr 
bedeutenden Verschiedenheiten, welche fUr ihre Ausnutzung aus den 
klimatischen und hydrographischen Verhiiltnissen der einzelnen Landes­
teile sich ergeben .... Die WasserstraBen werden in bezug auf terri­
toriale Ausbreitung immer mehr von den· andern Verkehrsanstalten 
(LandstraBen und Eisenbahnen) iiberfliigelt; ... ebensowenig kann den 
Wasserstra,Ben diejenige soziale Gemeinniitzigkeit zuerkannt werden, 
welche vorhanden sein miiLlte, urn ihre Behandlung als freies GenuLlgut 
zu rechtfertigen. Die Eigenschaft der anniihernden gleichmiiBigen und 
unmittelbaren Nutzbarkeit fiir alle Schichten der Bevolkerung ist bei 
den WasserstraBen deshalb in viel geringerem Masse vorhanden als bei 
den Eisenbahnen, weil sie bedeutend groBere TransportgefiiLle und Trans­
porteinheiten haben. Deshalb wird die Differenzierung in der wirtschaft­
lichen Lage der GroLl- und Kleinbetriebe durch die WasserstraLlen 
gesteigert. " 

Die Ansicht, daB die Ausbreitung ·des wirtschaftlichen Nutzens 
der Wasserwege uber die ganze Wirtschaft des Landes die staatswirt­
schaftliche Rentabilitat in einem MaBe mit sich bringe, das einen volligen 
Verzicht auf Einhebung eines Nutzungspreisesvon den Sonderwirt­
schaften rechtfertige, ja nicht nur rechtfertige, vielmehr gebiete, weil 
eine gleich gunstige Gestaltung der Wirtschaftsverhaltnisse durch. Ge­
biihrenerhebung verhindert werde - diese These kann zwar mit den 
stereotypElll aIlgemeinen Redensarten von der Steigerung der Erwerbs­
gelegenheiten, der Vermehrung des Volkswohlstandes, Rebung der 
Steuerkraft usw. behauptet werden, halt aber einer sachlichen Nach­
priifung nicht stand 2). 

Die Erkenntnis dieses Sachverhalts ist auch in Deutschland neuerer 
Zeit zum Durchbruch gelangt. Nachdem die preuBische Regierung 

1) "Sohlffahrtsabgaben", II. Bd., S. 50-53. Vgl. auoh Sohumaoher, 
Referat fiir den Verein f. Sozialpol., Arohlv f. Eisenb. 1905, S. 1289 ff. Ebenso 
Sax im SohOnberg'sohen Handbuoh, IV. Aufl., I. Bd., S. 590 . 

• ) Eine solche Nachpriifung, eingehend auf die Einzelheiten der Verkehrso 
verhii.ltnisse Deutschlands, ist ausgefiihrt mit vollendeter Sachkenntnis und 
gelungenem Erweise der Hohlheit der gegenteiligen Argumente von Peters, 
a. a. 0., S. 54 ff. 
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eeit der Mitte dee vorigen Jahrhunderte teils um der duroh die auf­
tretende Konkurrenz der Eisenbahnen bedrangten Sohiffahrt zu Hille 
zu kommen (eine im Endergebnis unwirksame MaBregel der "Mittel­
standspolitik"), teils aus doktrinaren Anwandlungen (Freiheit des 
Verkehres!) die WasserstraBengebiihren stark ermi:i.l3igt und die erwahnte 
Bestimmung in die Reichsverfassung, als deren geistiger Urheber sie 
dooh zu betraohten ist, aufgenommen hatte, ist die Gesetzgebung seit 
Mitte der SOer Jahre von diesen Ansohauungen wieder abgekommen 
und zum Gebiihrenprinzip zuriiokgekehrt, und zwar - zunaohst theo­
retisch - mit der MaBgabe, daB unter den zu bedeckenden Kosten 
auch die Verzinsung des Anlagekapitales inbegriffen sein konne. 
Das ist in vollstandiger Dbereinstimmung mit der bier vorgetragenen 
Theorie, derzufolge es keineswegs geboten ersoheint, auf Verzinsung 
des AnIagekapitales zu verziohten, wenn die duroh wirtschaftliohe Er­
wagungen bestimmte Gebiihrenhohe solche ergibt, also die danach 
bemessenen Gebiihrensatze einen schadigenden oder hemmenden Ein­
fluB auf die Wirtschaft nicht ausiiben. Zuweilen wird die Meinung 
laut, daB der Gebiihrenreinertrag zur Vervolletandigung des Wasser­
straBennetzes zu verwenden und ein solcher nur solange zulassig sei, 
als das Netz noch nicht vollendet ist. Das ist eine willkiirliche Behaup­
tung. 

Der Wandel der Ansichten muBte sich im Verlaufe der Dinge auch 
gegen die reichsgesetzliche Bestimmung richten. Dagegen haben nun 
freilich die Interessenten wie iiberhaupt gegen das Gebiihrenprinzip 
eine gewisse Zeit bindurch. eine Agitation in der Offentlichkeit unter­
halten mit Argumenten, deren Einseitigkeit und zuweilen grotesken 
Dbertreibungen es wohl iiberfliissig ersoheinen lassen, sioh naher mit 
ihnen zu befassen 1). 

1) In Frankreich wurden unter dem Drucke der Interessenten die Schiff. 
fahrtsgebiihren (durch Gesetz yom Jahre 1879) aufgehoben. Die Nachgiebigkeit 
der Gesetzgebung beruhte auf politischen Beweggriinden bei den ans Ruder ge­
Iangten Machthabern der Advokatenrepublik. Man ersieht das daraus, daB ent­
gegen dem Antrage einer Fachkommisison, welche die Beibehaltung der Gebiihren­
erhebung eml!fohlen hatte, die Kammer auf eine mit Ieeren Phrasen wirkende 
Rede des Benchterstatters hin den Vorschlag sofort zum BeschIuB erhob (genaue 
Mitteilungen bei Schumacher, "Die finanzielle Entwicklung der franzOsischen 
Wasserstra.6en", Archiv f. Eisenb. 1899, S. 488 ff.). Der einzige scheinbar zu­
treffende Grund war, es solle eine mii..6igende Einwirkung auf die Eisenbahntarife 
ausgeiibt werden. Wie es damit beschaffen war, zeigt die rechnerische Erwi/Zung, 
wonach durch die Gebiihrenaufhebung die Fracht fiir die durchschnittliche Wege­
Iii.nge der Transporte auf den franztisischen WasserstraBen (155 km) fiir 100 kg 
Getreide (I. Kl.), im Durchschnitte von Fliissen und KanMen gerechnet, um 6,5 Cent. 
vermindert wurde. Davon ist den Verbrauchern doch sicherlich nicht 1 Cent. 
zugute gekommen, vielmehr haben die Schiffer den Frachtvorteil in die Tasche 
gesteckt und die Eisenbahnen wurden von der MaBregeI gar nicht beriihrt. Man 
hat auch spa.ter den Schritt bereut und durch eine Hintertiir wieder Gebiihren 
zugelassen, indem man neue oder erweiterte Anlagen einem Ortsverbande oder 
einer Handelskammer konzessionierte und diesen das Recht erteilte, Gebiihren 
zur Verzinsung der von ihnen aufgenommenen Anlehen einzuheben. 
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In jiingster Zeit einigen sioh die Ansichten bei neu geplanten und ins 
Werk gesetzten Anlagen auf dem Standpunkt,. die volle Kostendeokung 
in unserem: Sinne nicht bloB als zuHissig zu erklaren, sondern geradezu 
anzustreben, also Gebiihren einzufordern, die - abgesehen von der 
EntwickIungszeit der Anlagen - die auf das Anlagekapital zu zah­
lenden Zinsen sicher einbringen. Dies steIlt jenes Mittelglied zwischen 
der offentliohen Unternehmung und der offentliohen Anstalt dar, dessen 
fn den Erorterungen des aIlgemeinen Teiles Erwahnung geschah und 
flir dessen praktische Bedeutung es wohl spricht, daB es auch die Eng­
lander unter dem Namen des sel/8upporting 8ervice kennen. Die Ansamm­
lung eines Reserve- und eines Ausgleichfonds aus Uberschiissen muB 
als im Zwecke gelegen angesehen werden. 

Die Bemessung der WasserstraBengebiihren. Allgemeine Grund­
lagen. Ein verwiokeltes Gebiet der Verwaltung ist die Bemessung der 
von den Sonderwirtschaften flir die Nutzung der WasserstraBen er­
hobenen Preise. Die tatsachliche Gestaltung zeigt uns so vielfache 
Abweichungen in den Einzelheiten, daB ein leitender Grundzug bei­
nahe nicht zu erkennen ist. Dennoch ist ein solcher vorhanden; es ist 
Sache der Theorie, ihn festzustellen. 

Die in den Gebiihren liegende Vergiitung fiir die Nutzung des Wasser­
weges ist nichts anderes als ein Teil der Preise der Verkehrsleistungen, 
welche die Empfanger zahlen. Der Schiffer rechnet die von ihm ent~ 
riohtete Gebiihr in den Preis ein und in diesem zahlt sie endgiiltig der 
Empfanger der Transportleistung. Es konnenmithin flir die Bemessung 
der Gebiihr keine anderen oJwnomischen Gesichtspunkte in Frage 
kommen als diejenigen, welche iiberhaupt flir die Preisbildung im Ver­
kehre gelten. Die WasserstraBengebiihien sind eben nur ein besonderer 
Fall der allgemeinen Preisbildung im Verkehre. Indem wir die theo­
retischen Erkenntnisse, betreffend die Verkehrspreise im allgemeinen, 
auf sie anwenden, muB sich uns die Einsicht in das Gebiihrenwesen 
der WasserstraBen erschlieBen. 

Hieraus foIgt schon ein sehr wichtiger Punkt. Nicht der Schiffer 
ist als der Nutzer der WasserstraBen zu be,trachten und zu behandeln, 
viclmehr sind die schlieBlichen Empfanger der Verkehrsleistungen als 
solche im Auge zu behalten. Mit Riicksicht auf diese sind die Gebiihren 
zu bemessen - und werden sie in der Tat bemessen, wie sich uns so­
gleich zeigen wird. 

Der eben betonte Gesichtspunkt ergibt die Preisstellung fiir die 
Nutzung der WasserstraBen mit Bezug auf die schlieBliche Preisbil­
dung det beforderten Guter und im Personenverkehre auf die Fahr­
preise, welche die Reisenden zu zahlen imstande und bereit sind Das 
bedeutet die Werttarifierung in dem Sinne, in welchem sie im 



Die Bemessung der Wasserstral3engebiihren. 91 

allgemeinen Teile unserer Erorterungen als Grundlage der Preisbildung 
im Verkehre dargestellt wurde. Jede WasserstraBengebiihr ist ein Wert­
tarif, wenngleich man bei Veranlagung der Gebiihren sich dessen nicht 
immer klar bewuBt war. Sie kann gar nichts anderes sein, gerade auch 
in GemaBheit des Gebiihrenprinzips. Wenn die Gebiihr bemessen wird 
mit Riicksicht damp-f, daB sie den Handel nicht beeintrachtige: was 
bedeutet denn dies anderes als: siewird bemessen im Hinblick auf die 
Preise, welche die schlieBlichen Verbraucher der beforderten Giiter 
(oder der aus diesen weiterhin herzustellenden) zu zahlen bereit sind?! 
Und zwar aIle jene Wirtschaften, denen den Verbrauch zu sichern im 
Zwecke der offentlichen Anstalt gelegen ist. Diese sind nur solche Preise 
zu zahlen imstande, die ihrem subjektivenWertstande entsprechen. 
Es gibt allerdings Gebiihren, die derart bemessen sind, daB diese Riick­
sicht auf den Wert nicht zutage tritt, es wird sich jedoch zeigen, daB 
die Vernachlassigung des Wertmomentes da nur eine scheinbare ist. 
Neben dem bezeichneten maBgebenden Gesichtspunkte kann die Be­
ziehung auf die Kosten nur soweit in Frage kommen, als jenem 
Gesichtspunkte kein Abtrag geschieht. Dies gilt sowohl fiir das Anstreben 
einer Einnahme von bestimmter Hohe zur Deckung der Kosten als auch 
von der Bemessung ·der Gebiihren nach Kostenverschiedenheiten unter 
den Verkehrsgattungen. 

Wir sprechen hier von Gebiihren im Sinne von Vergiitung der 
Sonderwirtschaften fiir die einzelne Nutzung des Verkehrsmittels, also 
einschlieBend die Preise der offentlichen Unternehmung. Zwischen 
letzteren und den Gebiihren im strengen Wortsinne, den Preisen der 
offentlichen Anstalt, ist hinsichtlich der Bemessungsgrundlage kein 
Unterschied. Nur in der Hohe der Vergiitung greift derjenige Unter­
schied Platz, welcher aus dem Finanzprinzip folgt. Dieser Unterschied 
hat indes dennoch eine praktische Folge. Die geringere Hohe der Ge­
biihren, insbesonders, wenn sie so niedrig gegriffen sind, daB nicht ein­
mal die Erhaltungskosten der Anlagen Deckung finden, bringt es mit 
sich, daB diese Preissatze auBerst kleine Unterschiede ih,res Betrages 
aufweisen. Das ermoglichst eine weitreichende Durchschnittsbe­
handlung und ZuHi.ssigkeit von Ungenauigkeiten, die auf die tatsach­
liche Preisbildung so gut wie keinen EinfluB haben, sogar durch die 
Vereinfachung, welche sie gestatten, okonomisch von Vorteil sind. 
Meist werden solche Ungenauigkeiten eben zum Zwecke der Verein­
fachung der Preisbemessung geradezu beabsichtigt. Das ergibt einen 
praktischen Unterschied von der Preisbildung nach dem Gesichtspunkte 
der Unternehmung, bei welcher der Unternehmer um des erreichbar 
hOchsten Ertrages willen jede Preismoglichkeit voll ausnutzt. Jene 
Durchschnittsbehandlung und Vereinfachung spielt wie bei den Ge­
biihren iiberhaupt, so insbesondere bei den Gebiihren der WasserstraBen 
eine groBe Rolle. Durch sie· erklaren sich auch jene Falle scheinbarer 
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Niohtberuoksiohtigung des Wertes bei der Gebiihrenbemessung, a.uf die 
hingedeutet wurde. 

Rei den WasserstraBen, welohe naoh dem Gesiohtspunkte der offent­
liohen Unternehmung verwaltet werden, wurde die Abstufung der 
Preise nach dem Tausohwerte der beforderten Guter von allem An­
fang an gehandhabt. Sohon fUr den ersten der franzosisohen Kanale, 
den Bria.re-Kanal, wurden die Abgaben (im Jahre 1642) in dieser Weise 
festgesetzt: versohieden fiir Wein, Holz, Sohiefer, die ubrigAn voillmi­
nosen Giiter und die iibrigen nicht voluminosen Waren, mit Tarifsatzen 
von 5-10 Fr. fiir die Tonne und die ganze Kanallange, und dieser Tarif 
wurde auf die spater yom Staate gebauten Kanale allsgedehntl). Eine 
konigliche Verordnllng yom Jahre 1663 hielt die Sohiffer unter strengen 
Strafen zu genaller Deklaration des Inhaltes der LOOung an. Die yom 
letzten Viertel des IS. Jahrhunderts an gebauten englisohen Privat­
kanale weisen siimtlich die gleiohe Tarifierungsmethode auf, ebenso wie 
die franzosisohen konzessionierten Kanale. Ais Beispiel diene der 
Konzessionstarif einer der englischen Kanalgesellsobaften I) mit den Tarif­
satzen per tonmile fUr Kohle und Diinger 1/2 d., Weizen P/2 d., Wolle 
211 d., Tuoh 3 d. Die angefuhrten Waren sind Typen von Giitergattungen 
un~ zllgleich die Hallptfraohtartikel in jener Zeit. Wir sehen eine Steige­
rung yom Grundpreise fiir die bilJigsten Rohstoffgiiter bis Zllm 6fachen 
bei den Manufakturwaren. Die Wertklassifikation wurde dann in den 
spateren Konzessionen fortschreitend verfeinert. Die dem Unterneh­
mungsprinzipe entsprungenen Erwiigungen, welobe mit dem wirtschaft­
liohen Instinkt zusammenfielen, sind nns nicht mehr fremd. Es ist 
im Grunde der namliohe Gesiohtspl1nkt des Giitergewinnes, welcher 
fiir die Wertabstufung bei den Abgaben auf den naturlichen Binnen­
wasserstraBen bestimmend war, die mit den Binnenzollen versohmolzen 
waren. Der Wiener KongreB, welcher die Umwandlnng dipser Zolle 
in eine eigentliohe Gebiihr vorbereitete, hat zwar in einem Besohlusse 
die Riioksiohtnahme auf die Besohaffenheit der Waren ausgeschlossen, 
allein die These gelangte nioht zur Durohfiihrung: die Natur der Saohe 
war starker als die KongreBaote, llngeachtet sioh auch die prelJBische 
Relrlerung im Jahre IS16 ansohloB mit der Anordnung, daB die Waren­
fluBzolle in ein SohiffsgefiiBgeld. umzuwandeln seipn. Die verbliebenen 
Zolle, die zwar formell mit der Verwaltung der WasserstraBen niohts 
zu tun hatten, tatsiiohlioh jedooh die QueUe der Einnahmen fUr die 
Stromverwaltung biJdeten, nachdem die Staaten sich dieser angenommen 
hatten, wurden nach kllrzer Zeit wieder nach Warenklassen abgestllft. 
Es gesohah in der Weise, daB der einheitliehe Zollsatz, der an sich ein 
hoher war, fUr Guter minderen Wertes ermiiBigt wurde. Danaoh be­
standen seit IS33 auf der Weser flinf Klassen, seit 1845 auf dem Rhein 
vier, spater auf zwei verringert, auf der Elbe von 1827 an sieben. 

An den ersten Grundsatz der Preisbemessung schliellt sich die 
Preisbestimmung mit Bezug auf das verscbiedene Mall der Beanspruchung 
der Anlagen durch die verscbiedenerrVerkebrsakte, d.i. die Verscbieden­
heit der Kostenverursacbung durch diese, also die relative Preis­
bestimmung durch Zuruckfiibrung der Nutzungsakte auf Einheiten 
der Verkehrsleistung, die mit dem gleichen Preise als Anteilpreis belegt 
werden. 

Die Kombination der beiden Bemessungsmallstabe wird uns die 
verschiedenen Formen der Wasserstra13engebiibren erklaren. Hierbei 

1) Schumacher, a_ a. 0., S.480. 
B) Mitgeteilt von Cohn, "Englische Eisenbahnpolitik", I, S. 15. 
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ist zu unterscheiden zwischen der eigentlichen Ortsverii.nderung auf 
dem Wasserwege und den Anstalten und Vorkehrungen am Lande 
bei der Einleitung und Endigung der Transporte. Hierna.ch teilen wir 
die Gebiihren ein in die Fahrtge bfihren und die Ha£enge bfihren. 
An sie schlieBen sich einzelne Vergiitungen fUr Nebenleistungen, fiir 
welche die Schiffseigner oder Sohiffahrtunternehmer, wenn sie ihnen 
nicht dargeboten wiirden, selbst sorgen miiBten, die jedoch mit Vorteil 
ihnen in ihrer Gesamtheit abwechselnd dargeboten werden und daher 
unter allen Umstanden genauen und vollsta.ndigen Kostenersatz be­
dingen. Vergiitungen dieser Art sind uneigentliche Gebiihren, Neben­
ge bfihren in diesem Sinne. 

Was die ziffermii.Bige Hohe der ·Ge bfihren betrifft, so ergibt 
sie sich im einzelnen FaHe aus den konkreten Umstii.nden als AusfluB 
des leitenden Finanzprinzips. Der Staat kann aber offen bar zugleich 
anderen gemeinwirtschaftlichen Erwii.gungen Raum geben, die auf 
Herbeifiihrung bestimmter Wirkungen durch EinfluBnahme auf die 
Giiterpreise hinzielen, beispielsweise dem Zweck, Einfuhr oder Ausfuhr 
gewisser Giiter in bestimmter Richtung zu fordern oder zu hemmen. 
Es ist sicherlich nicht ausgeschlossen, daB der' Staat auch im 
Gebiihrenwesen der WasserstraBen eine "Tarifpolitik" verfolge, wenn­
gleich von den WasserstraBengebiihren ein Gebrauch in diesem Sinne 
zur Erganzung der Zollpolitik noch bum gemacht wurde. Uber die 
Endzweckma.1l1gkeit solcher MaBnahmen, die erklarlicherweise Ab­
welir oder Vergeltung auf der Gegenseite hervorrufen, soll damit kein 
Urteil abgegeben sein 1). 

Fahrtgebiihren. Solche erfordert nur die Nutzung der Binnen­
wasserstraBen. Dazu gehoren auch die sogenannten Seewasser­
straBen, das sind Strecken von Binnenwasserstra13en, welche fiir See­
schiffe den Zugang zu einem nicht unmittelbar am Meere gelegenen 
Hafen schaffen, was meist mit sehr erheblichem Aufwand fiir Her­
stellung und Erhaltung einer Fahrrinne von geniigender Tiefe ver­
bunden ist. 

Die MaBunterschiede der einzelnen Verkehrsakte betreffen einer­
seits Gewicht und Raumbeanspruchung der Transportobjekte, anderer­
seits die Wegela.nge, auf welche der Transport sich erstreckt. Die Be­
fahrungsgebiihren sind demnach Gewichts- oder Raumtari£e und 
Entfernungstarife. Als Einheit der GewichtsgroBen wurde, cia der 

1) Uber einen Anwendungsfall auf dem neuen Rhein-Weser-Kanal B. 5. Ka­
pirel. Es waren Erwa.gungen und Bestrebungen dieser Art, mit Rticksicht auf 
welc'ne die agrarische Partelpolitlk in Deutschland die WasserstraJ3engeblihren im 
Sinne voller Kostendeckung gefordert hat. Das darf uns nicht abllalten, die wirt­
schaftlione Ma.i.lregel als solche zu eriassen, da hiermit noch keineswegs eine Billi. 
gang des Gebrauches ausgesprochen ist, den eine Parteiregierung im gegebenen 
}j'a.ile von fur zu machen bereit ist. 
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Wasserstra13enverkehr wesentlich Massenverkehr ist, niema1s eine klei­
nere Einheit als del' Zentner del' Gebiihrenberechnung zugrunde gelegt, 
zufolge des' wachsenden Ma13stabes des Verkehres neuerer Zeit meist 
die Tonne. Die Raumbeanspruchung kommt bei Personendampfern 
in Betracht und ist hier durch die SchiffsgroJle zu messen, welche die 
jeweilig zu1assige Passagierzah1 erfordert. (Eine solche Gebiihr wird 
allerdings nicht praktisch, wo entweder Personenverkehr nicht statt­
findet, wie auf Kanalen, odeI' Gebiihrenfreiheit besteht.) 

Das MaJl der Fahrstrecke bildet die 1andesiibliche WegmaJleinheit 
odeI' ein Vielfaches von ihr. Es legte sich jedoch eine Abweichung von 
del' genauen Abstufung del' Gebiihren nach der Zahl der WegmaB­
einheiten dadurch nahe, daB. die Entrichtung del' Gebiihren zweck­
maBigerweise an bestimmte Einhebestellen verlegt wird, wo ohnehin 
Aufenthalt stattfindet (Hafen, Schleusen, Drehbriicken), und daher 
die durchschnittliche Entfernung del' Hebestellen voneinander a1s Weg­
maB angenommen werden konnte. Insbesondere war dies bei kiinst­
lichen Wasserstra13en, namentlich solchen mit einer verhaltnismaBig 
groBeren Schleusenzahl, also den alten Kana1anlagen, anwendbar. 
Bei groBer Ung1eichheit del' Teilstrecken tritt unvermeidlich eine ge­
wisse UngleichmaBigkeit der Belastung ein, diese ist jedoch bei del' 
geringen Hohe del' Gebiihren ohne Be1ang. AuJlerdem hat dieses soge­
nannte Hebestellensystem die Folge, daJl ortliche Transporte inner­
halb einer solchen Teilstrecke in starkerem MaBe von der Gebiihr ge­
troffen werden. Allein auch diese Ungenauigkeit fiel bei den niedtigen 
Gebiihrensatzen nicht in die Wagschale und bot um so weniger einen 
Grund gegen das Verfahren, als del' durchgehende Verkehr die iiber­
wiegendste Regel ist, der Ortsverkehr nul' einen verschwindenden Bruch­
teil des Verkehres ausmacht. Bei zu langen Zwischenstrecken kann 
durch Errichtung besonderer Hebestellen auf freier Strecke vorgesorgt 
werden. Eine scheinbare Ausnahme yom Distanztarife ist es, wenn die 
Gebiihr fUr die ganze Lange einer WasserstraBe angesetzt wird, diese 
abel' ausschlieBlich oder ganz iiberwiegend nul' als Durchgangsweg 
odeI' als Verbindungsweg zu einem an ihrem Endpunkte gelegenen 
Hafen dient, wie z. B. die Unterweser fUr Bremen. 

Die genauere Abstufung nach der kurzen WegmaBeinheit des Kilo­
meters ist bei entwickelteren Verkehrsverhaltnissen und insbesondere 
bei Gebiihren hoheren Betrages, welche auch die Verzinsung des An­
lagekapitales decken sollen, angezeigt. 

Gegen die Anwendung des Staf£eltarifes ist kein grundsatz­
licher Einwand zu erheben, nur wird sie bei del' Geringfiigigkeit der 
Gebiihrenhohe an sich durch das Interesse des Verkehres in der Regel 
nicht erforderlich. Immerhin kommt eine Abminderung der Gebiihren­
hohe mit del' Entfernung zuweilen VOl' in del' Weise, daB nach Ent­
richtung einer gewissen Gebiihrensumme bei Durchfahrung weiterer 
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Hebestellen Gebiihrennachlasse gewahrt werden, die Umstandlichkeit 
widerrli.t jedoch dieses Venahren. 

Anstatt nach der Einheit des Gewichtes der Ladung werden die 
Gebiihren nicht selten nach der Tragfahigkeit des Schiffes bemessen, 
wonach man Lad ungstarife und Tragfa:higkei tstarife unter­
scheidet. Diese letztere Bemessungsweise ist nichts anderes als eine 
weitgehende Durchschnittsbehandlung: Tragfli.higkeitstarife sind prak­
tisch Durchschnittsladungstarife. Es wil'd anstatt der tatsachlichen 
Ladung jeder einzelnen Fahrt das durchschnittliche MaB der Ladung, 
das von der GroBe des Schiffes abhangt, zugrunde gelegt. Das Schiff 
zahlt hier die gleiche Gebiihr fUr Volladung wie fUr Teilladungen ver­
schiedenen AusmaBes. Das verschiedene MaB der Ladung kann durch 
den wechselnden Wasserstand der Fliisse, auch fiir zwischenliegende 
Kanalstrecken, verursacht sein, aber auch durch den Wechsel im Be­
darfe an Schiffsraum oder andere Umstande. Einleuchtenderweise muB 
der Gebiihrensatz sehr niedrig gehalten werden, um durch die FaIle, 
in welchen er fUr den Schiffer giinstig ist, den Ausgleich fUr die ungiinstigen 
FaIle zu bieten. Fiir Leerfahrten wird meist eine besonders geringe 
Gebiihr angesetzt. Die Unsicherheit richtiger Wirkung des Durch­
schnittsverfahrens wird auch hier wieder durch allgemeine Niedrigkeit 
der Gebiihr ausgeglichen. Daher war das Verfahren in den alteren Zeiten 
mit ihrer gewissen GleichmaBigkeit der Verkehrsverhaltnisse und den 
kleinen SchiffsgroBen sowie bei der geringen Hohe der Gebiihren in 
weiterem Umfange anwendbar als gegenwartig. Auf den preuBischen 
WasserstraBen war die Erhebung nach der Tl'agfahigkeit bis zum Jahre 
1902 weitaus iibel'wiegend; im eben genannten Jahre ist man allgemein 
mit ganz vereinzelten Ausnahmen zum System der Ladungstarife iiber­
gegangen. 

Eine Verbindung der beiden Bemessungsweisen fand bei den alten 
Wasserzollen am Rhein und auf der Elbe statt, da neben den Zollen 
nach dem Gewichte der in ihrem Werte verschiedenen Waren eine Ab­
gabe nach der Tragfahigkeit der Schiffe erhoben wul'de. Letztel'e war 
eben die eigentliche Gebiihr, die Zolle jener Zwitter von Gebiihr und 
Steuer, der der Praxis und der Theorie gleich viel zu schaffen machte. 
Gegenwartig finden wir eine solche Verbindung zuweilen bei den oben 
erwahnten SeeschiffahrtstraBen, wofern sie als Bestandteil des Hafens 
behandelt werden, da bei Seeschiffen die Bemessung der Gebiihren 
nach der Tragfahigkeit geringeren Einwendungen begegnet. 

Die in der Binnenschiffahrt verwendeten Dampfer haben bei 
gleicher SchiffsgrOBe eine geringere Tragfahigkeit als andere Schiffe, 
sehr erklarlich zufolge der eingebauten Maschinen und der Raume zur 
Aufnahme der Kohle. Wenn die fiir diese Raume bei del' Eichung zu­
gestandenen durchschnittlichen Abziige groBer sind als die tatsachliche 
Einf'lchrankung des nutzbaren Fassungsraumes, flO liegt hierin eine 
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ungerechtfertigte Begiinstigung der Dampfer. Es schiene im Gegen­
teil ihre starkere Heranziehung zur Gebiihr dadurch begriindet, daB 
die Dampfer auf die Anlagen (Ufer und die Soble der Fahrrinne) mehr 
schadigend einwirken, somit hohere Erhaltungskosten verursachen. 
Durch Auflage einer entsprechend hohen Gebiihr wiirde jedoch die 
Anwendung dieser verkehrsfOrderlichen Betriebsweise, wo sie moglich 
ist, gehindert. Die Riicksicht auf die Verkehrsinteressenten laBt daher 
den Ausdruck der Kostenverschiedenheit imGebiihrensatze hier nicht 
zu. Fiir Schleppdampfer, die frei fahren, also keine Giiter befordern, 
ware kein MaBstab der Gebiihrenbestimmung vorhanden, man wahlt 
den Ausweg fester Einheitsatze, deren Geringfiigigkeit wieder alle Ein­
wande beseitigt. 

Die Tragfahigkeitstarife gestatten praktisch nur eine zweistufige 
Klassifikation der Giiter, in der eine Unterklasse die den groBten 
feil der Ladungen betragenden wohlfeilen und schweren Massengiiter, 
eine Oberklasse die Gesamtheit aller iibrigen Giiter umfaBt. Eine ge­
nauere Abstu£ung ist nur bei Ladungstarifen durchfiihrbar. Beim Vber­
gang zu letzteren in PreuBen ist demgemaB die Zabl der Giiterklassen 
fast auf allen WasserstraBen von zwei auf vier erhoht worden. Eine 
im Prinzipe noch weiter gehende Preisabstufung is~ ganz wohl ausfiihr­
bar. Auf den franzosischen Privatkanalen hat man 4-6 Klassen, das 
deutsche Schiffahrtsabgabengesetz vom Jahre 1911 sieht fiinf Klassen 
vor, auf der Unterweser bestehen 7, auf den englischen Kanalen 8 Klassen. 
Bei den mit den Eisenbahnen in Verkehrsteilung stehenden Wasser­
straBen ist eine Anlehnung an die Klassifikation der Eisenbahnen offen­
bares Erfordernis. Die die letztere bestimmenden Einzelheiten der 
Durchfiihrung des Prinzipes geIten, wie dieses selbst, auch 'hier. Ein 
nur scheinbarer Bruch des Grundsatzes ist es, wenn ein Kanal, der 
tatsachlich nur solche Massengiiter befordert, die iiberall in die unterste 
Klasse fallen (z. B. ein Kohlenkanal), wobei andere Giiter als seltener 
Ausnahmefall vorkommen, keine Klasseneinteilung kennt. 

Statt eines festen Satzes von der Menge und Gattung der Ladung 
einen Prozentsatz ihres Handelswertes als Gebiihr einzufordern, be­
gegnet der offen liegenden Schwierigkeit, daB der Wert nur nach An­
gaben der Interessenten selbst erhoben werden kann und daduroh der 
Hinterziehung breitester Raum geboten ist. Dieses System wurde in 
Ru13land gehandhabt. 

Als Konsequenz des vorangestellten Prinzips wichtig ist eine Ab­
stufung der Gebiihrenhohe innerhalb einer und derselben Klasse nach 
der Verschiedenheit der Selbstkosten derSc·hiffahrt. Eine solche 
wird auf regulierten groBen Fliissen mit Strecken von sehr abweichender 
Bescha.£fenheit hinsichtlich Wasserfiihrung, Tiefe der Fahrrinne und 
Gefalle zur Notwendigkeit. Je groBer die Schiffe, welche auf einem 
dieser Stromabschnitte verkehren konnen, desto geringer sind die Selbst-
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kosten auf dieser Strecke. Wiirde die. Gebiihr fUr die kleineren oder 
geleichteten Schiffe auf den oberen Strecken die gleiche sein, wie die 
auf den untersten, so miiBten die Schiffer von den Frachtgebern hohere 
Preise verlangen. Eine geringere Hohe der Gebiihr, die in die Form 
einer ErmiWigung des allgemeinen Satzes gekleidet sein kann, gleicht 
die hOheren Selbstkosten fUr den Schiffer aus, ermoglicht somit gleiche 
Frachtpreise und dadurch die Gleichheit des Nutzens des Wasserweges 
fUr aIle Interessenten. Die Bemessung der Gebiihr nach dieser Riick­
sicht erfolgt ungeachtet des Umstandes, daB die Regulierung gerade 
der oberen Stromstrecken und die Vertiefung der Fahrrinne daselbst 
in der Regel hohere Kosten erfordert als die Regulierung der ohnehin 
tiefen und sanft flieBenden unteren Strecken. 

Dem namlichen Gesichtspunkte entspricht es, wenn auf einem 
Kanalnetze, das Zweiglinien von erheblich geringeren Abmessungen 
als die Hauptlinien einschlieBt, den kleineren Schiffen, die auf jenen 
verkehren konnen, ein GebiihrennachiaB gewahrt wird. 

Noch weiter zu gehen und die Schiffe kleinsten Fassungsraumes 
von der Gebiihr frei zu lassen, dafiir liegt bei kiinstlichen WasserstraBen 
kein Grund vor; bei natiirlichen hOchstens fiir solche Schiffe, die auch 
auf dem Flusse in seiner urspriinglichen Beschaffenheit verkehren konnten, 
obwohl auch diese von einer Regulierung durch verschiedene damit 
verbundene Vorkehrungen und die allgemeine Hebung des Verkehres 
Vorteil haben. Man will durch Gebiihrenbefreiung der "kleinen Schiff­
fahrt" es ermoglichen, trotz ihrer ungiinstigen Selbstkosten die Kon­
kurrenz zu bestehen; ein sozialpolitischer Gesichtspunkt, iiber dessen 
Tragweite man sich gern Tauschungen hingibt und die Meinungen ge­
teilt sein konnen. 

In den Zeiten des alten Schiffzugs auf Fliissen bestand nicht selten 
die Einrichtung, daB wegen Benutzung des Leinpfades bei der Berg­
fahrt fiir diese hohere Gebiihren eingefordert wurden als fUr die Tal" 
fahrt. Das ist jedoch gegenwartig eine iiberfliissige Genauigkeit, weil 
jedes Schiff in der Regel zu seinem Ausgangshafen zuriickkehrt; iiber­
dies die Benutzung des Leinpfades zufolge der Dampfschleppschiffahrt 
beinahe ganz abgekommen ist. 

In einzelnen Fallen beeinflussen Konkurrenzriicksichten die Ge­
biihrenbemessung, was dann Abweichungen von der allgemeinen Ge­
staltung erklart. 

Die groBe Verschiedenheit der einzelnen WasserstraBen nach Kosten 
der Anlagen und nach den Verkehrs:verhaltnissen ihres Gebietes bringt 
eine analoge Verschiedenheit der Gebiihrensatze mit sich. Solange 
die WasserstraBen sehr ungleich im Lande verteilt sind und miteinander 
in keinem oder nur vereinzeltem Zusammenhange stehen, ist kein Grund 
zu einer Auderung vorhanden. Erst wenn sich groBere Netze gebildet 
haben, tritt die Frage der V ereinhei tlich ung auf. Sie ist indes bei 

S a x, Verkehrsmittel II. 7 
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den Gebiihren der WasserstraBen nicht von gleichem Gewichte wie 
bei anderen Verkehrsmitteln. Es geniigt die einheitliche Regelung 
je fiir ein zusammenhangendes Netz, so daB in einem Staate Sonder­
tarife fiir die verschiedenen Gebiete bestehen bleiben'konnen. 

In Frankreich waren die Voraussetzungeu einer Vereinheitlichung 
schon Anfang des 19. Jahrhunderts gegeben. Daher wurde sie auch 
im Jahre 1820 erstmals angeregt, indes erst durch Gesetze vom Jahre 
1834 und 1836 mit allmiihlicher Einbeziehung der verschiedenen Linien 
vollzogen. 1m weiteren VerH1ufe traten aber wieder Veranderungen und 
ErmaJligungen fUr einzelne Gruppen der WasserstraJlen ein, so daJl 
der Tarif von 1860 abermals 7 Gruppen solcher unterscheidet, von denen 
fiir jede besondere Tarifsatze galten. Erst im Jahre 1867 beseitigte 
eine kaiserl. Verordnung diese ortlichen Verschiedenheiten und fiihrte 
die Vereinheitlichung auf der oben mitgeteilten Grundlage durch (Niiheres 
hei Schumacher, a. a. 0.). 

Zu den Ne benge buhren ist die Vergiitung fiir Sehleppdienst 
zu reehnen, wenn der Eigentiimer der WasserstraBe diesen besorgt. 
Es ist kein Qrund einzusehen, daB nieht mindestens volle Kosten­
deckung gerechnet und, wo es ausfiihrbar, die Gebiihr naeh Waren­
klassen abgestuft werde 1). 

Auch Lotsengebiihren kommen vereinzelt vor, wo na9h dem Zu­
stande des FluBbettes die Notigung zu solehen SieherheitsmaBnahmen 
besteht. Fur sie gilt ebenfalls mindestens Kostendeckung, zumal der 
Lotsendienst als ein eigenes Gewerbe betrieben zu werden pflegte. 

HafengebUhren. 1m allgemeinen gilt sowohl fiir See- als fUr FluB­
hafengebiihrendie Wahrnehmung, daB in ihrer Bemessung weit mehr 
dem ortlichen Charakter der Anlagen Reehnung zu tragen ist als bei 
den Fahrtgebiihren und daB der Grundsatz voller Kostendeckung, selbst 
Erzielung eines "Obersehusses, berechtigterweise in weitem Umfange 
Anwendung findet, insbesondere dort, wo die ortlichen Interessenten 
die Mittel fiir die Anlagen aufgebracht haben. 

Die Eigenart der Seesehiffahrt ergibt fiir die BeehMen manche 
Besonderheiten, fiir die in FluBhafen kein AnlaB ist. 

Bei den Seehafengebiihren ist die Zusammensetzung aus zwei 
(oder drei) Bestandteilen, auBer Nebengebiihren, die beinahe ausnahme­
lose Regel. Die Zweiteilung unterscheidet die Nutzung des Hafen­
beckens von der der Uferflachen. Fiir die erstere wird allgemein eine 
GebUhr erhoben, die sich nach der SchiffsgroBe abstuft. Die Schiffs­
groBe wird nach dem Rauminhalte, der von ihr abhangt, bestimmt, 
wobei gegenwartig Uberall, mit verschwindenden Ausnahmen, nur der 

1) Ein charakteristisches Detail: Auf der Seine werden fUr den Schlepp­
dienst amtliche Preise eingehoben, die mit den Pariser Getreidepreisen in den 
Zusammenhang gebracht sind, daB, wenn Weizen in Paris tiber 25 Fr. flir 1 Hekto­
liter notiert, nur die halben Schleppgebtihren ftir aIle Gtiterklassen gefordert werden 
dtirfen (Edwards, Archiv f. Eisenb. 1915, S. 311). Die MaBregel wirdwahrschein­
Hoh nioht von groBer Wirkung sein, a.ber sie zeigt, was eigentlioh daB ffir die Be­
meuung der Gebfihren Bestimmende ist. 
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nutzbare, der Nettoraumgehalt, zugrunde geIegt wird (Tonnenge­
biihren oder Hafengeld). Die Gebiihren nach dem Raumgehalte 
sind dasselbe wie die Tragfii.higkeitsgebiihren -in der Binnenschiffahrt, 
nur zutreffender, weil bei der Seeschiffahrt der Wechsel der Fahrwasser­
tiefe als Ursache wechselnder Beladung nicht platzgreift und die See­
schiffahrt bei regeimaBigen Linien mit einer durchschnittlichen Aus­
niitzung, sonst fast stets, wenn nicht besonderer Frachtmangelherrscht, 
mit Volladungen betrieben werden kann. Immerhin ist diese Bemessung 
nach der Ladefahigkeit eine Durchschnittsbehandlung, weiche die un­
beladenen und in verschiedenem MaBe beladenen Schiffe zu ungleich­
maBig trifft und daher nur zur Kostendeckung derjenigen Anlagen 
sich eignet, deren Nutzung von der Ladung unabhangig ist wie eben 
die Nutzung des Hafenbeckens, der Baken und Leuchtfeuer. Die Be­
messung nach Bruttotonnengehalt ist bei dem sehr abweichenden Ver­
hii.ltnisse von Brutto- und Nettoraum, das zwischen den ver~chiedenen 
Arten und Bauweisen der Schiffe obwaltet, eine zu weitgehende Durch­
schnittsma13regeI, die somit nur bei au13erst niedrigen Gebiihren statt­
haft erscheint. Die Bemessung der Gebiihr nach dem nutzbaren Raum­
gehalt hat freilich die Voraussetzung, daB dieser auch bei jedem Schiffe 
genau ermittelt ist, und es kann die Frage entstehen, ob die Schiffs­
vermes sung so beschaffen sei, daB das tatsachlich der Fall ist. Das 
Verfahren der Schiffsvermessung soIl in dieser Hinsicht vielfach nicht 
entsprechen. Das ist jedoch kein Einwand gegen die in Rede stehende 
Gebiihrenbemessung, sondern nur ein Grund zu der Forderung, die 
Schiffsvermessung zu verbessern (Naheres hieriiber im folgenden). 

Die Nutzung der Uferflache wird nach der tatsachliohen Inanspruch­
nahme, d. i. nach dem AusmaBe der geladenen oder gelOschten Giiter, 
mit Gebiihr belegt (Ufergeld oder Kaige biihr). Hierbei ist eine 
Untersoheidung von wertvoUeren und minderwertigen Giitern in einer 
Klassenabstufung gut durchfiihrbar. Mit Bezug auf die Nutzung der 
Uferflii.che ist die Bemessung naoh dem Raumgehalt eine unangemessene 
Durohsohnittsbehandlung, die aber in der Praxis nioht selten gehandhabt 
wird, wobei auch die Scheidung von der Gebiihr fiir die anderen Nutzungen 
wegfallen kann. Nur eine ganz rohe Beriioksiohtigung des AusmaBes 
der Ladung ist hier in der Weise moglich, daB fiir Sohiffe, deren Be­
ladung eine bestimmte Grenze, z. B. 1/, des Raumgehalts, nicht er­
reicht, ermaBigte Satze yom gesa.mten Nettoraumgehalt berechnet 
werden. In der gieiohen Weise ist auoh die Beriicksichtigung des Wertes 
der Waren durchfiihrbar: es konnen nur zwei Klassen untersohieden 
werden, was meist in der. Weise geschieht, daB die normale Gebiihr 
fiir Sohiffe, deren Ladung aus minderwertigen Massengiitern besteht, 
ermii.Bigt wird. Bei gemisohten.Ladungen wurde frUber immer die nor­
male Gebiihr berechnet, in neuerer Zeit wird ein mii.Biger Bruohteil 
Beiladung hOherwertiger Giiter bei Massenguterladungen zugelassen. 

7* 
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Die Kombination der beiden Bemessungsarten dient, wie man 
sieht, dem Zwecke, sowohl der Verschiedenheit der Kostenverursachung 
als dem Wertgesichtspunkte gebiihrend Rechnung zu tragen. Wiirde 
nur Ufergeld nach dem AusmaJ3e der Ladung erhoben, so waren die­
jenigen SchUfe gebiihrenfrei, welche den Hafen anlaufen, ohne zu loschen 
oder zu laden, und im FaIle von kleinen Ladungen groJ3er Schiffe waren 
letztere nicht entsprechend den Anforderungen, die sie an die Geraumig­
keit und Tiefe der Hafenbecken stellen, belegt. Umgekehrt: Tonnen­
gebiihren allein belasten die SchUfe mit Riicksicht auf die Beanspruchung 
der Ufer zu ungleich und vermogen auch die Abstufung der Gebiihr 
nach dem Werte der Waren nur sehr unvollkommen zum Ausdruck 
zu bringen 1). 

1m Personenverkehre, wofern er nicht einen ganz untergeordneten 
Teil der Schiffsnutzung ausmacht, wiLre die Bemessung der Gebiihren 
na.ch der Anzahl der gelandeten Personen sicherlich richtiger als die 
Tonnengebiihren. 

Fiir die Hafengebiihren legt sich ferner eine Bemessung nach der 
Zei t der Inanspruchnahme der Wasser- und UferfliLchen durch die 
einzelnen Nutzungsakte nahe. Zwar hat jeder Schiffahrtunternehmer 
selbst das groJ3te Interesse, jeden Zeitverlust fiir die Ausniitzung des 
Schiffes zu vermeiden, doch ist die Aufteilung der Kosten nach dem 
VerhiLltnisse der Nutzdauer ein bestiLrkendes Motiv und an sich der 
Erreichung des HochstmaJ3es der Ausnutzung der Hafen-Anlagen forder­
lich. Die Gebiihren werden also meist fiir bestimmte Zeitraume erhoben 
und bei Dbersohreitung gesteigert. Allerdings' gibt es nioht wenig Hafen, 
in welohen eine Begrenzung nach der Zeit nicht platzgreift, sondern 
die Verwaltung sioh auf das Eigeninteresse' der Sohiffahrtunternehmer 
verlaJ3t. 

Eine ungenaue Bemessung naoh der Zeit ist in einer Abstufung 
der Gebiihren je naoh der Fahrtdauer des Schiffes, ob Ozeanfahrt 
oder europaisohe Fahrt, gelegen. Je weiter die Fahrt war, desto langerer 
Aufenthalt im Hafen wird regelmiLJ3ig notwendig. Ob aber die Verall­
gemeinerung sich mit der Wirklichkeit deokt, ist in jedem einzelnen 
Falle fraglioh. Bei den betreffenden Tarifbildungen hat jedoch tat­
saohlioh ein anderer Gesiohtspunkt mitgespielt, niLmlioh die ErwiLgung, 
daB lange Fahrten, Ozeanfahrten, ertragreicher zu sein pflegen als die 
kurzen Fahrten. Damit wird von den EmpfiLngern der Transport­
leistungen abgesehen und die Abgabe auf den GesohiLftsgewinn der 

1) Man hat gesagt: Die Tonnengebiihren sollen das Schiff, die Kaigebiihren 
die Waren treffen. nas bedeutet: Die Tonnengebiihren hatten den Zwack, die 
Sohiffahrtsuntemehmer, d. h. ihreri Gesohii.ftsgewinn, mit einer Abgabe zu be­
legen, die Ufergebiihren dagegen die Empfaager oderVersender der Giiter. Das 
hieBe den Gesiohtspunkt der Besteuerung in das Gebiihrenwesen hineintragen, 
die ~biihren haben aber an sioh mit diesem nichts zu tun. Solche Abirrung ist 
in dar Tat der Theorie, aber auch der Praxis, nicht fremd geblieben. 
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Sohiffahrtunternehmer gelegt, d. i. der Gesichtspunkt der Besteuerung 
hereingezogen. Aber auch fiir diesen, dem Gebiihrenwesen fremden 
Gesichtspunkt trifft der Unterscheidungsgrund in vielen Fallen nioht 
zu. Die MaBregel ist veraltet und nur nooh wenig in tibung. 

Aus der Hafenabgabe ist in einer Anzahl von Fallen eine Gebiihr 
fiir Leuchtfeuer und Baken ausgeschieden, insbesondere in Eng­
land, wo viele Leuchttiirme von eigenen Unternehmungen oder trustB 
angelegt wurden und erhalten werden. Fiir diese Ausscheidung ist 
eigentlich kein Grund ersichtlich, wenn die Gebiihren in die namliche 
Kasse flieBen. 

In groBer Allgemeinheit finden wir eine Abstufung innerhalb der 
Tonnengebiihr nach der GroBe und der Art der Schiffe. Beina.he 
iiberall zahlen kleine Schiffe nur die halbe Gebiihr und werden als kleine 
Sohiffe meist solche bis zu 200 t angesehen. Der Grund der MaBregel 
liegt darin, daB der groBte Teil der Anlagekosten durch das Erfordernis 
der Tiefe des Beckens fiir die Fahrzeuge der GroBschiffahrt erwachst, 
wahrend die kleinen Schiffe meist schon in dem von Natur gegebenen 
Hafenbecken geniigende Tiefe und Anlegegelegenheit finden konnten. 
Man kann die Tatsache in den Erweiterungsbauten der modernen GroB­
hafen gut beobachten. Bestarkend tritt der Umstand hinzu, daB bei 
GroBschiffen auf die Nettotonne Raumgehalt ein verhaltnismaBig klei­
neres Kapital und weniger Betriebskosten entfallen als bei kleinen Schiffen 
und daher die hOhere Gebiihr als Ausgleichung der Selbstkosten wirkt. 
Bei den hohen Zahlen des Raumgehaltes, welche die modernen Riesen· 
dampfer aufweisen, die dem Luxuspersonenverkehr dienen und nur 
hoohwertige Handelsgiiter mit befordern, kommt eine entspreohende 
GebiihrenhOhe zum Vorschein. Die Segelschiffe zahlen an sich in 
ihrer iiberwiegendsten Mehrheit zu der Kategorie der kleinen Schiffe, 
es kann aber noch innerhalb der letzteren wieder ein Unterschied zu­
gunsten der Segelschiffahrt gemacht sein. Ein solcher ist insbesondere 
dann berechtigt, wenn dem Umstande, daB der Segelschiffahrt haupt­
sachlioh nur die geringstwertigen Schwergiiter zufallen, nicht durch 
die Abstufung der Kaigebiihren entsprechend Rechnung getragen ist. 
Allgemein wird die Erma.fligung des Gebiihrensatzes fiir die Segel­
schiffe gegeniiber den Dampfschiffen gleicher GroBe mit der Bevor­
zugung der Dampfer im AusmaBe des Nettoraumgehaltes begriindet, 
deren bei der Binnenschiffahrt Erwahnung geschah. In weitem Um­
fange fallt der Unterschied mit der Ermafligung der Gebiihren fiir die 
Kustenfahrt zusammen, die allgemein iiblich ist. Diese griindet 
sich auf den geringeren Zweckwert der Transporte, die dieser Schiff­
fahrtszweig vermittelt. Sie bestehen im Nahverkehr fiir die Bediirfnisse 
des Alltaglebens, im Gegensatz zu den Massenbeziigen der Gegenstande 
des Welthandels, welche die GroBschiffahrt besorgt. Es kommt hlnzu, 
daB ein gewisser Teil der Kiistenschiffahrt der Verteilung dieser mit 
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den Hauptlinien in den GroBhafen angelangten Handelsguter an 
mehrere Kleinhafen und durch diese an verschiedene Gebiete des 
La.ndes dient, diese Guter aber eben schon in dem Haupthafenent­
sprechend belastet sind. 

Vereinzelt werden kleine Betrage als besondere Gebuhren, wie fUr 
Sanitatspolizei, Rettungsanstalten u. a. in Rechnung gestellt, die auf 
alter Gepflogenheit beruhen und nur wegen ihrer Geringfligigkeit ge­
duldet werden konnen. Auch Geblihren, denen eine Berechtigung nicht 
zuzuerkennen ist, kommen hier und da vor. So z. B. Gebiihrenerhohung 
im Winter, GebiihrennachH1sse flir oftere Benlitzung eines Hafens durch 
ein und dasselbe Schiff im Laufe eines Jahres. Das Motiv dieser MaB­
nahmen ist zu kleinlich und das Ergebnis zu geringfligig, als daB sie 
:weit verbreitet sein konnten, wenngleich ErmaBigungen den Schifffahrt­
unternehmern freilich in jede]," Form willkommen sind. Dagegen ist flir 
N e benge biihren im Seehafenverkehre allgemein vielfach AnlaB. 
Zunachst flir Lotsengeblihren, insbesondere wegen einer Beschaffen­
heit der Hafenzufahrt, die genaue Kenntnis der FahrstraBe zur Ver­
meidung von Unfallen voraussetzt. Vielfach ist bei den'Lotsengebullren 
aine Abstufung nach dem Tiefgange der gefiihrten Schiffe ublich, die 
in der groBeren Schwierigkeit der Leistung bei tieflaufenden Schiffen 
ihre Erklarung findet. 

Werden Schiffe bei der Ein- und Ausfahrt odedm Hafen von Hafen­
dampfern geschleppt, so erfolgt eine Vergutung des Dienstes mit einem 
Betrage, der bei der Kurze der Strecke in einem festen, allenfalls nach 
der GroBe der Schiffe abgestuften Satze besteht. 

Die Arbeitsleistung beim Loschen und Laden der Gliter wird, wenn 
von der Hafenverwaltung beigestellt, nach dem MaBe der Leistung 
im SelbstkostenausmaBe bezahlt. Die maschinelle Bewegung der Gliter 
durch Krane erheischt Vergiitungen, deren rationelle Veranlagung 
nicht einfach ist. Die Krangelder werden teils nach der Zeit der Nutzung, 
teils nach dem Gewicht der bewegten Gliter, teils nach einem gemischten 
V:erfahren bemessen. Es handelt sich darum, die Gesamtkosten, dar­
unter die je nach dem Gewicht der Gliter und dem betreffenden Kraft­
verbrauche veranderlichen Betriebskosten, auf die abwechselnden 
Leistungen verhaltnisma.Big aufzuteilen. Das gleiche gilt sinngemaB 
von anderen dem Loschen und Laden dienenden Mechanismen. Fur 
das Lagern der Gliter in geeigneten Raumen oder unter Schutzdecken 
bis zum Abtransport wird Lagergeld, richtig nach Zeit und Flache be­
messen, erhoben. Der Umschlag mit der Eisenbahn bedingt ein Bahn­
geld. Die Niederlage der Guter in Lagerhausern, die einen Bestandteil 
der Handelsoperationen bildet, gehOrt nicht mehr zum Schiffahrts­
betriebe. 

Hierher zahlen ferner die Gebuhren flir Amtshandlungen (Stempel-, 
Konsulatsgebiihren usw.). In den Seehafen wirdzuweilen der Ruck-
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siaht auf die Konkurrenz mit anderen Verkehrsrelationen ein starker 
EinfluB auf Haupt- und Nebengebiihren eingeraumt: Ermii.Bigungen 
und Erleiahterungen der Handhabung in der Absiaht, deniiberseeischen 
Verkehr an den Hafen heranzuziehen und iiber ihn in bestimmter Riah­
tung zu lenken. 

Bei FluBhafen, soweit sie Verkehrshii.fen sind, werden die Ge­
biihren in der Regel nur als Ufergeld oder Kaigebiihren erhoben, und 
zwar nach dem Gewicht der iiber Bord bewegten Giiter undmeist auah 
mit nach Giitergattungen verschiedenen Satzen. Nur in seltenen Fallen 
findet daneben die Erhebung einer Gebiihr fiir die Inanspruchnahme 
der Wasserflache, die nach den Tragfahigkeitstonnen der einlaufenden 
Fahrzeuge berechnet wird, statt; so z. B. im Duisburg-Ruhrorter Hafen, 
dem groBten Binnenhafen der Welt 1). W 0 solche Tragfahigkeitstarife 
erhoben werden, gelten sie nur fiir eine bestimmte Zeitdauer des Aufent­
haltes im Hafen. Diejenigen Hafen, welche zugleichSee- '1lnd FluB­
hafen sind, weisen in ihrem Gebiihrenwesen erklarlicherweise die Eigen­
tiimlichkeiten der Seehli.fen auf. 

Fiir die Beniitzung der Sicherheitshafen ist die Bemessung 
der Gebiihr, die der Natur der Sache nach eine Raummiete darstellt, 
nach Zeitabschnitten des Aufenthaltes im Hafeh eine Selbstverstand­
lichkeit. Es steht in der Regel in der Wahl des Benutzers, die Gebiihr 
entweder jefUr bestimmte Zeitabschnitte oder fUr die ganze Winterzeit 
im voraus zu zahlen, und es sind fallende Satze fUr· die nachstfolgenden 
Zeitabschnitte iiblich. 

Die Nebengebiihren sind analog den in Saehafen vorkommenden, 
soweit gleiche Vorkehrungen zur Giiterbewegung getroffen sind, was 
insbesondere in Umschlagplatzen der Fall ist. 

Die Einheitlichkeit der Hafengebiihren innerhalb eines Staates 
ist wirtschaftlich nicht geboten, soweit die Selbstverwaltung platz­
greift, auch nicht erreichbar, wird aber mindestens fiir die HMen 
untergeordneter Bedeutung, die unter staatlicher Verwaltung stehen, 
sich nahelegen. 

Die tatsachliche Hohe der Hafengebiihren, welche auf den preuJli­
schen WasserstraJlen erhoben werden, wird durch nachstehende Da.ten 
beleuchtet, die den Zusa.mmenhang mit dem Finanzprinzip klar erkennen 
lassen. Nach den in dem Werke von Peters enthaltenen 'fabellen warfen 
1905 von 27 Staatshiifen nur 8 Uberschiisse iiber die Erhaltungskosten 
ab, 19 wiesen nicht geringe Fehlbetrage auf. Hieran hat sich bis gegen­
wiirtig nichts geandert. Von 67 kommunalen und privaten Hafen hatten 
nur sechs Fehlbetrage auf die laufenden Ausgaben, und zwar solohe von 
sehr geringem AusmaBe, samtliche iibrigen zeigen Uberschiisse, welohe 
bei 34 nicht die volle Kapitalverzinsung und Tilgung erreiohen, indes 
bei den meisten ziemlich nahe an sie hepanreiohen. Es ist selbstver-

1) Peters, a. a. 0., IV. "Die Bemessung der Schiffahrtsabgaben"; ein 
Abschnitt des Buches, welch ern manche der irn Texte angeftihrten tatsachlichen 
Angaben entnommen sind. 
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standlich, daB nicht die Hohe der Gebiihren allein, sondern aucft die 
Starke des Verkehres dss Ergebnis bestimmt. 

1m allgemeinen ist die tatsachliche Gestaltung der Seehafen­
ge biihren in den vom gegenwartigen Wei tverkehre umfaBten Landern 
nicht ala eine befriedigende anzuerkennen; sie zeigt vor allem eine auBer­
ordentliche Verschiedenheit der Gebiihren nacli· den ihre Bemessung 
bestimmenden Gesichtspunkten, weit iiber dss in der Natur der Sache 
gelegene MaB hinaus, wozu teils die vis inertiae des Hergebrachten, 
teils nicht geniigende Vertiefung der wirtschaftlichen Einsichten bei­
getragen haben. Wenn noch gegenwartig in einzelnen Haupthafen 
an den alten einfachen Tonnengebiihren festgehaltenwird, so muB ent­
weder ein unzureichender Ertrag oder unrichtige Belastung der Ge­
biihrenpflichtigen und der endgiiltigen Gebiihrenzahler die Folge sein. 
Es ist sicherlich kein wirtschaftlich richtiges Vorgehen, die in der Ver­
bindun~ der Tonnen- mit den Kaigebiihren gegebene Moglichkeit, einer­
seits die Belsstung der verschiedenen Verkehre genau der Tragfahig­
keit nach abzustufen, andererseits aber dadurch den Ertrag auf die 
volle Hohe der Kostendeckung zu bringen, nicht auszunutzen. Eine 
allgemeine Bemessung nach den entwickelten okonomischen Gesichts­
punktev wiirde von selbst eine Annaherung zwischen den Gebiihren 
der Haupthafen des Welthandels nach den formellen Tarifgrundlagen 
mitsich bringen. Man sehe iibrigens hieriiber im folgenden S. 122. 

Auch hinsichtlich der Gebiihrenhohe schienen die Verwaltungen 
nicht iiberall gut beraten. Wenn in Frankreich die Hafen insgesamt 
bei 15 Mill. Fr. jahrlicher Erhaltungskosten und ca. 27 Mill. Fr. Ein­
nahmen nicht ganz 1 % von dem ca. 1300 Mill. Fr. betragenden Anlage­
kapital abwerfen, in England hingegen schon vermoge des Verwaltungs­
prinzips die Kapitalverzinsung ergenen (bei einem auf etwa 5 Milliarden 
Franken berechneten Anlagekapital belaufen sich die Einnahmen auf etwa 
350 Mill. Fr., geniigend, die Betriebskosten zu decken und das nicht 
amortisierte Kapital angemessen zu verzinsen), so wird wohl niemand 
behaupten, daB Verkehr und Wohlatand in England darunter gelitten 
haben oder in Frankreich eine um so viel hohere Bliite aufweisen. In 
einzelnen Fallen wird den Konkurrenzriicksichten ein zu weiter Spiel­
mum gewiihrt. Es zeigt sich, daB bei der Vielheit der Umstande, welche 
die Verkehrsbeziehungen eines Hafens bestimmen, dieser eine Kostenteil 
nicht dermaBen ausschlaggebend sein kann 1). 

1) Die herrschende Finanztheorie vermochte die wirtschaftlichen Vorgange 
der Handhabung des Gebiihrenwesens bei den WasserstraBen nicht logisch befrie­
digend aufzuheHen. Beweis dessen die Ausfiihrungen von Peters (a. a. 0.), der 
zwar vom "Gebiihrenprinzip" ausgeht, aber von aHem Anfang festzusteHen ge­
notigt ist, daB es fiir die Bemessung der Schiffahrtsgebiihren aHein nicht maB­
gebend sei, sondern in weitgehendem MaBe von anderen Erwagungen durchbrochen 
werde. Aber auch, soweit das Gebiihrenprinzip ala Grundlage dient, fiihrt es in 
der Auffassung der geltenden Theorie zu unhaltbaren Ergebnissen. Das gilt von 
Peters selbst, da er eben dieser Lehre folgt. Er entnimmt den MaBstab dem Be­
griffe der Gebiihr ala eines speziellen Entgeltes nach dem Grundsatze von Lei­
stung und Gegenleistung. Wenn dieser Grundsatz als MaB fiir die Gebiihren­
hOhe nicht jeden Sinn verlieren solI, muB die Gleichwertigkeit von Leistung 
und Gegenleistung ausdriickli(\h erkliirt oder stillschweigend verstanden sein. 
Die Wasserstr,aBengebiihren miissen demgemaB eine Giitersumme sein, die gleich­
wertig ist dem Kostenaufwande der jeweilig gebotenen WasserstraBennutzung; 
also gleich der Geldsumme der auf den einzelnen Verkehrsakt entfallenden Kosten. 
Nun handelt es sich offenbar darum, welche Kosten der einzelne Nutzungsakt 
verursacht. Das hiinge, wird uns gesagt, von der GroBe des Schiffes, von der Wasser­
verdriingung durch das Schiff abo "Denn je groBer ein Schiff ist, desto hOhere 
Anspriiche macht es an die Tiefe, Breite, Erkennbarkeit und Gestrecktheit eines 
Fahrwassers, sowie an die Tiefe und Flache eines Hafens." "Je groBer die jeweilige 
Eintauchung eines Fahrzeuges ist, desto mehr kommen ihm die Arbeiten zurVer-
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tJbersieht der die Wasserstra8en und die Sehiffahrt betreffenden 
Verwaltungstittigkeiten. Die Netzesgestaltung ist bei den Wasser­
straBen sowohl was die Wegelinien im Innern des Landes als die Ver­
bindung mit dem Weltverkehre durch die Seehafenplatze anbelangt, 
im wesentIichen durch die Natur vorgezeichnet und selbst gegeben, 

tiefung und Offenhaltung der Fahrrinne zugute .... Die Wasserverdmngung 
ist davon abhangig, ob das Schiff leer oder beladen ist und welchel! Gewicht die 
Ladung hat. . . . Hiernach kann yom Standpunkte des Gebiilirenprinzips die 
Wasserverdrangung als ein vergleichsweise geeigneter MaBstab fiir die Bemessung 
der Schiffahrtsabgaben angesehen werden." Hier sind, wie man bemerken moge, 
zwei verschiedene Dinge einander gleich gestellt, namlich einerseits die Kosten­
verursachung, die "Inanspruchnahme" einer WasserstraBe durch das Fahrzeug, 
andererseits das MaB, in welchem sie dem Schiffe "zugute kommt", d. i. niitzt. 
Sodann ist nur von einer Inanspruchnahme im Verhaltnis der Wasserverdrangung 
die Rede, sonach von einer vergleichsweisen Bemessung der Gebiiliren fiir ver­
schiedene Verkehrsakte; an die absolute Hohe der Gebiilir und deren Bestim­
mung durch die SchiffsgroBe ist nicht gedacht, obschon das Prinzip von Leistung 
und Gegenleistung dies erfordern wiirde. Die Gebiiliren fiir verschiedene Ver­
kehrsakte sollen also im Verhaltnis zu der Wasserverdrangung durch die Schiffe 
stehen, da die Kostenhohe sich durch diese bestimme. Die Allgemeingiiltigkeit 
des Satzes ist vorhinein zu bestreiten. Es kann eine Meeresbucht eine Tiefe be­
sitzen, die Schiffen der verschiedensten GroBe dort Ankergrund bietet, die Kosten 
eines Wellenbrechers zum AbschluB der Bucht sind da von den Unterschieden 
in der GroBe der Schille in keiner Weise beeinfluBt, gleichwie diverse Einrich­
tungen des Hafens. Der allgemeine Satz ist also fiir Hafengebiiliren nicht unbe­
dingt zut(effend. Auch fiir die Fahrtgebiiliren ist jener strikte Zusammenhang 
aller Kostenelemente mit dem Verhaltnisse der Nutzung nicht nachweisbar. Die 
Uferbefestigung z. B. oder die Erhaltungskosten des Leinpfades lassen keine Be­
ziehung zur SchillsgroBe erkennen. Es solI aber angenommen werden, daB der 
Satz im groBen und ganzen gelte. Steht er als Pramisse fest, so folgt aus ihm, 
daB die Gebiilir stets nach der gesamten Wasserverdrangung bei Volladung zu 
bemessen sei. Denn die Kosten bestimmen sich durch diejenige Tiefe des Wassers, 
welche die Volladung der Schille gestattet, einerlei, ob sie in jedem Falle ausge­
nutzt wird oder nicht. Daraus miiBte weiter folgen, daB die Gebiilir auf das wech­
selnde AusmaB der Ladung keine Riicksicht zu nehmen hat. Dann ist es auch nicht 
stichhaltig, wenn Peters an erster Stelle als Konsequenz der Bemessung nach 
der Wasserverdrangung eine zusammengesetzte Gebiihr bezeichnet (S. 192), deren 
kleinerer Teil von der Ladung unabbangig ware, wahrend der groBere Teilsich 
nach dem jeweiligen Gewichte der Ladung zu richten batte. Hier sind Fahrt­
gebiiliren verstanden. Bei den Seehafengebiihren ware die richtige Folgerung, 
daB sie nach dem Bruttotonnengehalte der Schiffe zu bemessen seien, und in der 
Tat erkennt Peters (S. 210) das letztere beziiglich der Seeschiffe auch ausdriicklich 
als Konsequenz des Gebiilirenprinzips an! 

Die Ladungstarife der Fahrtgebiiliren entbehren also yom Ausgangspunkte 
des Gebiilirenprinzips (nach der in Rede stehenden Auffassung) der folgerichtigen 
Begriindung. Auch Peters findet zu ihnen von seinem Leitsatze den Obergang 
nur dadurch, daB er anschlieBend den MaBstab des Ladegewichts vorerst als dem 
VerdrangungsmaBstabe nahekommend bezeichnet - mit der Einraumung, 
daB in Deutschland die Gebiilirentarife nirgends nach letzterem gebildet sind! -
und erst im darauffolgenden Absatze die Abgabenerhebung nach der Ladung 
als dem Grundsatze von Leistung und Gegenleistung am meisten (also nicht 
voll) entsprechend erklart. . 

Noch schlimmer ergeht es den Tragfahigkeitstarifen bei diesem Gebiiliren­
prinzip. Die Gebiihr dieser Art stellt sich auf die Gewichtseinheit der Ladung 
um so hoher, je weniger der Schiffer wegen niedrigen Wasserstandes die Trag­
fahigkeit ausnutzen kann. Das erzeugt einen Selbstwiderspruch des Gebiihren­
prinzips: "Eine solche Regelung der Abgabenlast stand zwar insoferne, als die 
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80 daB es sich um verhaltnismaBig geringe Nachhilfe duroh die Technik 
handelte, die, solange diese noch wenig vorgesohritten war, mit einzelnen 
Qrtlichen Betii.tigungen dem Zweoke geniigte. Erst im Zeitalter der 
hohen Entwicklung des Verkehres wurde eine zielbewuBte PlanmaBig­
keit hinsichtlich der gegenseitigen Beziehungen zwisohen dem gesamten 

in der Strombautatigkeit des Staates liegende'Leistung bei allen Wasserstanden 
die gleiche bleibt, mit dem Grundsatze von Leistung und Gegenleistung nicht 
in Widerspruch; aber es war andernteils yom Standpunkte der Inanspruchnahme 
des Schiffahrtsweges durch Wasserverdrangun~ ein Fehler, die geringere Ver­
driingun~ bei Niedrigwasser hOher zu belalilten Wle die ~oBere bei hOheren W asser­
standen' (Peters, S. 196). Peters sagt zwar ganz richtlg, daB diese Tarifgestaltung 
nur wegen der geringen Hohe der Gebiihren ertrii.~lich. war, aber dadurch wird 
docb jener innere Zwiespalt, den das "Gebiihrenpnnzip" ergibt, nicht behoben. 

Ganz unberiicksichtigt bleibt die Frage, wie mit dem vorangestellten Prinzip 
Gebiihren vereinbar seien, die nicht die volle Kostendeckung ergeben, do. die abso­
lute Ziffer der Gebiihr, wie gesagt, iiberhaupt nicht ins Auge gefaBt wird. 

Die deran. nach dem" Gebiihrenprinzip" bestimmte Hohe der Gebiihr wird 
sodann modifiziert durch Anlegung eines zweiten MaBstabes. Das wird ledi~lich 
ala Tatsachehin~estellt. "Die Berechtigung dieses Zustandes und seine praktlsche 
Notwendigkeit smd im allgemeinen unbestritten" (S. 209). Die praktische Not­
wendigkeit ware sicherlich ausreichend, die Berechtigung zu begriinden, ein Nach­
weis der praktischen Notwendigkeit wird jedoch nicht gefiihrt. Nimmt man si'e 
aber ala vorhandep an, so ist damit doch von selbst dem Gebiibrenprinzip der 
Boden entzogen. Ein Finanzprinzip kann nicht richtig sein, das zu praktisch un­
durchfiibrbaren Ergebnissen fiihrt. Doch was fordert die praktische Notwendig­
keit? Wir hOren: die Gebiihrenbemessung nach der Leistungsfahigkeit. Die 
Leiatungsfahigkeit ist zunachst die der Schiffahrtunternehmer. Die3e sei 
verschieden "nach der allgemeinen Verdienstmoglichkeit und der Verdienstmog­
lichkeit bei der einzelnen Reise" .. Eine Abgabe nach der bloBen Moglichkeit des 
Erwerbes zu bemessen, ist wohl ~anz unstatthaft. Eher ware an Stelle der all­
gemeinen Verdienstmoglichkeit erne durchschnittliche Verdiensthohe zu set zen. 
Diese wiirde durch dieaelben Umstande beeinfluBt, welche ala die allgemeine Ver­
dienstmoglichkeit beeinflussend erklart werden: GroBe des Schiffes, Segler oder 
Dampfer, lange oder kurze Fahrt, Art der Ladung. Aber damit ware noch das 
AusmaB des Verdienstes, d. i. der VergleichsmaBstab, nicht gewonnen und es 
wird anch eingeraumt, daB "nicht immer mit groBeren Schiffen, mit. Dampfern 
auf weiten Fahrten, mit groBeren und wertvolleren Ladungen mehr verdient werde 
als mit kleineren Schiffen" nsw., worans folgt, daB die Bemessung nach dem all­
gemeinen Durchschnitte, sie als moglich angenommen, im konkreten einzelnen 
FaIle eine unzutreffende Bemessung der Gebiibr mit sich bringen kann. Aber 
abgesehen davon: die Erfassung des Gewerbeverdienstes ist Aufgabe der Steuer, 
einer Gewerbe- oder Einkommenstener. Eine nach dem angefiihrten Grundsatze 
erhobene Gebiibr ware sonach nichts anderes als eine zweite Bestenerung des Ge­
werbeverdienstes, die, wie eben bemerkt, im einzelnen FaIle ganz unangemessen 
treffen bnn. Jene Theorie muB jedoch zu ihr greifen, um Abstufungen der Ge­
biihrenhohe zu erkliiren, die durch das "Gebiibrenprinzip" nicht zu erkIaren sind. 
SchlieBlich kommt die Leistungsfahigkeit der Fracht zum Vorschein. Zwar wird 
die Einteilung der Giiter nach Tarifklassen mit entsprechend abgestuften Abgabe­
satzen vorerst nur als ein Mittel zur Berticksichtigung der Verdienstmoglichkeit 
bei der Einzelreise aufgefaBt, aber anschlieBend ist sogleich von der Belastungs­
fahigkeit der verschiedenen Giiterarten, also der Tragfahigkeit der Fracht, die 
Rede. Nun kann man am Ende einen Zusammenhang mit der allgemeinen Ver­
dienstmoglichkeit herausfinden, daB aber der Verdienst jeder einzelnen Reise 
gOOBer oder geringer sei, je nachdem wertvollere oder minder wertvolle Giiter 
befordert werden, i t doch ganz sicher unerweislich. Ein anderer Grund aber steht 
der Theorie, deren sich Peters in seinen lehrreichen Darlegungen bedient, zur 
Begriindung der Wertklassen der Schiffahrtsgebiibren nicht zu Gebote. Sie ware 
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Netze der inneren Verkehrsmittel und den Hafenplatzen sowie hin­
siohtlioh des Ausbaues des WasserstraBennetzes durch kunstliche Zwi­
schenglieder notwendig. Die Anlage neuer Seehafenplatze ist wohl 
ein seltener Ausnahmefall. Die Ausgestaltung des Netzes der innereil 
WasserstraBen kann wegen der groBen Kapitalsummen,die sie in An­
spruoh nimmt, nur in sohrittweisem Vorgehen erfolgen. 1m Ergebnisse 
ist es gleichgilltig, ob die betreffenden Staatswirtsohaftsakte in geson­
derten Verwaltungsakten beschlossen oder in einem umfassenden Plano 
gesetzmaBig vorgezeichnet werden. 

Der wichtigste Gesiohtspunkt, der sich aus der Natur und den 
Aufgaben des WasserstraBenverkehrs fUr die technische Regelung dieser 
Anlagen aufdrangt, ist die Normalisierung zu dem Zwecke, eine 
ungehinderte Fahrt der Schiffe von den Anforderungen der Okonomie 
entspreohender GroBe nach allen Verkehrspunkten zu ermoglichen. 
FUr die Seeschiffahrt kommen nur die Hafen in Betracht, deren Becken 
tief genug sein muB, um Schiffen mit bestimmtem groBten- Tiefgange 
das Anlegen zu gestatten, und ihnen Anlegestellen von genugender Langen­
und Breitenausdehnung bieten muB. Verbunden damit ist eine gewisse 
Vbereinstimmung der Vorkehrungen, die dem Anlegen, dem Loschen 
und Laden dienen. Die Unterschiede des Verkehrsumfanges bedingen 
einleuchtenderweise entsprechende Unterschiede in den GroBenver­
haltnissen der Anlagen. Bei der Binnenschiffahrt macht sich auBer 
der analogen Gestaltung der Hafen die Anforderung gleicher Fahrwasser­
tiefe, Schleusenabmessungen, Mindesthohe der Briicken usw. geltend. 
Vberdies kommen hier noch andere Gesichtspunkte der Okonomie 
hinsichtlioh der Profilierung der kiinstlichen WasserstraBen ins Spiel, 
die im nachstfolgenden Abschnitte zur Erorterung gelangen. Dem 
wirtsohaftlichen Entwicklungsgange entspricht eine gewisse Stufen­
folge, indem anfanglich durch Einschaltung einzelner Zwischenglieder 
ein ortliches Netz von besohranktem Umfange gebildet, dieses spater 
mit anderen Linien zu einem groBeren Netze verschmolzen wird und 
solohe Netze vorerst in einzelnen Teilen des ~taatsgebietes fur sich 

dem eigentlichen Sachverhalte naher gekommen, wenn sie den Nutzen von der 
Kostenverursachung geschieden und in ihm einen MaBstab gesucht batte, aber 
damit ware wieder die oberste Voraussetzung des .. Gebiihrenprinzips" preisge­
geben! Dies alles lieBe sich noch weit wirksamer erortern, wenn wir in Einzelheiten 
eingehen wollten. Doch es geniigt wohl schon das Gesagte, um zu zeigen, daB mit 
dem Riistzeuge der alten Finanztheorie bei den WasserstraBengebiihren nicht 
auszukommen ist. Demgegeniiber darf behauptet werden, daB unsere Gebiihr 
der Offentlichen Anstalt die vorliegenden Erscbeinungen richtig und vollstandig 
zu erklaren vermochte. In ihr erscheinen diejenigen Erwagungen im Prinzip 
Bchon gegeben, die der umsichtige Praktiker erst von anderswo herzuholen sich 
genotigt sieht. Die in der Schrift .. Hafenabgaben und Schiffsvermessung" von 
Dr.-Ing. Heinrich Herner (1912) entwickelten zutreffenden Gesichtspunkte fiir 
die Bemessung der Ha.fengebiihren machen auf wirtschaftstheoretische Bedeutung 
keinen Anspruch, wenngleich der Verfasser daB Gebiihrenprinzip, Leistung und 
Gegenleistung, voranBtelIt. 
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bestehen konnen, bis sie sohlieBlich, wo die natiirliohen Vorbedingungen 
gegeben sind, zu einem das gesa.mte La.nd umspannenden vereint werden. 
Hierbei wird as teils duroh na.tiirliche UIDRllinde, teus mit Riicksicht 
a.uf die Okonomie der Anlagekosten erforderlich, eine Zweistufigkeit 
der Normalabmassungen eintreten zu las.::en, in der Weise, daB fiir die 
Relationen de~ starkeren (des GroB-) Verkehres ein zusammenhangendes 
Liniennetz von entsprechend groBen Abmessungen gescha.ffen wird, 
woneben fiir die schwacheren Verkehrsbeziehungen Netzesglieder mit 
geringeren Abmessungen bestehen bleiben. Es ist okonomischer, daB 
die kleineren Schiffe von und nach diesen schwacheren Netzesgliedern 
vollbeladen auch auf den Hauptlinien verkehren, als daB den groBen 
Schiffen der letzteren mit bedeutenden Kosten der Zugang dorthin 
eroffnet werde, den sie infolge des geringeren Verkehrsbediirfnisses 
nur selten mit Volladungen ausnutzen konnten. AuBerdem finden 
sich bei natiirlichen WasserstraBen, welche als Gli~er in einem solchen 
normalmaBig gestalteten Netze enthalten sind, Strecken, die schon 
vermoge ihrer Beschaffenheit die allgemeine Leistungsfahigkeit des 
Netzes iibertreffen, wie die untersten Strecken mit reichlichster Wasser­
fiihrung nahe der Miindung ins Meer. Auch an solche sich anschlieBende 
Kanale, die mit jenen im Wechselverkehr stehen, werden folgerichtig 
die gleichen iiberdurchschnittlichen Abmessungen angelegt, es ware 
aber antiokonomisch, das iibrige Netz diesen anpassen zu wollen. (Es 
kann der Meinung Ausdruck gegeben werden, daB man in jiingster 
Zeit einer tJberschatzung der Verkehrsmoglichkeiten zuzuneigen scheint, 
welche dazu verfiihren kann, die richtige Grenzlinie in dieser Hinsicht 
nicht einzuhalten.) Do. die Wasserfiihrung der Fliisse erheblich schwankt, 
so muB jhr nutzbarer Wasserstand mit der Leistungsfahigkeit der ver­
bindenden Kanli.le durch Kanalisierung oder Regulierung in wechsel­
seitiger tJbereinstimmung gehalten werden. 

Der im friiheren erwahnten Unvollkommenheit des WasserstraBen­
verkehres, welche in Frankreich durch die verschiedenen Abmessungen 
der meist nur nach ortlichen Zwecken bemessenen Kanal- und kanali­
sierten FluBstrecken hervorgerufen war, wurde infolge der parlamen­
tarischen Untersuchung der 70er Jahre durch das Programm Frey­
cinet, einen systematischen Umbau- und Ausbauplan, Gesetz vom 
Jahre 1879, abgeholfen. Das Gesetz schreibt einheitliche Mindestab­
messungen fiir die das Hauptnetz bildenden Linien vor. Sie halten 
sich in engeren Grenzen, so da.B nur Schiffe bis zu 300 t Ladungsfahig­
keit das ganze Netz im durchgehenden Verkehr befahren konnen. Das 
ist wiederholt getadelt worden. Indes ist wohl anzunehmen, daB die 
hydrographischen Verhaltnisse Frankreichs mit ein bestimmender Grund 
dafiir waren und daB die Wahl groBerer Abmessungen fUr das ganze 
Netz einen Kapitalaufwand nach sich gezogen hatte, der mit dem er­
langbaren Nutzen nicht im Einklang gewesen ware, zumal schon bei 
der bezeichneten SchiffsgroBe die Frachtkosten sich ganz giinstig stellen. 
Fiir einzelne StraBen mit ausnahmsweise starkem Verkehr. insbesondere 
mit dem Endpunkt Paris, war ein groBerer MaBstab dadurch nicht 
ausgeschiossen. In Deutschland ist ein solcher schon durch die Be-

. schaffenheit seiner groBen Fliisse, welche die Anlage des Netzes beherr­
schen, angezeigt. Nach Iangerer Erorterung in den technischen Fach-
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kreisen ist man zu Abmessungen gelangt, welche auf das 600 t-Schiff 
ala Normaltype fiir die GroBschiffahrt berechnet sind. PreuJlen hatte 
fiir seine neueren Kaniile und Kanalisationen das 400 t-Schiff zugrunde 
gelegt und ist, unter Beibehaltung desselben fiir die Gebiete schwaCheren 
Verkehres, fiir die GroJlschiffahrtstraJlen zur 600 t-Type iioorgegangen_ 
Eine Vorlage vom Jahre 1904 hat diese fiir eine Anzahl von Netzes­
gliedern, deren Bau beschlossen wurde, festgelegt. FUr einzelne Kanal­
strecken, die groJle Fliisse verbinden, sind grollere Abmessungen nicht 
ausgeschlossen. Auf den alteren Kanalen bleiben die kleineren Ab­
messungen mit den entsprechenden SchiffsgroJlen bestehen,. bis die An­
lagen etwa einem Umbau unterzogen werden. 

Der Gesichtspunkt einer Organisation des Betrie bes ist im 
allgemeinen gegenstandlos, solange die Schiffahrt der Privatwirtschaft 
in freier Konkurrenz anhe~mgegeben bleibt. Als ein Dbergang zu einer 
solchen Betriebsgestaltung unter Einwirkung der Gemeinwirtschaft 
kann in der Seeschiffahrt das Dbereinkommen mit subventionierten 
Postdampferlinien gelten, das diesen einen bestimmten Fahrplan 
regelmaBiger Verbindungen mit iiberseeischen Platzen, insbesondere 
mit den Kolonien des Mutterlandes, vorschreibt_ Fiir die Verwaltung 
stellt sich die Frage der begriindeten Anlasse und der erforderlichen 
Kosten eines solchen organisierten Betriebes im konkreten Falle und 
es wird an spaterer Stelle im Zusammenhange mit der Okonomik der 
Seeschiffahrt passende Gelegenheit sein, diese Frage kurz zu erortem 1). 
Nicht minder ist zu einer solchen MaBregel AnlaB, wenn ein festlandi­
scher Staat nahe Inseln zu seinem Gebiete zahlt oder Kiistenstriche, 
die auf dem Landwege nur iiber das Territorium eines anderen Staates 
zu erreichen sind, wie ehemals Dalmatien von Osterreich. Hier kann der 
staatlichen Verwaltung damn gelegen sein, diesen Landesteilen durch 
Dampferlinien einen Verkehr mit dem iibrigen Staatsgebiet zu sichern, 
welcher an RegelmaBigkeit und Zahl der Verbindungen dem gleicht, 
der den anderen Teilen des Landes 9.urch ~e Eisenbahn geboten ist. 
Fiir diesen Zweck ist sicherlich selbst eigener Betrieb durch staatliche 
Organe nicht ausgeschlossen, wenn die Privatwirtschaft tatsachlich 
nicht ausreicht. Hierher gehoren auch Dampferfahren, welche ganze 
Eisenbahnziige iibersetzen und geradezu in den Zugverkehr eingeordnet 
werden. 

Ob es in Zukunft zur Dbemahme der Seeschiffahrt iiberhaupt 
auf den Staat kommen werde, ist eine offene Frage, fiir deren Ent­
scheidung jedoch der organisierte Betrieb nicht der einzig in Betracht 
zu ziehende Gesichtspunkt ist. 

Bei den BinnenwasserstraBen erfordert die Treidelei mittels elek­
trischer Lokomotiven auf KanMen eine monopolistische Besorgung 
dieses Zugkraftdienstes, iiberdies mit fahrplanmaBigem Betriebe, gleich-

1) Ebendort gelangen auch auf die Handelsmarine beziigliche Staatshand­
lungen wesentlich politischen Charakters zur Besprechung, die hier zu erOrtern 
gewesen wiren, wenn sie nicht im Zusammenhange mit der Okonomik erst im 
richtigen Lichte erschienen. 
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wie die Tauerei in den Fliissen. Die masohinelle SohiHsbewegung 
auf Kanruen hat jedooh teohnisch noch nicht ihre endgiiltig befriedi­
gende LOsupg gefunden und insbesondere dem erwli.hnten elektrischen 
Verfahren, das iibrigens der hohen Anlage- und Betriebskosten wegen 
nur bei sehr starkem und regelmii.13igem Verkehre anwendbar ist, stehen 
noch mehrfache praktische Bedenken entgegen 1). Das Sohleppen von 
Booten durch frei fahrende Kraftschiffe bedingt an sich keinesfalls staat­
liches Eingreifen. 

Die alte Reihenfahrt der Schiffer unter der Zunftorganisation 
zielte neben ihrem Hauptzwecke auch auf eine gewisse RegelmaJ3igkeit 
des Betriebes. Wo gegenwartig groBe Kapitl!-lvereinigungen den ganzen 
Fahrpark eines Flusses (Dampfer, Sohleppschiffe und -Kahne) oder 
mindestens den iiberwiegendsten Teil hiervon umfassen, ergibt sich ein 
planmaBiger Betrieb von selbst, auf den der in Rede stehende Gesichts­
punkt im Rahmen der Privatwirtsohaft Anwendung findet. 

Es entsteht jedoch die Frage, ob nicht die Privatwirtschaft selbst 
im Schiffahrtsbetriebe der Gemeinwirtschaft zu weiohen hatte. Diese 
Frage ist nicht allgemein zu beantworten, sie ist nicht einmal all­
gemein zu stellen. Sie hat offenbar nur fUr ein voIlstandiges Netz 
von WasserstraBen Sinn, wirft sich daher nicht auf, wo die Wasser­
straBen nur fUr die Wirtschaft einzelner Teile des Staatsgebietes unter­
geordnet wirksam sind. Ferner lassen die Erkenntnisse, welche wir 
iiber das Verhii.ltnis zwischen WasserstraBen und Eisenbahnen gewonnen 
haben, vorhinein keinen Zweifel dariiber, daB jene entsoheidenden 
allgemeinen wirtschaftlichen Griinde, die bei letzteren die Gemeinwirt­
schaft fordern, beim Schiffahrtsbetriebe an sich nicht gelten. Es konnte 
sich mithin hur fragen, ob nicht der privatwirtschaftliche Schiffahrts­
betrieb in seinem Verhii.ltnis Z'U den Eisenbahnen dies en Storungen 
bereite, die gemeinwirtschaftlichen Zwecken zuwiderlaufen. Das konnte 
aber erst zu einer Zeit derFall sein, in der die Entwicklung der Eisen­
bahnen so weit vorgeschritten ist, daB sie die breite Unterlage des wirt­
sohaftlichen Aufbaues des Landes bilden, mithin erst in dar Gegenwart. 
Somit kann die Frage sich nur da.hin richten, ob die Privatwirtschaft 
sich als unfahig erweise, im eigenen Bereiche eine Betriebsorganisa.tion 
in der Weise, wie sie dje okonomische Entwicklung erheischt, zuwege 
zu bringen oder ob ihre Organisa.tion dem Inte~se der Gemeinwirt­
schaft in der angedeuteten Richtung widerstreite. Ob die eine oder 
die andere Voraussetzung eintrifft, wird erst auf Grund der Einsicht 
in die okonomischen Einzelheiten des Schiffahrtsbetriebes zu entscheiden 
sein. Die Beantwortung der beriihrten Frage muB daher bis dahin 
aufgeschoben werden. 

1) Gute Erorterung des Fragepunktes bei Scheler. • .. Verkehrslehre der 
BinnensohiHahrt", 1911, S. 28 ff. 
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Ein reiches Feld fiir die Betatigung der Verwaltung bietet schlieB­
lich die Schiffahrtspolizei, im weitesten Sinne des Wortes, als 06-
samtheit der Vorkehrungen und Anordnungen zur Herbeifiihrung er­
reichbarer Sicherheit des Schiffahrtsbetriebes und Aufrechthaltung des 
ordnungsmaBigen Ganges durch Regelung der Beziehungen zwischen den 
in ihm besch1i.ftigten Personen. AIle diese Einrichtungen und Bestim­
mungen erweisen sich bei der Schiffahrt in hOherem Grade von okonomi­
scher Wichtigkeit als die analogen VerwaltungsmaBregeln im Landverkehr. 

Bei der Seeschiffahrt waltet die Singularitat ob, daB unge­
achtet des doch besonders starken Gefahrenmoments der Staat sich 
zu Vorsichten und Vorschriften zur Sicherung von Leib und Leben 
seiner AngehOrigen mit Bezug auf den Schiffbau nicht bestimmt fand, 
wie er solche fiir den Bau und die Beniitzung von Hausern in der Bau­
polizei auferlegt. Es blieb der Reederei selbst iiberlassen, im eigenen 
Interesse die geeigneten Vorkehrungen zu treffen, und diese bestanden 
in der Schiffsklassifikation, welehe zum Zwecke der Versicherung 
durch aus den Kreisen der Reeder und Versicherer hervorgegangene 
Facheinrichtungen vorgenommen wurde und in dieser Weise bis heute 
geiibt wird. Es sind dies die privaten Klassifikationsanstalten, die nach 
dem Muster von LloydB Register (1760) in den meisten Staaten entstanden 
sind und nach sorgfaItiger, fachtechnischer Untersuchung iiber den 
Sicherheitszustand der Schiffe" Zeugnisse ausstellen, denen keine andere 
Autoritat als die ihrer bewahrten VerlaBlichkeit zusteht. Obschon 
in Einzelheiten abweichend, stimmen die Klassifikationsgrundsatze der 
verschiedenen Anstalten darin iiberein, drei Kategorien von Schiffen 
zu unterscheiden. In die erste Klasse werden Schiffe neuer und bester 
Konstruktion eingereiht; in derselben verbleiben sie durch einen be­
stimmten Zeitraum, nach dessen Ablauf sie von neuem untersucht 
und je nach dem Zustande ihrer Erhaltung entweder als zweite Kate­
gorie derselben Klasse bezeichnet oder in die zweite Klasse verwiesen 
werden. Die zweite und die dritte Klasse bilden Schiffe, die von geringerer 
baulicher Beschaffenheit sind cider den Zeitraum der nachsthoheren 
Klasse iiberschritten haben, mit Unterabteilungen bis zu dem geringsten 
noch zulassigen Sicherheitsgrade. Wahrend urspriinglich hauptsachlich 
nach dem Alter klassifiziert wurde, gingen die Klassifikationsanstalten 
dazu iiber, Vorschriften fiir den Bau und die Ausriistung der Schiffe 
herauszugeben und die Ausfiihrung des' Baues selbst durch Fachmanner 
iiberwachen zu lassen. Diese Vorschriften gehen neuestens in alleEinzel­
heiten des Baues und der Ausriistung, der zu wahlenden Starken und 
Abmessungen der verschiedenen Schiffsteile usf. bis" auf die Material­
priifung. Die Einrichtung hat sich im ganzen, ungeachtet einzelner 
Mangel l ), ausreichend bewahrt, so daB der Staat, der iibrigens mit 

1) Wie Laeisz "Teohnik und Wirtsohaftliohkeit im Sohiffahrtsbetriebe", 
9lO (S. 65-98 ausfithrliohe Behandlung dieses Gegenstandes) mitteilt, sohrieb 
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seiner amtsmii.Bigen Verwaltung den schnellen Verii.nderungen der vor­
schreitenden, ganz spezielle Kenntnisse und Erfahrungen heischenden 
Technik des Schiffbaues nicht entsprechend hii.tte folgen konnen, zu 
einer unmittelbaren Betii.tigung nach dieser Richtung sich nicht ver­
anlaBt sah. Nur Frankreich hat durch Gesetz vom 17. April 1907 (mit 
nachgefolgten Ausftihrungsdekreten) die Sicherheitsvorschriften kodi­
fiziert und erweitert und sie werden dort von einer staatlichen Fach­
kommission durch Untersuchung der neugebauten Schiffe vor Erteilung 
der Bewilligung zur Benutzung gehandhabt. Die Untersuchung ist 
alljii.hrlich zu wiederholen. 

1m Jahre 1867 wurde der "Germanische Lloyd" gegriindet, 1858 
das osterreichische Bureau Veritas in Triest nach dem Vorbilde des 
gleichnamigen internationalen Institutes in Paris. Das Reich hat den 
Germanischen Lloyd durch langere Zeit subventioniert, um ihm iiber 
die Anfangsschwierigkeiten hinwegzuhelfen. Die Berufsgenossenschaft 
der in die allgemeine Unfallversicherung einbezogenen Seeleute hat 
nach dem Gesetze gleich anderen solchen Genossenschaften das Recht, 
Vorschriften iiber Einrichtungen und Anordnungen zur Verhiitung von 
Unf::tllen zu erlassen, und hat auf Grund dessen teils im eigenen Wirknngs­
kreise, teils im Einvernehmen mit dem Germanischen Lloyd sehr weit­
gehende Anordnungen getroffen, die sich auch· auf die Ausriistung, die 
Ladung, die Anzahl der Bemannung usf. erstrecken. Die wesentlichsten 
unter Mithilfe oder auf Anregung des Lloyd geschaffenen Verbesserungen, 
welche nicht nur zur Erhohung der Sicherlieit beigetragen, sondern da­
durch auch die Wirtschaftlichkeit des Schiffahrtsootriebes erhoht haben, 
betreffen: Doppelboden, wasserdichte Schotten, Decksfalten, Tief­
ladelinie, Pumpeneinrichtungen, Eisverstarkung, FeuerlOscheinrichtung, 
Doppelschrauben, drahtlose Telegraphie, Verbesserung der nautischen 
Instrumente 1). 

Die vom Staate in Gesetzgebung und Ausfiihrung ergriffenen MaB­
regeIn der Seeschiffahrtspolizei zeigen in den verschiedenen Lii.ndern 
eine ziemlich weitgehende, durch die Natur der Sache gegebene tJber­
einstimmung. In Deutschland grtindet sich das Eingreifen der Reichs­
regierung auf die Verfassungsbestimmung (Art. 4), welche dem Reiche 
die Organisation eines gemeinsamen Schutzes der deutschen Schifhhrt 
und ihrer Flagge zur See, ferner die Beaufsichtigung und Gesetzgebung 
tiber den Schiffahrtsbetrieb zur See und auf den SeeschiffahrtstraBen, 
sowie tiber die Seeschiffahrtszeichen tiberweist, und Art. 54, laut dessen 
das Reich das Verfahren zur Ermittlung der Ladungsfii.higkeit der See­
schiffe zu bestimmen, die Ausstellung der MeBbriefe sowie der Schiffs­
zertifikate zu regeIn und die Bedingungen festzustellen hat, von denen 
die Erlaubnis zur Fiihrung eines Seeschiffes abhii.ngig ist. 

1m einzelnen zii.hlen hierher: . Die zur Feststellung der Staatszuge­
horigkeit und zur Erwerbung des Flaggenrechtes erferderliche Ein-

der englische Lloyd frillier die Verwendung englischen Eisens vor und lieB Material 
anderer Herkunft nur zu, wenn die Materialstarken groBer genommen wurden, 
als fiir englisches Eisen vorgeschrieben war. Das war nebst Klagen iiber einzelne 
schikanOse Vorschriften und iiber die Hohe der geforderten Vergiitungen der Haupt­
grund zur Errichtung einer deutschen Klassifikationsanstalt. 

1) Laeisz, a. a. 0., S. 82. 
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tragung in das Schiffsregister (Gesetze vom Jahre 1867, 1873 und 
1880) und die Bestimmungen iiber die den volkerrechtlichen Schutz 
sichernde Fiihrung der Reichsflagge durch die deutschen Handels­
schille (Gesetz vom Jahre 1899, geandert 1901). - Die Schiffsver­
messung, geregelt durch die Vermessungsordnung vom Jahre 1872, 
mit Erweiterung im Jahre 1888 und 1895, geleitet aurch das im Jahre 
1888 eingesetzte Schiffsvermessungsamt in Berlin; Vertrage mit ver­
schiedenen Staaten iiber gegenseiti~e Anerkennung der MeBbriefe. -
Vorschriften iiber die Priifung der Seeschiffer, Steuerleute und Maschi­
nisten zur Beurkundung des erbrachten Befahigungsnachweises (Ver­
ordnung des Bundesrats vom Jahre 1878, neuere Vorschriften vom 
Jahre 1904 und 1909). Die Register- und Vermessungstellen sowie 
die Priifungsausschiisse sind Landesbehorden, die vom Reiche kon­
trolliert werden. - Die auf das Lot sen we sen beziiglichen Bestimmungen 
der Gewerbeordnung, besondere Anordnungen einzelner Landesgesetze 
und die Not- und Lotsensignalordnung vom Jahre 1876. - Die Stran­
dungsordnung vom Jahre 1874, abgeandert 1901, die dumh die Strand­
amter und Strandvogte als einzelstaatliche Behorden gehandhabt wird. 
- Gesetz vom Jahre 1877 iiber die Behandlung und Untersuchung 
von Seeunfallen durch die Seeamter der Bundesstaaten und das 
Oberseeamt als Reichsbehorde. - Die Regelung der Rechts- und dis­
ziplinaren VerhaItnisse der Schiffsmannschaft durch die See manns­
ordnung vom Jahre 1872, in neuer Fassung vom Jahre 1902, und 
erganzende Anordnungen. - Die Einrichtung der Seewarte in Ham­
burg zu wissenschaftlichen Zwecken und Wetterwarnungen (Gesetz 
vom Jahre 1875). - Die besonderen Anordnungen, welche durch das 
Gesetz iiber das Auswanderungswesen vom Jahre 1897 und die Vor­
schriften iiber Auswandererschiffe vom Jahre 1898 fUr Schiffe 
dieser .Art mit Riicksicht auf die Gefahren, die aus der Anhaufung so 
vieler Menschen im engsten Raume entstehen, dann die notwendige 
sanitii.re Fiirsorge und die Ermoglichung der Rettung bei Unfallen (Ret­
tungsboote) getroffen sind. 

Die Vorschriften der eigentlichen Seepolizei sind in den Hafen­
ordn ungen enthalten, die von den Behorden der Bundesstaaten er­
lassen wurden. Die auf die Sicherung der Fahrt durch Lichterfiihrung 
und Signale beziiglichen Bestimmungen weisen diejenige Dberein­
stimmung auf, welche des Zweckes wegen von selbst zu allgemeiner 
Geltung gelangen muBte. 

Die unmittelbare Ausfiihrung im Betriebe erfolgt iiberall durch 
die einer Seebehorde unterstehenden Hafenamter mit zugeteiltem 
Personale, welche die abfahrenden und ankommenden Schiffe auf die 
erforderliche Ausriistung und OrdnungsmiWigkeit der Gebarung kon­
trollieren, die geordnete Benutzung des Hafens durch die Schiffe leiten, 
iiber die Sicherheitszeichen wachen, den Rettungsdienst bei Seeun­
faIlen im Hafen und auBerhalb sowie den Signaldienst besorgen, der 
Schiffsmannschaft gegeniiber die Polizeigewalt iiben u. dgl. Weiter 
auf Einzelheiten einzugehen erscheint nicht geboten. 

Fiir die Schiffahrt auf den BinnenwasserstraBen ergibt sich 
die Notwendigkeit ii.hnlicher Regelung, die jedoch weniger weit zu gehen 
braucht. Auch hier finden wir die Schiffsregistrierung, die Regelung 
des Arbeitsverhaltnisses mit Abgrenzung der Rechte und Pllichten 
der Schiffsmannschaft, die Regelung des Verhaltnisses zwischen Schiffer 
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und Frsohtgeber, soweit dies auBer dem Frachtreohte einer Ordnung 
bedarf, dann eine FahrstraBen- und Hafenpolizei: Vorsohriften iiber 
die zulassige Fahrgesohwindigkeit und Eintauohung der Boote, iiber 
Signale und Liohterfiihrung, iiber das Verhalten beim Begegnen und 
t)berholen, bei Sohleusungen und Briiokendurohfahrten, bei unsiohtigem 
Wetter und Hoohwasser, iiber die Hilfeleistung bei Unfallen und iiber 
das Verhalten in den Hafen. Die Gefahren, welche den Fahrzeugen 
und Motoren der neuen Technik anhaften, bedingen die amtliohe Priifung 
der Fahrtuohtigkeit der Sohiffe mit Beurkundung des Ergebnisses 
und die Priifung der fachlichen Befahigung der Sohiffsfiihrer und -Ma­
sohinisten als Voraussetzung der Zulassung zur Ausiibung des Schiff­
fahrtsdienstes (Sohifferpatente). Der Gesichtspunkt der Verkehrsicher­
heit hat auch sohon zu Zeiten der alten Bootsohiffahrt beinahe iiberall 
dazu gefiihrt, den Gewerbebetrieb von der durch mehrjahrige Verwen­
dung in der Sohiffahrt erlangten fachlichen Eignung abhii.ngig zu machen 
und es blieb die MaBregel auch nach Ausdehnung der Gewerbefreiheit 
auf das Schiffergewerbe in Kraft. 

Die Schiffsvermessung, welohe hauptsaohlich zum Zwecke der 
Gebiihrenerhebung nach der Ladefahigkeit erfolgt, enthalt implicite 
die Bestimmung der Linie der sohiffahrtsteohnisch mit Riicksicht auf 
die Sicherheit zulii.ssigen tiefsten Einsenkung und der oberhalb dieser 
Linie aus demselben Grunde notwendigen Freibordhohe. Auch zu 
sonstigen Sicherheit- und Ordnungsvorkehrungen ist AnlaB: Fahr­
wasserbezeichnung, Hafenbeleuchtung, Wetteranzeigen, insbesondere 
Hochwassermeldung, Karten und andere Benelfe 1,1. dgl. 

In Deutschland war die Binnenschiffahrtspolizei (Strom- und 
Kanalordnungen) bisher Sache der Einzelstaaten; doch hat das Reichs­
gesetz iiber die privatrechtlichen Verhaltnisse der Binnenschiffahrt yom 
Jahre 1895 allgemeine Bestimmungen iiber Bergung und Hilfeleistung 
bei Schiffsunfallen und iiber die Binnenschiffahrtsregister getroffen. Auch 
hat· es dem Bundesrate das Recht verliehen, Anordnungen iiber den 
Befa.higungsnachweis von Schiffern und Maschinisten fiir Binnenschiffe 
zu erlassen. 

In manchen Staaten wurde (in der Regel nach Aufhebung der Ziinfte) 
das Schiffergewerbe unter dem Gesichtspunkte des Konzessionsystems 
ins Auge gefaBt, so daB die Zulassung zur Ausiibung des Gewerbes auBer 
vom Befahigungsnachweis auch von der Bediirfnisfrage abbangig ge­
macht war. Dies stellte einen ttbergang von der Zunftverfassung dar, 
da den mit Riicksicht auf den Bedarf des Verkehres ernannten Scliiffern 
tatsachIich geniigende Beschiiftigung gesichert war, und es erfolgte 
zuweilen auch eine Regelung ihrer Tatigkeit nach Art der zunftmaBigen 
Reihenfahrt, sowie eine obri~keitIiche Feststellung der Frachten als Tax­
preise. Diese Einrichtung 1st wohl iiberall aufgegeben. Vorschriften 
iiber den Bau und die Ausriistung der Scbiffe im Hinblick auf die Sicher­
heit .bestanden bis auf die jiingste Zeit nur in unzureicbendemMalle 
(vgl. den folgenden Paragraph). Es herrscbte diesbeziiglich ungeachtet 
der amtlichen Untersuchung zwecks Erteilung des Zertifikats zur Fahrt 
tatsichlich eigentlich derselbe Zustand wiebei der Seeschiffahrt und 
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er fiihrte auch zu dem namlichen Ergebnisse, dann bestehend, daD 
die Versicherungsgesellschaften Priifungsstellen einrichteten, die eine 
Klassifikation der neugebauten Scliiffe nach ihrem Bauzustande 
vornahmen. Schon im Jahre 1850 traten die an den ostlichen Wasser. 
strallen und an der EI be beteiligten GeselIschaften zu einer Vereinigung 
zusammen, um aIle Schiffe, fiir die sie Versicherung der Ladung an· 
nahmen, nach gleichmalligen Grundsatzen in bezug auf ihre Tauglich. 
keit regelmaI3ig zu untersuchen. 1m Jahre 1908 verfiigte der Verband 
schon iiber 26 Untersuchungs.Kommissionen; er teilt die Schiffe in drei 
Klassen, hat auch nach Beratungen mit Werften und den Schiffern 
Bauvorschriften herausgegeben, nach welchen nunmehr alle auf den 
betreffenden Wasserstrallen verkehrenden Boote gebaut werden. Am 
Rhein war die Entwicklung eine andere. Es war dort schon seit dem 
Jahre 1831 die Bestimmung in Kraft, dall aIle Schiffe mit iiber 15 t 
Tra.ldahigkeit jihrlich wenigstens einmal dnrch eidlich verpflichtete 
Sacliverstandige untersucht werden sollen, was spater darauf einge. 
schrankt wurde, daJl die Untersuchung nur vor Antritt der ersten Falirt, 
nach jeder wesentlichen Veranderung am Schiffe sowie auf Verlangen 
des Befrachters stattfinden sollte. Allein diese Vorsicht geniigte den 
Versicherungsgesellschaften nicht und sie bildeten im Jahre 1877 eben. 
falls einen Verband zu dem gedachten Zwecke, der den Namen Rhein. 
schiffs.Register. Verband fiihrt una dessen Geschiftsfiihrung der "Pro· 
videntia" in Frankfurt a. M. iibertragen ist. Er gibt seit 1879 das Rhein. 
schiffahrtsregister heraus und hat in 12 Stiidten des Rheingebiets Sach. 
verstandige angestelIt, die nach einer genauen Dienstanweisung die 
Untersuchung und Einschatzung der Schiffe in eine Anzahl Klassen 
vornehmen. Bauvorschriften hat er nicht erlassen. In neuerer Zeit 
hat auch der Germanische Lloyd seine Tiitigkeit auf die Binnenschiffe 
ausgedehnt und hat fiir deren Bau und Ausriistung Vorschriften auf. 
gestellt, die im Jahre 1909 in Kraft getreten sind, iiberdies Vorschriften 
fiir Materialpriifungen, Maschinen, Kessel, elektrische Anlagen usw. 
Fiir die Weser und den Dortmund·Emskanal besteht keine besondere 
Vereinigung von Versicherungsgesellschaften, beim Bau der dort ver· 
kehrenden Schiffe werden hiiufig die Vorschriften des Germanischen 
Lloyd zugrunde gelegt. Am Rhein war seit langem die amtliche Unter. 
suchung (durch eine Kommission, bestehend in derRegel aus dem Biirger. 
meister, dem Hafendirektor, einem Schiffahrtskundigen und einem 
Schiffbaukundigen) eine genauere und kommt die private Untersuchung, 
die der amtlichen nachfo1gt, jetzt nur fiir die Zwecke der Ver!!icherung 
in Betracht. 

Endlich ist in der Reihe der VerwaItungsmaBnahmen auch solcher 
zu gedenken, welche zwar die Schiffahrt beriihren, ihren Zweck aber 
nicht dem Verkehre entnehmen: Forderungs- oder pflegliche MaBregeln, 
die anderen Gebieten des Gemeinlebens geIten. So dem Unterricht 
(nautische Schulen), der Wissenschaft (Meeresforschung), der Sanitat 
(Quarantane), der sozialen Fiirsorge (Kranken-, Unfall- usw. Versiche­
rung). Der Schiffahrt kommen sie indirekt zugute. Sie sind mithin 
von den MaBregeln der eigentlichen Polizei zu unterscheiden, wenngleich 
sie zum TeiIe in der Praxis der Verwaltung mit ihnen vereint sind. 

Zwischenstaatliche Verwaltung und Gegenseitigkeit des Verkehres. 
Die WasserstraBen rufen einen Verkehr zwischen Personen und Wirt­
schaften hervor, die versphiedenen staatlichen Verbii.nden angehOren. 
Das Meer verbindet die Volker verschiedener. Lander miteinander und 
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die groBen Fliisse beriihren je nach der tatsachlichen Gestaltung der 
Tenitorialverhii.ltnisse in ihrem Laufe die Gebiete mehrerer Staatell. 
Daduroh erwaohsen der Verwaltung eigentiimliohe Aufgaben, die in 
gleiohem Grade bei anderen Verkehrsmitteln sich nioht vorfinden. Es 
werden MaBnahmen einer zwisohenstaatliohen Verwaltung angeregt, die 
hier im Vberbliok festzuhalten sind. 

Die Sioherung der allgemeinell Benutzung unter gleichell 
Bedingungen ist bei den Wasserwegen unter der staatlichen Ver­
waltung gegeniiber den StaatsangehOrigen eine Sache selbstverstalld­
licher Vbung, fUr den erwahnten zwisohenstaatlichen Verkehr wird 
sie zum Gegenstande offentlich-rechtlicher Verbiirgung in eigens zu 
diesem Zwecke abgeschlossenen Staatsvertragen. Es wird nicht nur 
in den Handelsvertragen den AngehOrigen der Vertragstaaten Aufent­
halt, Erwerbstatigkeit und somit. Benutzung der Verkehrsmittel unter 
gleichen Bedingungen mit den eigenen StaatsangehOrigen gewahrleistet, 
was fiir aIle Verkehrsmittel gilt, sondern es werden die eigenen und die 
fremden StaatsangehOrigen auch hinsichtlich des Betriebes der Schiff­
fahrt einander gleichgestellt. In diesem Sinne wird auslandisohen Schiffen 
die Zuganglichkeit der Seehafen in den Vertragen, die mit Bezug hierauf 
als Handels- und Schiffahrtsvertrage charakterisiert sind, zugesichert, 
wie das auch fiir den Bodensee, der als Binnensee wie bekannt die Ufer 
mehrerer Staaten bespiilt, durch die internationale Schiff- und Hafen­
Ordnung yom Jahre 1867 geschehen ist, und es ist das namliche in den 
die groBen Strome betreffenden Vertragen (Stromkonventionen) 
fiir das Einlaufen fremder Schiffe aus dem Meere an einen Uferplatz 
wechselseitig gewa.hrleistet worden. Allerdings haben durch lange Zeit­
perioden iiberma.chtige Staaten aus Griinden, die uns noch beschii.ftigen 
werden, die fremde Schiffahrt von den eigenen Hafen ausgeschlossen, 
lIolange Qie anderen Staaten nicht stark genug waren, sich hiergegen 
zur Wehr zu setzen, und es ist auch nooh gegenwa.rtig vielfach die Kiisten­
fahrt von einem Hafen des Landes zum andern, die als innerer Ver­
kehr angesehen wird, den eigenen Staatsangehorigen vorbehalten oder 
fremden Flaggen nur unter der Bedingung der Gegenseitigkeit zuge­
sta.nden. Diese Ausnahme von der Gleichbehandlung ist indes prak­
tisch nicht von groBer B~deutung, da die Ausiibung der Schiffahrt 
mit so kleinen Schiffen in von der Heimat entlegenen Gebieten ohnehin 
mit mancherlei Schwierigkeiten verbunden ist und unter allen Umsta.nden 
nur geringen Umfang annehmen wiirde. Fiir den Verkehr auf den Binnen­
wasserstraBen, welche mehrere Staaten beriihren oder durchziehen, ist 
die Gleichbehandlung alIer AugehOrigen der betreffenden Staatell hin­
sichtlich des Schiffahrtsbetriebes ebenfalIs gewahrleistet, wobei es 
nur einen Unterschied macht, ob diese Staaten Mitglieder einer Staaten­
verbindung sind oder nicht. In einem Bundesstaate steht das Recht 
der Schiffahrt allen Biirgern des Reiches verfassungsmaBig zu, auch 
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aolchen, welohe nioht einem der von den betreffenden Fliissen beriihrten 
Gliedstaaten angehOren. Wenn jedooh die an einem Stromverkehr 
beteiligten Staaten in keinem derartigen Verbande miteinander stehen, 
werden eigene Stromkonventionen zu dem gedaohten Zweoke notwendig, 
welohe die Gleiohbehandlung fUr die AngehOrigen der vertragsohlieBenden 
Teile ausdriioklioh feststellen. Die Fliisse, auf welohe sioh jene Staats­
vertrage beziehen, werden danaoh Kon ven tionsfl fisse genannt und 
die betreffenden FluBsohiffahrtsakte bilden einen Bestandteil des Volker­
reohtes 1). Unter dem Einflusse der kosmopolitisohen Ansohauungen 
war urspriinglioh sogar an untersohiedlose Zulassung alIer Flaggen 
gedaoht, dem wurde jedooh alsbald die einsohrankende Auslegung in 
dem vorerwahnten Sinne entgegengesetzt. Unvermeidlioh ist es, daB 
die Erfiillung der Vorsohriften, an welohe die Ausiibung der Sohiffahrt 
gekniipft sein mull, den AngehOrigen der Uferstaaten leiohter wird 
als den AngehOrigen eines anderen Vertragsteiles und dies praktisoh 
eine gewisse Einsohrankung fUr die letzteren mit sioh bringt. 

Der wiohtigste Punkt in der Gleiohbehandlung betrifft die Schiff­
fahrtsgebiihren und daduroh erklart es sioh, daB eine zwischen staat­
liche Bestimmung des Finanzprinzips fiir die Konventionsfliisse 
stattgcfunden hat und in cinem Bundesstaate der Bund hieffir kom­
petent wird. 

Die Bestrebungen auf Abschaffung der Binnenzolle und Besohrii.n­
kung der Sohiffahrtsgebiihren auf Kostendeokung gelanJrlen sohin 
in den einsohlagigen Staatsvertragen praktisoh zum Auscfruok. Das 
Ziel war freiIioh nur sohrittweise zu erreiohen. Der erate Sohritt 
bestand in der Aufhebung der verachiedenen Rheinzolle (1794 von Ger­
mersheim abwiirts 53 Zollstellen!) und Einfiihrung eines einzigen, yom 
deutsohen Reiohe und Frankreioh gemeinsam zu erhebenden "Rhein­
sohiffahrtsoktroi" duroh den ReichsdeputationshauptsohluB yom Jahre 
1803. Bieran sohloB sioh der Pariser Friede 1814 mit del" Freigebung 
der Rheinsohiffahrt jU8q'd Za mer und der prinzipiellen Bestimmung, 
daB diese Norm auf aIle andern Konventionsfliisse auszudehnen sei. 
Die Ausfiihrung dumh die Wiener KongreBakte 1815 war nooh unzu­
reiohend. Zwar wurden nur solohe Sohiffahrtsabgaben gestattet, welohe 
zur Erhaltung des Fahrwassers notwendig seien, aber es wurden auBer­
dem Abgaben zugelassen, welohe zur Gleichstellung der Durchgan~­
zolle auf dem Wasserwege mit denjenigen des Landweges erforderliCh 
seien. Erst durch nachfolgende Spezialkonventionen der Uferataaten 
gelan~ die Herabsetzung der Wasserzolle naoh und naoh zur Ver­
wirklichung: 1821 fiir die Elbe, 1823 fiir die Weser, 1831 fiir den Rhein, 
obschon vorerat noch in bescheidenem MaBe. Am Rheine besohwerte 
die Schiffahrt sich naoh wie vor fiber die hohe, neben dem Oktroi er­
hobene "Rekognitionsgebiihr", sowie fiber den Lotsenzwang, den Heisen 
und Nassau nicht aufgaben. Ahnliche Vereinbarungen fiir den Main, 
Neckar, die Mosel, Ems und Stecknitz. In den Zollvereinsvertragen 
seit 1833 ist dann die Scheidung zwischen Zollen und Gebfihren 
vollzogen worden. Die Weitererhebung der bestehenden Wasserzolle 
wurde zugelassen, ihr Ausmall jedoch fiir die konventionellen Fliisse 
auf den Hochstbetrag von 1/, Grosohen yom Zollzentner, fiir andere 
Fliisse auf einen hoheren Satz eingeschrankt. Fiir Fliisse, auf welchen 

1) Engelhardt, flu regime conventionnel des/leuves internationaux, 1879. 
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Wasserzolle nicht eingehoben wurden, und fiir andere Wasserstrallen 
(Kaniile, Hafen) wurden eigentliche Gebiihren "fiir Benutzung wirk· 
lich bestehender Einrichtungen" gestattet mit der Mallgabe, dall sie 
bei im Staatseigentum befindlichen Anlagen die zur Unterhaltung und 
gewohnlichen Kerstellung erforderlichen Kosten nicht iibersteigen sollen. 
Unter dem Einflusse der im friiheren gekennzeichneten Anschauungen 
fand dann seit Mitte des Jahrhunderts nach wiederholten Herabsetzungen 
die vollige Aufhebung der Wasserzolle statt: fiir die Weser 1857 und 
1865, den Rhein 1868, fiir die Elbe 1870 durch Vertrag zwischen dem 
N orddeutschen Bunde und Osterreich. Fiir die Donau wurden bereits 
durch Osterreichisch·bayerischen Vertrag yom Jahre 1851, dem alsbald 
Wii!ttem~rg beitrat, die 'Yasserzol~e abgeschafft un~ darauf~in im 
Panser Frieden 1857 das gleIChe bestimmt und unter die SanktlOn der 
Mii.chte gestellt, dagegen Gebiihren zur Bestreitung der Kosten von 
Stromkorrektionen gesta.ttet. Mit der Abschaffung der Abgaben auf 
den Fliissen ohne Ersatz durch angemessene Gebiihren scholl man iiber 
das Ziel, das'urspriinglich vorschwebte, hinaus. 

Die beso'nderen Zolle, welche beim 1Jbergang der Schiffe yom Meer 
zum Flull a.ls Durchgangsabgabe erhoben wurden, so an der Weser 
und der Elbe (Stader Zoll) wurden mittels Ablosung beseitigt. Die Ge. 
wiihrung einer Entschadigung ware bei kraftvoller Anwendung der 
Wiener Kongrellakte nicht notwendig gewesen und erklart sich nur 
durch die politischen Zustande des Deutschen Bundes. 

Hinsichtlich der vereinbarten Zolle und Gebiihren bildet die Gleich­
behandlung aller ohne Unterschied der StaatsangehOrigkeit einen wesent­
lichen Bestandteil der Vertrage. 

Ein anderer, nicht minder wesentlicher Teil ihres Inha.ltes bezieht 
sich auf die 'Obereinstimmung in den Planen und der Ausfiihrung 
der technischen Anlagen, die einen FluB der in Rede stehenden Art 
zu einer gleichmaBig beniitzbaren WasserstraBe zu machen geeignet 
sind. Die Notwendigkeit solcher Vbereinstimmung ist so einleuchtend, 
daB es mehr als des bloBen Hinweises auf sie nicht bedarf. Die Ein­
setzung einer den einzelnen am Stromlaufe beteiligten Staaten iiber­
geordneten Stelle, welche die einheitliche Durchfiihrung solcher Anlagen 
im eigenen Wirkungskreise zu besorgen batte, begegnet uniiberwind­
lichen praktischen Schwierigkeiten. Es bleibt daher wohl kaum etwas 
anderes iibrig, als das Baurecht der einzelnen Uferstaaten aufrecht zu 
erha.lten und nur konkrete Vereinbarungen in bezug auf solche Bau­
ausfiihrungen zu treffen, deren Befolgung lediglich durch die Vertrags­
treue gesichert ist. Dem Baurechte entspricht ebennur eine moralische 
Baupflicht, die auf der Geldeinnahme aus dem Verkehr beruht. In 
diesem Sinne fanden fiir die deutschen Fliisse periodische Konferenzen 
der Uferstaaten, wiederholt nach fachmannischer Stromschau, statt, 
bei welchen allgemein gehaltene protokollarische Abmachungen ge­
troffen wurden. Bei dena.Iteren einfachen Regulierungen waren solche 
Vereinbarungen verhii.ltnismaBig leicht, es zeigte sich aber auch da 
schon, daB der Mangel einer Exekutive gegeniiber einzelnen Uferstaaten, 
die die Strombauten nur lassig betrieben, einen Mangel der Einrichtung 
darstellt. (Das Verhalten .Hannovers gegeniiber den Abmachungen 
iiber die Weserkorrektion, dann desselben Staates, Mecklenburgs und 
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der Regierung des ehemaligen Lauenburg gegenuber den Zusicherungen 
betreffend die Elberegulierung - sie verwendeten nur einen geringen 
Teil der Zolleinnahmen fUr die Arbeiten und lieBen den FluB ver­
wahrlosen - steht in unruhmlichem Angedenken.) Immerhin half die 
zunehmende Wurdigung des Schiffahrtsverkehres hinsichtlich der wirt­
schaftlichen und finanziellen Interessen der Staaten uber den Mangel 
in gewissem MaBe hinweg und man kam in neueren Vereinbarungen 
doch dazu, eine bestimmte Fahrwassertiefe als den zu erreichenden 
Zweck zu bezeichnen, dem die Bauarbeiten in jedem Staate je nach 
den ortlichen Umstanden anzupassen waren, sowie anschlieBende Be­
stimmungen uber die Unterhaltung der Uferbauten und des Leinpfades, 
die Ein- und Ausladevorrichtungen in den Hafen usw. zu treffen. Die 
fUr den Rhein und die Donau eingesetzten Uferstaaten-Kommissionen 
waren zwar als Korperschaften gedacht, deren standige Aufgabe die 
Pflege des Stromes als SchiffahrtstraBe bildet, allein eine ausfUhrende 
amtliche Tatigkeit dieser Art blieb ihnen vorenthalten 1). Die "Revi­
sionskommission" fur die Elbe hatte schon nach dem Wortlaute des 
Einsetzungsbeschlusses nur eine beratende Aufgabe. Nur fiir die Schiff­
barmachung und Erhaltung der Donaumiindungen griff man zu einer 
wirksamen MaBregel: es wurde eine eigene Donau-Kommission fiir den 
Zweck geschaffen, die aus Vertretern der Signatarmachte des Pariser 
Friedens besteht und deren Befugnisse, wohl hauptsachlich unter dem 
Einflusse Englands als Signatarmacht, durchaus nach dem Muster 
einer englischen truBt - Korporation zugeschnitten sind. Man bildete 
also einen Zweckverband, der angeliehene Kapitalien zur Errichtung 
der Anlagen zu verwenden und aus den von der Schiffahrt gezahlten 
Gebiihren zu verzinsen und zu tilgen hat. 

Eine naheliegende Forderung der Einheitlichkeit des Verkehrs auf 
den gemeinsamen Flussen schien die nbereinstimmung der Vor­
schriften der S t rom p 0 Ii z e i, welche alle Schiffe ohne U nterschied zu 
befolgen gehalten sind; also eine Strompolizeiordnung fiir die ganze 
Wasserstra.l3e, verbunden mit einheitlichem Polizeistrafverfahren. Solche 
Einheitlichkeit ist jedoch nicht in wiinschenswertem MaBe zur Ver­
wirklichung gelangt, vielmehr blieb im wesentlichen die Handhabung 
der Strompolizei durch die Uferstaaten bestehen, obgleich die Natur 
der Sache an sich eine weitreichende Gleichma.l3igkeit der einschlagigen 
MaBnahmen und Bestimmungen mit sich brachte, die zu voller nber-

1) Die Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt hat jedoch bekanntlich 
eine sehr ersprieBliche, den Uferstaaten gegeniiber kontrollierende und anregende 
Wirksamkeit entfaltet. Daneben war sie mit der Handhabung des Konzessions. 
wesens fiir die gesamte Rheinschiffahrt betraut. Sie stellte die Schiffer nach MaB. 
gabe des Bediirfnisses an (sog. Gildenschiffer), setzte die Frachten nach Anhorung 
der Handelskammern der Uferstiidte fest und regelte die Fahrten fUr die wichtig. 
sten Verkehrsrichtungen nach Art der Rangfahrten. Dieses System wurde erst 
1831 durch EinfUhrung der vollan Gewerbefreiheit beseitigt. 
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einstimniung zu entwiokeln keine Sohwierigkeit geboten hiitte. Nur 
fiir den Rhein wurde ansohlieBend an den Staatsvertrag unter den 
Uferstaaten eine Sehiffpolizei- und Flosser-Ordnung vereinbart, die 
ihrem Inhalte naoh eine Strompolizei-Ordnung bildet,nnd waren zur 
Aburteilung von Strafsaohen wegen Zuwiderhandeln gegen diese An­
ordnungen eigene Sohiffahrtsgeriohte zustandig. 

Ein Gegenstand zwisohenstaatlioher Regelung ist weiter die amt­
liche Vermessung der SchiffsgefaBe zur Feststellung ihrer Ladefahig­
keit (Eiehung). Sie ist, wie wir wissen, zum Zweeke der Gebiihren­
erhebung erforderlich, die amtliohe Bekundung der Ladefahigkeit der 
Schiffe erleichtert iiberdies den AbsehluB von Fraoht- und Sohlepp­
verlragen und vereinfaoht die Zollabfertigung an den Grenziibergangen. 
Ein iibereinstimmendes Verfahren der Eiohung kam daher sioherlioh 
fiir konventionelle Fliisse in Betraoht, auf welohen Gebiihren der er­
wahnten Art erhoben wurden oder werden und die Erleiohterung des 
Verkehrs erstrebt wurde. Dennoch ist es lange Zeit hindurch zu einer 
einverstandliohen Regelung nioht gekommen. Erst als die Abweichungen 
in den beziiglichen Bestimmungen, denen zufolge fiir dasselbe Sohiff 
in dem einen Staate eine gr<iBere, in dem anderen Staate eine geringere 
Tragfahigkeit berechnet wurde - Untersohiede bis zu 30% - bei dem 
stark angewaohsenen Verkehre sioh in hohem Grade storend geltend 
machten, sind beziigliohe Vereinbarungen zwischen den Staaten abge­
sohlossen worden. So wurden fiir das Rheingebiet und den Dortmund­
Ems-Kanal durch Vertrag zwischen Deutsohland, Frankreich, Holland 
und Belgien im Jahre 1898 Eichvorsohriften vereinbart; desgleiohen 
fiir die Elbe duroh Dbereinkunft zwisohen Deutsohland und Oster­
reioh 1899, welohe Eichordnung dann von den an der Schiffahrt des 
Elbe- und des Wesergebietes beteiligten Staaten fiir den ganzen Umfang 
ihres Gebietes in Kraft gesetzt wurde. 

In den Schiffahrtsakten fiir den Rhein, die Elbe und die Weser 
fand die Vorsohrift Platz, daB jedes neue Schiff amtlich auf seine Taug­
liohkeit undAusriisturig untersuoht und iiber den Befund einZeugnis 
ausgestellt werden solI, auf Grund dessen die Erlaubnis zum Gebrauche 
des Sehiffes erteilt wird. Die Untersuchung lieB jedoch mangels ent­
sprechender Vorschriften vielfach an Genauigkeit zu wiinschen·· iibrig. 
In den Jahren 1905 und 1906 haben fiir den Rhein die Uferstaaten, 
einschlieBlich Hollands, eine neue Untersuchungsordnung erlassen. 

Die Seeschiffahrt bietet ein nicht minder reiches Arbeitsfeld 
fiir zwischenstaatliche Betatigung in Hinsicht auf Forderung 
durch gegenseitiges Einvernehmen. Dem Zweeke der Verhiitung von 
ZusammenstoBen und der Ermoglichung gegenseitiger Hilfeleistung 
der auf der Fahrt befindlichen Sohiffedient ein Verfahren der Signali­
sierung mit Flaggen, dessen einverstandliohe Handhabung seitens aller 
Marinen selbstverstandliche Bedingung seiner Wirksamkeit ist. Ein 
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solches Signalsystem wurde 1863 zwischen England und Frankreich 
vereinbart und seither von fast allen Staaten angenommen. Em neues 
Reglement zur Verhiitung von Unfallen durch ZusammenstoB 1880. 
1m Jahre 1889 hat eine in Washington tagende Konferenz internationale 
Ausweichregeln festgesetzt. Die drahtlose Telegraphie hat bekanntlich 
ein iiberaus wirksames Hilfsmittel zur Verhiitung von Seeunfallen 
jeder Art, sowie zur Ermoglichung von Rettungsaktionen nach einge­
tretenen Unfallen geboten. Schon im intemationalen Funkentelegraphie 
vertrag vom 2. November 1906 ist ihre obligatorische Anwendung, 
wenigstens fUr gewisse Schiffe, und die gegenseitige Pflicht auf Anruf 
zu antworten und Beistand zu leisten, festgelegt; durch die Bestimmungen 
des Londoner Dbereinkommens vom Jahre 1912 wurde die Vorsorge 
erweitert und verallgemeinert: in hervorragendem MaBe durch Auflage 
der Verpflichtung fUr jede Bordstation, ihr zukommende Depeschen 
auf Verlangen im Durchgang weiterzugeben. Das im Jahre 1913 in London 
abgeschlossene "Dbereinkommen zur Sicherung des menschlichen 
Lebens zur See", das mit 1. Juli 1915 in Kraft treten sollte, verfolgte 
den Zweck, durch intemationale MaBnahmen verschiedener Art sowohl 
die Vorbeugung gegen Seeunfalle als die Rettung von Passagieren und 
Mannschaften nach eingetretener Katastr()phe noch wirksamer zu 
machen l ). 

Eine sehr erwiinschte Forderung ware in einem intemationalen 
Kodex des Seerechts gelegen, der an 'Stelle des iiberwiegend geltenden 
alten Gewohnheitsrechts zu treten und den Anschauungen und An­
forderungen der Gegenwart Rechnung zu tragen hatte. Es haben zwar 
wiederholt Konferenzen zu diesem Zwecke stattgefunden, ein Ergebnis 
ist jedoch zur Zeit noch nicht erzielt 2). 

Eine nach Dbereinstimmung drangende Angelegenheit, die die 
Verwaltung aller Staaten seit langem beschiiftigt, ist die Vermessung 
der Seeschiffe zum Zwecke der Bestimmung ihrer Ladefahigkeit als 
Grundlage der Erhebung der Hafengebiihren. Die Gebiihrenerhebung 
in einem fremden Hafen konnte immer nur auf Grund gegenseitiger 
Anerkennung der MeBbriefe erfolgen, abweichende MeBresultate, be-

1) Text und Erlauterung des UDereinkommens im Jahrb. des Nordd. Lloyd, 
1913, S. 112 ff. Die vorgeschriebenen MaI3nahmen betreffen die Unschadlioh­
machung von Wracks im atlantis chen Ozean und die Beobaohtung von Eistriften 
durch Widmung zweier Schiffe auf gemeinsame Kosten der Vertragstaaten; Ver­
pflichtung der Kapitane zu Mitteilungen iiber Schiffahrtshindernisse, ferner ver­
schiedene schiffbauliche und· navigatorische Sicherheitsvorschriften, endlich die 
funkentelegraphische Ausriistung der Schiffe und den Dienst an den Bordstationen. 
Die Bestimmungen des Ubereinkommens in der letzterwii.hnten Hinsicht in lehr­
reicher Weise dargestellt und als unzuliLnglich erwiesen von E. Winkler, "Funken­
telegraphie und Sicherheit des Menschenlebens zur See", Zeitschrift fiir Post und 
Telegraphie, 1916, Nr. 10-17. 

2) Gu tschow, "Reform und Vereinheitlichung des Seerechts durch Riick­
kehr zum allgemeinen Frachtrecht", 1911. 
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ruhend auf Verschiedenheiten dar Vermessungsmethoden, ergaben daher 
vielfach Schwierigkeiten und waren mit Nachteilen fUr diejenigen Schiffe 
varbunden, deren MeBbrief einen groBeren Raumgehalt verzeichnete 
als nach dem Vermessungsverfahren des Landes, in welchem die Ge­
biihrenpflicht erwachst, wie das insbesondere gegeniiber England der 
Fall war. Man suchte vorerst Abhilfe durch Aufstellung von VerhaJ.tnis­
zahlen zwischen den Vermessungsdaten nach den verschiedenen Ver­
fahren: erklarlicherweise konnten nut Durchschnittsziffern angewendet 
werden und die Abhilfe war nicht durchgreifend. SchlieBlich wurde 
sie in einem von Moorsom in England angegebenen Verfahren ge­
funden, das du:rch den Merchant shipping act vom Jahre 1854 zur Ein­
fiihrung gelangte und, do. es den schiffahrtstechnischen Gesichtspunkten 
nach dem damaligen Stande des Schiffbaues besser als alle friiheren 
Verfahren entsprach, in kurzer Zeit von den meisten Staaten ohne 
eigens darauf gerichtete Vereinbarungen angenommen wurde. In Deutsch­
land bestanden zwar eigene Vermessungsvorschriften fort, die teilweise 
selbst Verbesserungen darstellen, indes hat die Vermessungsordnung 
vom Jahre 1895, um der Einheitlichkeit willen, sich auf den Boden des 
englischen Verfahrens gestellt. 

Das Moorsom'sche Verfahren hat zufolge der Fortschritte und Neue. 
rungen im Bau der Dampfer allmahlich dazu gefiihrt, daJ3 das MeJ3ergebnis 
mit dem tatsachlichen Zustande in weitem Umfange nicht iibereinstlmmt, 
vielmehr hinter der wirklichen Ladefahigkeit zuriickbleibt. Der Grund 
hiervon liegt darin, daJ3 gewisse, fiir den Betrieb erforderliche Schiffs· 
raume, insbesondere die Kohlenbunker. nicht ausgemessen, sondern 
na.ch Durchschnittsannahmen vom gesamten Raumgehalte (Brutto· 
tonnengehalt) in Abzug gebracht werden, wodurch ein nomineller nutz· 
barer' Raumgehalt (Nettotonnengehalt) zum VOISchein kommt, der 
eben mehr oder minder kleiner ist als der wirkliche. Das hatte die Folge, 
daJ3 die Reeder und in ihrem Interesse die Schiffbauer sich bemiihten, 
von den Einzelheiten der Vermessungsvorschriften einen Gebrauch zu 
machen, der einen moglichst geringen Nettoraumgehalt ergibt, also 
eine entsprechende Ersparnis an Gebiihren mit sicli bringt. Es wird 
behauv.tet, daJ3 dadurch nicht nur schiffahrtstE\chnische Unzukomm. 
licbkelten entstanden, ,sondern selbst die Sicherheit gefahrdet wurde. 
1m Laufe der Jahre sind daher eine Reihe von Verbesserungsvorschlagen 
gemacht und erwogen worden, insbesondere auch offiziell in England 
durch eigens hierfiir eingesetzte Fachkommissionen. Das Endergebnis 
war jedoch, daB man auf Grund des Moors om'schen Verfahrens zu einer 
entscheidenden Anderung der Sachlage mcht zu gelangen vermochte 
und daher es bei dem bestehenden Zustande belieJ3. Ob eine prinzipielle 
Umgestaltung des Vermessungsverfahrens ausfiihrbar sei, ist eine rein 
technische Frage. Die lehrreiche Schrift von Herner "Hafenabgaben 
und Schiffsvermessung" kommt zu dem Konklusum. eines solchen Vor. 
schlages, der nach der Meinung des Verfassers aIle iJbelstiinde beseitigt 
und dessen allgemeine Durchfiihrung denZweck hatte, eine iii. ter· 
nationale Grundlage fiir die Auflage der Hafengebiihren zu 
schaffen, so daJ3 ein iibereinstimmendes Schema fiir diese gegeben und 
nur der Betrag der Gebiihr im einzelnen FaIle fUr jeden Hafen festzu. 
setzen ware. Die Anregung iet ohne Zweifel in hohem Grade beach tens· 
wert. 

Das iibereinstimmende Interesse aller am Seehandel beteiligten 
Staaten an der Freiheit der MeeresstraBe hat die Ausbeutung 
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ortlicher Machtverhii.ltnisse zur Belastung der Schiffahrt mit Abgaben 
oder sogar ihrer Hinderung beseitigt, wie den Sundzoll, den Danemark 
fiir die Passage der Meerenge ehemals einhob, und die Forderung der 
Internationalisierung von Seekanli.len, die dem Weltverkehre 
dienen, erhoben und durchgesetzt. Letzteres ist freilich eine volker­
rechtliche Vereinbarung, die im Kriege hinfallig wird und iiberhaupt 
nur durch ein Machtgleichgewicht ihre Geltung erlangtund bewahrt. 
Ein so'clJes Klii.fteverhaltnis war stark genug, die Bestrebungen, fiir 
die Durchfahrt des Panamakanales den Schiffen der Vereinigten Staaten 
einen Vorzugstarif einzuraumen, zu FaIle zu bringen, wessen man sich 
aber zu versehtu haben wird, wenn England und die Vereinigten Staaten 
sich in die Weltherrschaft zur See teilen, hat der Weltkrieg zur Geniige 
gelehrt. Der Ausgang des Krieges wird fiir die internationale Verwaltung 
mit Bezug auf die Seeschiffahrt auf lange Zeit hinaus bestimmend sein. 
Der angelsachsische Imperialismus hat seine Kriegsziele erreicht, alles 
andere war Blendwerk und Mittel zum Zweck. Wie er den Grund­
satz der Freiheit des Meeres auslegen und (unter dem Deckmantel eines 
"Volk(lrbund") handhaben wird, ist leicht vorauszusehen. Ob schon 
vordem die Befestigungdes Panamakanals durch die Vereinigten Staaten 
mit dem Grundsatze vereinbarlich war? 

Insbesondere das deutsche Reichsgesetz vom 24. Dezember 1911. 
Dem Deutschen Reiche erwuchs schlieBlich die Aufgabe, die Strome 
seines Gebietes in Verbindung mit neuen Kanalanlagen zu einem Netze 
von Gro13schiffahrtswegen auszugestalten. Die fOderative Verfassung 
des Reiches brachte fiir die Ausfiihrung dieses Werkes die Zustandig­
keitsfrage mit sich. In dem angefiihrten Reichsgesetze hat die Ange­
legenheit eine Losung gefunden, deren geschichtliche Voraussetzungen 
fiiruns nach den im voranstehenden erlangten Einsichten klar liegen. 
Die Bezeichnung ais Gesetz iiber die Schiffahrtsabgaben ist zu eng 
und deckt den Inhalt nicht. Das Wesen des Gesetzes ist eine Ma13-
regel zwischenstaatlicher Verwaltung der Wasserstra13en, die die moderne 
Technik und Verkehrsentwicklung erforderlich gemacht hat. Man ge­
langt zu vollem Verstandnis der etwas verwickelten Gesetzesbestim­
mungen, -wenn man zwei Seiten auseinanderhalt, nach welchen die 
Regelung des Gegenstandes zu erfolgen hatte. 

Die Frage war zunachst: welche der Organe sind zu der gemein­
wirtschaftlichen Betatigung hier berufen? Die Verfassung bot zu 
folgenden Erwagungen AnlaB. Dem Reiche steht die Kompetenz in 
betreff des Schiffahrtsbetriebes auf den mehreren Gliedstaaten ge­
meinsamen Wasserstm13en und des Zustandes der letzteren zu. (Das 
gilt analog auch fiir die Flosserei und wurde iiberdies durch besonderes 
Reichsgesetz yom Jahre 1870 auch auf die nur floBbaren Strecken der­
jenigen Fliisse, welche mehrere Bundesstaaten beriihren, ausgedehnt.) 
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Dieses Reoht der Gesetzgebung sohliellt jedooh das Baureoht nioht ein. 
Die Bundesstaaten haben das Baureoht je fiir ihr Gebiet, aber nioht 
die Baupflioht. Einer Auferlegung der letzteren von -Reiohs -wegen 
stiinden einleuohtenderweise die ernstesten Bedenken politisoher Art 
entgegen, ganz abgesehen von der Frage der praktisohen Durohfiihrung. 
Es kame mithin die Ubernahme der Baulast auf das Reich zu erwagen. 
Die LOsung in diesem Sinne hat sohon die Nationalversammlung im 
Jahre 1849 besohii.ftigt, man erkannte aber, dall die Ubertragung der 
Flullhoheit von den I Gliedstaaten auf die Reiohsgewalt eine stetige 
Einmisohung der letzteren in die ortliohe Verwaltung zur Folge haben 
miillte, was zur QueUe von Konflikten zwisohen den beiden Gewalten 
werden konnte: iiber bauliohe Anlagenim Interesse der Sohiffahrt das Reich, 
iiber Anlagen im lokalen Interesse der Uferbewohner die (unabhangige) 
Landesverwaltung entsoheiden zu lassen, ergabe einen Zwiespalt der 
Verwaltung, der diese geradezu lahmen miillte. Schon diese saohliohe 
Sohwierigkeit geniige, die erwahnte Losung als undurohfiihrbar erscheinen 
zu lassen. Dabei brauoht erst gar nioht auf die finanzieUen Bedenken 
eingegangen zu werden, die sich damals mit Riioksicht auf die Ab­
lOsung aller von den Staaten aufgewendeten Anlagekosten aufdrangten, 
und auf die politische Seite der Mallregel, die den Widerstand der Glied­
staaten herausgefordert hatte. Bei dieser Saohlage war der Ausweg 
nur in einer Riohtung zu finden: in einer Einriohtung, die wir im 
Verkehrswesen bereits anderweitig gehandhabt sehen, namlich im 
Zweokverbande. 

1m Sinne dieses Gedankens wurden je fiir den Rhein, die Weser 
und die Elbe samt ihren ~ebenfliissen und kiinstlichen Zwischengliedern 
aus Vertretern der beteiligten Staaten ein groller Strombauverband 
gebildet. Die wirtschaftliohen Vorteile einer solchen Zusammenfassung 
zu einheitlicher Behandlung treten eben bei gemeill8amen Fliissen in 
erhohtem Malle hervor. Es werden hier nicht nur die Verschiedenheiten 
ausgeglichen, welche sich aus der ungleiohen Kostspieligkeit der Wasser­
bauten auf den einzelnen Stromabschnitten und aus der ungleichen 
Starke des zur Kostendeckung heranzuziehenden Verkehres ergeben, 
sondern auoh die Schwierigkeiten behoben, die aus der Ungleiohheit 
der Finanzkraft der beteiligten Staaten und ihres Interesses am wei, 
teren Ausbau e~nzelner Stromstrecken entspringen. "Der dem Hoheits­
reohte naoh baupfliohtige Staat ist nioht immer derjenige, welcher aus 
der Stromverbesserung iiberwiegende Vorteile oder iiberhaupt Vorteile 
zu erwarten hat, und wie sehr diese Disharmonie zwischen Lasten und 
Vorteilen geeignet ist, die bauliche Entwicklung eines natiirliohen Wasser­
strallennetzes aufzuhalten, hat die Erfahrung gezeigt." Eine Finanz­
gemeinschaft zwischen den beteiligten Staaten in dem Sinne, dall die 
Einnahmen aus den Gebiihren des Verbandnetzes zur Verwirklichung 
des Verkehrsfortschrittes auf dem ganzen Stromgebiete nutzbar gemacht 
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werden konnen, einerlei ob die dafiir erforderlichen Strombauten in 
diesem oder jenem Staate auszufiihren sind, lallt auch die partikularen 
Widerstande nicht aufkommen, die frillier so hemmend gewesen waren. 
Die Aufgabe bestand nun darin, die Organisation solcher Finanzgemein­
schaften mit der unangetasteten Stromhoheit der· Bundesstaaten in 
Einklang zu bringen. "Sie ist in der Weise gelOst worden, dall zwar 
jedem Staate die selbstandige Verwaltung seines Stromanteils und da­
mit auch das Recht ihn im Schiffahrtsinteresse zu verbessern gewahrt 
bleibt, dall aber die Finanzierung solcher Verbesserungen duroh Befah­
rungsabgaben nur auf genossensohaftlichem Wege, durch Vermittlung 
gemeinsamer Stromkassen moglich ist." Die auszufiihrenden Bauten 
sind teils im Gesetze festgelegt, teils weiterer Besohlullfassung vorbe­
halten. Den ausfiihrenden Staaten werden die von ihnen aufgewendeten 
Kosten aus der Strombaukasse naoh Mallgabe ihrer Einnahmen ersetzt. 
Eine formelIe Baupflioht der Staaten besteht zwar naoh wie vor nioht, 
so dall fiir einen Staat die Mogliohkeit vorliegt, sich der Bauausfiihrung 
zu entsohlagen und daduroh die Durohfiihrung des genossensoha£tliohen 
Bauprogrammes und damit die Erhebung von Gebiihren zu vereiteln. 
Allein nioht nur dall die Bundesregierungen duroh die Zustimmung 
zum Gesetze vorhinein ihre Bereitwilligkeit zur Betatigung in seinem 
Sinne erklart, d. i. sioh moralisoh gebunden haben, auoh der Umstand, 
dall duroh den Ersatz des Bauaufwandes seitens des Verbandes die 
Vorteile der Stromverbesserung und des gehobenen Verkehres kostenlos 
erlangt werden konnen, siohert die freiwillige Ubernahme der notwen­
digen Arbeiten, beziiglioh welcher aIle Einzelheiten mit Beruhigung 
dem Einvernehmen zwisohen den Verwaltungen der Verbande und 
den einzelnen Staaten anheimgegeben bleiben konnen. Auf welche Weise 
die Staaten die Mittel zur Ausfiihrung der Bauten aufbringen, ob durch 
Steuem, aus Vermogensbestanden oder durch Anleihen, darauf nimmt 
das Gesetz keinen Einflull. 

Die zweite Seite der Mallregel besteht in der FeststelIung des Ge­
biihrenprinzipes zur Kostendeckung. Hier bot sich eine formale 
Schwierigkeit, die das Zustandekommen des Gesetzes sehr erschwerte, 
lang verzogerte und in den Einzelheiten der Gesetzesbestimmungen, die 
zu ihrer tJberwindung getro£fen wurden, Spuren hinterlassen hat. Durch 
die im gesohichtlichen Werdegang dem Sinne naoh erfolgte Ubernahme 
der die Schi£fahrtsgebiihren betre£fenden Absii.tz~ der ZolIvereinsver­
trage in die Verfassung des Norddeutschen Bundes und aus dieser in 
das Grundgesetz des Deutsohen Reiches hatte dieses in dem einschla­
gigen Artikel eine unklare Fassung erhalten. Der Artikel enthielt einen 
auf die Abgaben in Seeha£en beziiglichen Satz, aus welohem eine ab­
weiohende Behandlung von See- und Binnenschif£ahrt gefolgert werden 
konnte, und mit Bezug auf die Binnenschiffahrt die Bestimmung (Art. 54, 
Absatz 4), welche dem Sinne liaoh besagte, dall Abgaben fiir das bloBe 
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Befahren natiirlicher WasserstraBen nicht zulassig seien, sondern nur 
Abgaben fiir Beniitzung "besonderer Anstalten", die zur Erleichterung 
des Verkehres geschaffen worden sind, und daB solche Abgaben, sowie 
die auf kiinstlichen WasserstraBen eingehobenen, die zur Herstellung 
und Erhaltung der betreffenden Anlagen notwendigen Kosten nicht 
iibersteigen diirfen. Die juristische Auslegung, die iiber das Wort nicht 
hinweg kann, kam mit Riicksicht auf die Redewendung "besondere 
Anstalten" zu dem Sc4lusse, daB regulierte Fliisse als jene "natiirlichen 
WasserstraBen" anzusehen seien, auf welchen Befahrungsabgaben aus­
geschlossen sind, und diese Auslegung wurde durch den EinfluB der­
jenigen Interessen, denen sie entsprach, nachhaltig gestarkt. Nur eine 
aus der Natur der Sache geschOpfte und auf der geschichtlichen Ent­
wicklung fu.Bende Auslegung konnte zu dem Ergebnis gelangen, da.B, 
ungeachtet des unklaren W ortlautes und der sicherlich ungliicklichen 
Fassung der Gesetzesbestimmung, mit Gleichbehandlung aller Wasser­
stra.Ben eine Gebiihrenerhebung zur Deckung der tatsachlich aufgelau­
fenen Kosten ohne Unterschied der technischen Mittel der Verkehrs­
verbesserung zuiassig sei 1). Diese Auslegungsweise konnte aber auf 
eine Verfassungsbestimmung nicht angewendet werden: es ware ein zu 
gefa.hrliches politisches Prajudiz gewesen, iiber den Wortlaut sich der­
art hinwegzusetzen. Somit blieb nichts iibrig als den inzwischen durch 
die literarische Erorterung und die parlamentarische Behandlung der 
Frage zu einem unmitwirrbaren Knauel verfilzten Knoten zu durch­
hauen 2). Das geschah durch Abii.nderung des Wortlautes des betreffenden 
Artikels der Reichsverfassung, nachdem die zu einer solchen Anderung 
erforderliche Stimmenzahl im Bundesrate und im Reichstage dafiir 
gewonnen war. Sie zu gewinnen, gelang der preu.Bischen Regiehmg 
vorerst im Bundesrate durch mancherlei Zugestandnisse, auch mate­
rieller Natur, und sohin im Reichstage durch den iiberzeugenden Nach­
weis, da.B die Verwaltung der Wasserstra.Ben im Sinne des Ge~iihren­
prinzips iiberhaupt wirtschaftlich begriindet und insbesondere als Mittel 
fiir den konkreten Zweck notwendig sei. Der, im erwahnten Sinne durch 
Art. I des Gesetzes geanderte Text des Art. 54 der Reichsverfassung 
stellt sonach natiirliche Wasserstra.Ben, kiinstliche Wasserstra.Ben und 

1) Der Beweisfiihrung in diesem Sinne ist der erste Band des Buches "Schiff­
fahrtsabgaben" von M. Peters gewidmet. 

!) Vergegenwartigt man sich, was alles die verschiedenen Redner und Schrift­
steller, insbesondere die Staatsrechtslehrer, aus dem Art. 54 herausgelesen hahen, 
so steht man vor einem Wirrwarr von Lehrsatzen, mit Bezug auf welchen man die 
Verwaltung des Verkehrswesens nur dazu begliickwiinschen bun, daB sie gegen. 
standlos geworden sind. Man sehe die Bliitenlese hei Peters Art. "WasserstraBen. 
abgaben" im Handw. d. St., III. Auf I. Halt man damit die Argumente zusammen, 
die in dem Streite gegen die WasserstraJ3engebiihren vorgehracht worden sind, 
so hat man einen schonen Fall von querelle allemande, wie a.n Bolchen Wissenschaft 
und offentliches Leben vor dem Kriege so reich waren. . 
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Hafen einander hinsichtlich der Verwaltungsgrundsatze gleich, erklart, 
daB Abgaben nur fUr solohe Anstalten (das sind Werke und Einrich­
tungen) erhoben werden diirfen, die zur' Erleichterung des Verkehrs 
bestimmt sind, und daB sie bei staatlichen und kommunalen Anstalten 
die zur Herstellung und Unterhaltung erforderlichen Kosten nicht 
iibersteigen diirfen (konzessionierte Unternehmungen bleiben also un­
beriihrt). Als Kosten der Herstellung gelten die Zinsen und Tilgungs­
betrage fiir die aufgewandten Kapitalien. Dabei konnen die Gesamt­
kosten fUr ein ganzes Stromgebiet oder ein WasserstraBennetz zugrunde 
gelegt werden. Fiir die Gebiihren in den Strombauverbanden sind im 
Art. II, § 9 Giitertarife' in flinf Klassen mit Hochstsatzen festgesetzt, 
deren ErhOhung von der Zustimmung der Interessenten (Strombeirate) 
abhii.ngt und im Betrage auf das Doppelte oder mehr nur durch ein 
Reichsgesetz erfolgen kann. Als MaBstab fUr die Bestimmung der Ge­
biihrenhohe ist in der Entwurfsbegriindung der Grundsatz bezeichnet, 
daB den Gebiihren eine ErmaBigung der Beforderungskosten durch Ver­
besserung des Fahrwassers oder durch die anderen ortlichen Schiffahrts­
anstalten entsprechen und der Nutzen aus dieser ErmaBigung die durch 
Abgaben eintretende Belastung iibersteigen miisse. Die erwahnten 
Hochstsatze der Gebiihren sind also nach diesem wirtscha£tlichen Ge­
sichtspunkte berechnet: ob durch die Gebiihren die Kosten tatsachlich 
gedeckt werden, ist flir ihre Bemessung nicht entscheidend. Die "Werke", 
das sind die verschiedenen Strombauten an Fliissen und Kanii.len, die 
Hafen, Losch- und Ladestellen, und die "Einrichtungen", ZJl welchen 
insbesondere die Strom-, Schiffahrts- und Hafenpolizei, das Lotsen­
wesen, die Fahrwasserbezeichnung und der Eisbrechdienst gehoren, 
bilden zusammen in ihrem jeweiligen Best.ande die "Anstalt", die die 
Gebiihrenerhebung rechtfertigt und erfordert: unsere "offentliche 
Anstalt". Wir konnen uns sachlich wie terminologisch keine bessere 
Bekraftigung unserer Theorie. wiinschen. 

Die Erreichung der Annahme des Gesetzes im Reichstag hat einige 
Kompromisse gekostet, insbesondere Zugestandnisse. an die Partei­
ganger der Abgabenfreiheit; so z. B. die sehr hoch gegriffene Ziffer 
des Raumgehaltes der frei gelassenen "kleinen" Schiffe. Deutlich verrat 
solchen Ursprung auch die Bestimmung, der zufolge filr altere Schiff­
fahrtsverbesserungen die Kostendeckung aus den Verbandsabgaben aus­
geschlossen ist. Das bedeutet, daB die auf Grund des Gesetzes zur Er­
hebung gelangenden Gebiihren nicht zur Deckung der Erhaltungskosten 
bei den altregulierten Fliissen herangezogen werden diirfen, d. h. der 
im friiheren dargestellte Zustand bestehen bleibt. Man darf freilich 
annehmen, daB die Gebiihren-Einnahme ohnehin fiir die neuen Anlagen 
vollstandig in Anspruch genommen werden wird. Solche KompromiB­
klauseln haben die aus der Sache selbst entspringende Verwickeltheit 
der Gesetzesbestimmungen noch gesteigert; sie tritt freilich in der Knapp-
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heit des W ortlautes nicht in dem MaBe zutage wie bei dar Verfolgung 
in die Einzelheiten der Ausfiihrung 1). 

Inzwischen ist durch den Ubergang zum Einheitstaate das Gesetz 
in seinem auf den verfassungsrechtlichen Voraussetzungen beruhenden 
Inhalte hinfallig geworden und ist eine durch die politische Umgestaltung 
bedingte wsung an die Stelle getreten. Infolge der Ubernahme der 
dem allgemeinen Verkehre dienenden WasserstraBen auf das Reich sind 
die Bestimmungen des Gesetzes iiber die l3ildung und Gebarung der 
Strombauverbande beseitigt und die Aufgaben dieser Verbande dem 
Reiche selbst iibertragen worden. Der bestehenbleibende Art. I wiirde 
es aber dem Reiche ermoglichen, allenfalls von der Einhebung von 
Gebiihren abzugehen. Indes hat der Versailler Friede durch seine Vor­
schriften betreffend die Internationalisierung der groBen deutschen 
Strome und ihrer Verbindungsglieder erweiterte Verbande vorgesehen, 
deren Gebarung ganz im S"mne der aufgehobenen gedacht ist, wenn­
gleich das Gebiihrenprinzip ebenfalls nur zugelassen ist (Art. 333). Die 
Beteiligung fremder Staaten und vollends der EinfluB Englands in 
diesen Verbanden lassen ihre Anlage als Trust-Korporation voraussehen, 
also die Bestreitung der Baukosten durch Gelder (im Gegensatz zu den 
aufgehobenen Verbanden durch selbstandige Anlehen), die aus Gebiihren­
einnahmen zu decken sind. Was diese Verwaltungen von den in Weg­
fall gekommenen Einzelbestimmungen des Gesetzes, z. B. iiber die aus­
zufiihrenden Bauten, die Tarife usw. aufzunehmen sich bestimmt finden, 
wird von ihrer Einsicht abhangen. Deutschland hat bereits in der neuen 
Verfassung fiir seine Verwaltung die WasserstraBenbeirate aufgenommen 
und zwar nicht nur Beirate fiir die einzelnen Stromgebiete, sondern auch 
einen zentralen Beirat fiir das Reich eingefiihrt. Die im Frieden 
(Art. 338) vorbehaltene Regelung des Verhaltnisses der Verbande zu 
den Schiffahrt- und anderenInteressenten und zur inneren Landes­
verwaltung durch ein internationales Abko;rnmen wird den Gesichts­
pUnkten Rechnung zu tragen haben, die im friiheren beriihrt wurden. 

Die weltwirtschaftliche Seehafenverwaltung. Interessante Ersohei­
nungen hat die weltwirtschaftliche Gestaltung des Verkehres im Zu­
sammenwirken . aller auf den Vollkommenheitsgrad gebrachten Ver­
kehrsmittel fiir den Hafenverkehr zur Folge und diese ergeben wieder 
fiir die Verwaltung bestimmte Aufgaben. Hierbei bedingt der Zusammen­
hang zwischen den Leistungen der Verkehrsmittel verschiedener Art 
die Ausdehnung des Augenmerkes auf alle zugleich, also die Pflege 

1) Ein schlagender Beweis hierfiir ist, daB unmittelbar nach Verkiindigung 
des Gesetzes sofort drei Kommentare seines Inhaltes erschienen: von J. Geigel, 
von GraBmann und M. Peters. Der letzterwii.hnte Kommentar, von dem Ver­
fasser des Gesetzes, bedeutet fiir den privaten Leser eine authentische Interpre­
tation. Der erstangefiihrte bringt umfii.ngliches Ziffermnaterial iiber die Anlage­
kosten ~er geplanten Arbeiten, die voraussichtliche Verkehrsentwicklung, somit 
das zu erwartende Ertrii.gnis der Abgaben; Daten, die durch die politischen Er­
eigniBse wohl hinfiiJlig geworden sind. 
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des Hafenverkehres mit Riioksioht auf die Zufahrtlinien und die Pflege 
der letzteren um des Hafens willen und ebenso die Pflege der versohiedenen 
Einriohtungen, die duroh den Handel dem Verkehre und duroh den 
Verkehr dem Handel und der Volkswirtsohaft dienen. 

Die Versendung von Rohprodukten iiber See naoh allen Bedarfs­
gebieten bringt eine ausgesproohene Spezialisierung des Hafenver­
kehres iiberall da mit sioh, wo sie in grollerem Mallstabe vor sioh geht. 
Es gibt eigene Getreidehafen, Reishafen, Erz-, Petroleum-, Phosphate­
hafen usw. und die englisohen Kohlenhafen mit Cardiff an der Spitze 
sind jedermann bekannt. Hier ist der Verwaltung die einleuohtende 
Aufgabe gesteokt, die Ansammiung dieser Ausfuhrgiiter am Hafen­
platze, soweit es an ihr liegt, zu erleiohtern und zu befOrdern und im 
Hafen diejenigen Anlagen und Vorkehrungen ins Werk zu setzen, die 
die geeignetste und wohlfeilste Dberladung in die Sohiffe .ermogliohen. 

Bei der Einfuhr in den Verbrauohslandern steht einer ahnliohen 
Zusammenfassung der Transporte und somit Spezialisierung des Hafen­
verkehres der Umstand entgegen, dall der Bedarf eben iiber grolle Ge­
biete ausgebreitet ist, die Einfuhr mithin an versohiedenen Punkten, 
welohe je den Verbrauohsorten am naohsten gelegen sind, erfolgt. Nur 
wo ein Rohprodukt den Gegenstand eines Weltmarktes im buohstab­
liohen Sinne bildet, d. h. wenn ein Grollteil des Erzeugnisses eines Landes 
oder mehrerer Lander zunaohst an einem Hafenplatze in den Handel 
gebraoht wird und erst von dort aus in Teilmengen den Weg zu den 
einzelnen Verbrauohstellen nimmt, haben sioh Einfuhrhafen ffir ein­
zelne bestimmte Giiter gebildet und erhalten. Das hangt mit der ge­
sohiohtliohen Gestaltung dieser Welthandelszweige und mit dem Be­
stande von Einriohtungen zusammen, die je naoh der Eigenart des 
betreffenden Artikels den Handel eben an solohen Platz en in besonderem 
Malle zu fordern geeignet sind, wie: Auktionen und Terminmarkte. 
Solohe Hafen sind beispielsweise Havre fUr Kaffee, Liverpool fUr ame­
rikanisohe Baumwolle, London fUr australisohe Wolle. Ein Entstehungs­
grund soloher Spezialweltmarkte war es mit, dall die Anhaufung an 
einem Hafenplatze dem Handel in dem betreffenden Artikel die grollte 
Auswahl an versohiedenen Qualitaten und an jeweils verfiigbaren Mengen 
bot. Mit der Zunahme der Bevolkerung und des Wohlstandes und dem­
naoh der Steigerung des Bedarfes eroffnet sioh fUr manohe Staaten 
die Mogliohkeit, eigene Einfuhrmarkte dieser Art einzuriohten, was 
die -entspreohende Vorsorge seitens der Hafenverwaltung voraussetzt. 
Die soloherart gesohaffenen Welthandelsteilmarkte sind nioht bloll 
fiir die betreffenden Hafen, sondern fUr die gesamte Wirtsohaft eines 
Landes bedeutsam, da sie diese aus der mit manohen Naohteilen ver­
bundenen Abhangigkeit von einem auswartigen Zentralmarkte befreien. 
Ein unentbehrlioher Behelf fUr solohe Markte sind die Dooks, gesonderte 
Hafenbeoken mit Freilagern, in welohen die Giiter zollfrei aufbewahTt, 

S a. x:. Verkehrsmittel II. 9 
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gereinigt, besichtigt, sortiert, wieder verpackt und naoh erfolgtem Ver­
kaufe in Teilmengen entweder wieder ausgefiihrt oder der Verzollung 
und dem inneren Verbrauche zugefiihrt werden konnen 1). 

Der Spezialisierung geht die Konzentrierung im Hafenverkehre 
zur Seite, begriindet durch das okonomische Gesetz der Zusammen­
fassung, welches das Verkehrswesen beherrscht. Hier sondert sich 
zunachst ein Schnellverkehr aus. Der Personen- und der Post­
ver kehr schlagt diejenigen Wege ein, die die geringstmogliche Strecke 
zur See in sich schlieBen. Zum mindesten gilt das von dem GroBteile 
des Personenverkehres: von allen denjenigen Reisenden, welchen Zeit­
ersparnis wichtig ist, und denjenigen, welche die Seekrankheit fiirchten. 
Diese Verkehre Buchen die am weitesten in die See vorgeschobenen 
Hafen auf, man kann solche Eilfahrtshafen nennen. Dadurch entstehen 
Schiffskurse, die den Personen- und Postverkehr auf die erreichbar 
kiirzeste Seestrecke in sich zusammenfassen. Die volle Zweckerreichung 
erfordert nicht nur die notigen Einrichtungen im Hafen, sondern auch 
eine gute Organisation des Dienstes auf den Zufahrtlinien (Eisenbahnen), 
die sich aber auch durch die Einnahmen bezahlt macht. Ein bekanntes 
Beispiel ist die englische Dberlandpost durch Frankreich und Italien 
nach Indien, mit dem Hafen in Brindisi, in dem ein ansehnlicher Bruch­
teil der Reisenden nach Agypten und Indien erst das Schiff besteigt 
und auf der Gegenrichtung es verlaBt. Etwas Ahnliches sehen wir bei 
den Vorhafen von Hamburg und Bremen, wie bekannt: Kuxhafen 
und Bremerhafen. Hier ist jedoch die Strecke zum Haupthafen zu kurz, 
mithin der Zeitgewinn zu gering, um fiir den Personenverkehr I!Itark 
ins Gewicht zu fallen, den Ausschlag gab vielmehr der Umstand, daB 
die neueren groBen Post-, Schnell- und Luxusdampfer so bedeutenden 
-Ticfgang haben, daB die Anlage einer entsprechend tiefen Fahrrinne 
in der SeewasserstraBe des zur Hafenstadt fiihrenden Flusses ganz 
unverhaltnismaBige Kosten verursachen wiirde. Aber schon die Ver­
kiirzung der Fahrzeit durch die langere Eisenbahnstrecke ist geniigender 
AnlaB zur Errichtung solcher AuBenhafen. Selbst ein Vorsprung von 
wenigen Stunden wird in dem Weltverkehr zwischen England und 

1) tIber diese Einrichtunge~, welche fiir die Verkehrsbedeutung eines Hafens 
auller del' geographischen Lage,den geschichtlichen Tatsachen seiner Entstehung 
und Entwioklung und dem Zusammenhange mit del' Gesamtgestaltung del' Volks­
wirtschaft eines Landes ursaohlich entsoheidend sind, s. Wiedenfeld, "Die nord­
westeuropaischen Welthli.fen London-Liverpool-Hamburg-Bremen-Amsterdam 
-Rotterdam-Antwerpen-Havre in ihrer Verkehrs- und Handelsbedeutung", 
1903. Hervorzuheben ist ferner Sohuh maoher, "Antwerpen", eine iiberaus ein­
gehende Sohrift, die insbesondere fiirdie Zeit nach dem Kriege Beachtung erheisoht. 
Uber die mit del' Gestaltung des iiberseeisohen Handels und del' SohiHahrts­
be~ehungen znsammenhangende Soheidung del' Einfuhrwaren in S p e d i t ion B -
gii tel' einerseits, Stapel- und Marktgii tel' andererseits und die betreffenden 
Hafen- und anderen Einriohtungen s. Dr. E. v. Beckerath, "Die Seehafen. 
politik del' deutsohen Eisenbahnen und die Rohstoffversorgung", 1918, Erstes 
Kap. 6, Viertes Kap. 2. 
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Amerika fiir ausreichend erachtet, die Kosten fiir die Anlage oder die 
Ausgestaltung eines solchen Eilhafens aufzuwenden. In England hat 
die Eisenbahngesellschaft der Great Western mit 2 Millionen Pfund 
Kosten an der Siidwestspitze von Wales den Hafen von Fishguard 
angelegt, nur um die Reisenden und die Post von New-York um 5 Stunden 
friiher nach London zu bringen, als wenn sie in Queestown, dem Schnellig­
keitshafen von Liverpool, landen. 

1m Gegensatze hierzu sucht der allgemeine Guterverkehr iiber 
See auf kiirzestem Wege das Schiff zu erreichen und mit diesem so weit 
als moglich an die Bezugsgebiete heranzukommen. Je langer der Teil 
des Weges ist, welcher auf die Seeschiffahrt entfallt, desto niedriger 
stellt sich der Transportpreis. Dadurch ergeben sich je zwischen 
bestimmten Hafen an den beiden Endpunkten des Seeweges Verkehrs­
relationen von verschiedener Starke, die ein gewisses Durchschnitts­
maB aufweist. Den hOchsten Grad erreicht diese in den Welthafen, 
welchen sich andere Hafen mit etwas geringerer Frequenz anreihen, 
die aber immer noch als Haupthafen zu bezeichnen sind. In diesen 
sammelt sich der Verkehr an und strahlt in Teilmengen an die end­
giiltigen Verbrauchstellen aus. Solche Hafen sind Verteilungshafen, 
nicht bloB fiir das Binnenland, sondern auch fiir Nebenhafen, die 
von ihnen aus mittels Kiistenschiffahrt bedient werden und an welchen 
der groBe Verkehr ohne Zwischenlandung voriibergeht. Ein Muster­
beispiel hierfiir ist der Hafen von London, der einen enormen Kiisten­
schiffahrtsverkehr in sich schlieBt. Durch das AusmaB dieses konzen­
trierten Verkehres ist der Verwaltung die Ausdehnung der Anlagen 
in jedem FaIle vorgezeichnet. 

Der geschichtliche Ga.ng der wirtschaftlichen Entwicklung brachte 
es mit sich, daB das in Rede stehende Moment fiir die deu:tschen Hafen 
anfangs gegeniiber der Konzentration des iiberseeischen Verkehres in 
den englischen Hafenplatzen, die durch die erwahnten Einrichtungen 
der Marktorganisation, aber auch durch die finanzielle Kraft des eng­
lischen Handelstandes machtig gestiitzt wurde, nicht durchgreifen 
konnte. Der Bezug iiberseeischer Produkte seitens der deutschen Ver­
braucher ging zum groBen Teile iiber die englischen Hafenplatze vor 
sich, ungeachtet der Verteuerung, die dieser gebrochene Verkehr ver­
ursachte. Erst nach und nach gelang es dem Kaufmannstande und 
der Reederei der deutschen Hafen, den direkten Verkehr fiir einen an­
sehnlichen und noch fortab steigenden Teil dieser Beziige heranzuziehen. 
Eben darin bestand der Aufschwung, den diese Hafenplatze in der 
Richtung der Entwicklung zu Welthafen genommen haben. 

Mit dem Anwachsen der Welthandelsbeziehungen sind die Anspriiche 
an die Gera.umigkeit der Hafen in starkem MaBe gestiegen, mit der Zu­
nahme der SchiffsgroBen zugleich die Anforderungen an die Tiefe der 
Hafenbecken, was zusammen eine sehr bedeutende Steigerung der 

9" 
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Anlagekosten naoh sioh gezogen hat. Hamburg hat mit 150 Mill. M., 
wovon 50 vom Staate, einen Hafen mit 300 Hektar Bassins in 1000 
Hektar Gesamtflaohe des Beokens angelegt. Da dieser in den 90er 
Jahren yom anwaohsenden Verkehre iiberholt war, ,wurden 1897 weitere 
15 Mill. M. fUr neue Hafenbeoken und 1912 abermals 45 Mill. M. zur 
Erweiterung des Hafens bestimmt. Die Oberflaohe der Beoken (Docks) 
des Londoner Hafens ist wahrend des vorigen Jahrhunderts von 25,5 
auf 260 Hektar angewachsen und es sind Erweiterungsbauten im Be­
trage von 14 Mill. Pfund geplant. Auoh aIle iibrigen GroBhafen sehen 
sioh in die Notwendigkeit versetzt, die Hafenbeoken und die Zufahrten 
nambaft zu vertiefen. Die neuesten GroBsohifftypen erfordern eine 
Tiefe" von 10--:-12 m. Es ist die Aufgabe der Hafenverwaltung, in dieser 
Hinsioht nioht hinter den Anspriiohen des Verkehres zuriickzubleiben. 

Je niedriger sich die Hafenkosten fUr ein Gut in der Ausfuhr oder 
Einfuhr stellen, mit desto groBerem Vorteil kann diese vor sich gehen. 
Die erreiohbare ErmaBigung der Hafenkosten ist somit ein wesent­
lioher Gesichtspunkt der Hafenverwaltung, der bei den GroBhafen ganz 
besonders hervortritt. In dieser Hinsioht hat die technische Entwiok­
lung der Seeschiffahrt in jiingster Zeit sich auch wieder im Sinne einer 
Steigerung der Anforderungen geltend gemacht. Die so sehr gestiegenen 
SohiffsgroBen, die neuestens ins kolossale gehen, machen die A b k iir­
zung-des Aufenthaltes im Hafen um jeden Preis zur Notwendigkeit. 
Sowohl der Zinsverlust auf das hohe Anlagekapital, den jeder Tag des 
Stilliegens bei solohen Sohiffen bedeutet, als der entspreohende Ent­
gang an Gesohii.ftsgewinn fallen schwer in die Wagschale. Sie zu ver­
meiden ist ausreichender Hafenraum die erste Vorbedingung, so daB 
das Schiff nioht vor der Einfahrt zu warten braucht, vielrilehr ohne 
den geringsten Aufschub an den Kai gelangen und sogleich mit dem 
LOtlohen und Laden beginnen kann. Ferner hat die groBtmogliohe Be­
sohleunigung dieser Giiterbewegung duroh maschinelle Vorrichtungen 
und duroh unmittelbare Vberladung in FluBsohiffe oder Bahnwagen 
dem gleichen Zweok zu dienen. Dazu bedarf es auch eines in ausreichender 
Zahl vorhandenen, gut gesohulten und disziplinierten Arbeiterpersonales. 
Der VerlaB auf das Angebot ungelernter Arbeit reicht bei weitem nioht 
aus, vielmehr kann nur eine Organisation des Ladedientltes, die auf 
standiger Arbeit beruht, dem Zwecke vollauf geniigen. Es ist dies ein 
nicht immer leichter Zweig der Hafenverwaltung. Auoh die Hohe der 
Hafengebiihren, die bei so groBen Sohiffen ansehnliohe Betra.ge aus­
maohen, drangt zur Verkiirzung des Aufenthaltes. Der empfindliohtlte 
Mangel, der einem Hafen anklebt, ist in den Augen der Sohiffahrtinter­
essenten die Verursachung von Zeitverlusten, insbesondere fUr GroB­
"Bohiffe. Wird der Mangel nioht behoben, so werden solche Hafen von 
den Sohiffen nach Tunliohkeit gemieden. 

Ein selbstverstandliches Erfordernis des glatten Betriebes in den 
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Haupthafen ist das Vorhandensein von Einrichtungen, die Ausbesse­
rungen des Schiffskorpers und der Maschinerie sachgemaB, schnell und 
zu angemessenem Preise ermoglichen, Bowie die Gelegenheit, alle be­
notigten Ausriistungsgegenstande und Vorrate jederzeit zu beschaffen. 
Die Versorgung mit Schiffskohle ist insbesondere wichtig. Wenngleich 
diese Vorsorgen meist der Privatunternehmung iiberiassen bleiben 
konnen, mag manchmal eine Kontrolle seitens der Hafenverwaitung 
nicht iiberfliissig sein .. 

Ein wichtiger Gesichtspunkt ergibt sich schlieBlich aus dem Um­
stande, daB die Verkehrsverhaltnisse eines Hafens (das Wort im wei­
testen Sinne genommen) auf die Hohe der Frachten selbst einen 
ganz ausgesprochenen EinfluB ausiiben. Die Frachten nach einem 
Hafen sind unter gieichen Umstanden niedriger, wenn von ihm aus 
jederzeit Riickfracht in ausreichender Menge vorhanden ist. In dieser 
Hinsicht ist schon die Starke des Verkehrs eines Hafens im ganzen 
nicht.ohne Bedeutung, denn je starker die F)-equenz im allgemeinen, 
desto groBer die Wahrscheinlichkeit erwiinschter Riickfracht im ein­
zeinen Falle. Alles, was dem AufbIiihen eines Hafens giinstig ist, wirkt 
im Sinne weiterer ErmaBigung der Frachten. 1m hervorragenden MaBe 
kommt es aber auf das Verhaltnis an, in weichem die Gesamteinfuhr 
zu der Gesamtausfuhr steht, die ein Hafen vermitteit. Dieses Verhaltnis 
ist unter dem Namen Tonnage biIanz ein Gegenstand besonderen 
Interesses fiir die Schiffahrt. Die einzelnen Hafen weisen in dem Punkte 
groBe Verschiedenheiten auf. Es gibt solche mit sehr ungiinstigem 
Tonnageverhaltnis, wozu z. B. die italienischen Hafen und Triest zahlen, 
da in diesen ciner stark ins Gewicht gehenden Einfuhr von Rohpro­
dukten nur eine nach Menge und Gewicht weit geringere Ausfuhr an 
Fabrikaten gegeniibersteht. Die entscheidende Ursache des tatsachlichen 
Zustandes in jedem Falle liegt in der teils natiirlichen, teils wirtschaft­
lichen Beschaffenheit desjenigen Gebietes, das in den Attraktionsbereich 
des Hafens falIt: des sogenannten Hinterlandes. Es schmalert offen­
bar den Verkehr eines Hafens erheblich, wenn er von umfangreichen 
Landesteilen mit kargem Boden, diinner Bevolkerung und sparlicher 
Industrie eingeschlossen ist. Das Gegenbild zeigen Hafen, die nahe ge­
legene hochentwickelte Industriegegenden zu bedienen haben. Einen 
sehr groBen EinfluB hat die Beschaffenheit der Verbindung mit 
den Binnenge bieten: ob sie in anschlieBenden natiirlichen Wasser­
straBen besteht oder nur in Eisenbahnlinien, die etwa auch zufolge 
des gebirgigen Terrains, das sie'zu iiberwinden haben, ungiinstige Fracht­
verhaltnisse aufweisen. Durch die billige Wasserverbindung wird die 
Reichweite der Anziehungskraft eines Hafens auf groBe Entfernungen 
erstreckt, somit diesem schon zufolge der Flachenausdehnung des Ver­
kehrsgebietes eine sehr gesteigerte Frachtmenge zugefiihrt. Die Wasser­
fracht eroffnet zudem den billigen Schwergiitern einen breiten Raum 
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im Hafenverkehr und kann unter Umstitnden viel dazu beitragen, 
das Gleichgewicht in der Tonnage der Ein- und Ausfuhr herzustellen. 
Die Ungunst der Lage, welche mit Bezug auf die ZufahrtstraBen, aber 
auch in bezug auf die Ergiebigkeit des Hinterlandes, die osterreichisch­
ungarischen Hafen gegeniiber den deutschen Hafen beklagen, ist 0.11-
bekannt. Es kommt iibrigens auch die mehr exzentrische oder zentrale 
Lage der Hafen zu dem Gesamtgebiete des Landes in Betracht. Man 
hat nach diesem Gesichtspunkte den Begriff d~r mittleren Meeresferne 
gebildet; sie betragt in Deutschland 222, in Osterreich-Ungarn 376 /em. 
1st sie hauptsachlich fiir das GesamtausmaB des Seeverkehrs im aus­
wii.rtigen Handel eines festlii.ndischen Staates entscheidend, so bedeutet 
die groBere Nii.he zum Hafen doch auch die Moglichkeit groBerer Fracht­
mengen von Schwergiitern, die nur auf kiirzere Entfernungen transport­
fahig sind. Endlich ist nicht nur die Menge, sondern auch die Mannig­
faltigkeit der Giiter, die in einem Hafen die Landesgrenze iiberschreiten, 
in dem Fragepunkte von Bedeutung, do. gemischte Ladungen fiir die 
Ausniitzung der Ladefahigkeit der Schiffe und den Ertrag an Frachten 
am vorteilhaftesten sind. J e vielfacher daher die Wirtschaftszweige 
sind, welchen die durch einen Hafen vermittelten Verkehrsbeziehungen 
dienen, desto giinstiger wird seine Verkehrslage sein. 

In allen diesen Hinsichten wird nun freilich ein unmittelbares 
Eingreifen der Verwaltung kaum tunlich sein, am wenigsten seitens 
der Hafenverwaltung selbst. Soweit aber in dem Zollsysteme des Staates 
und seinen Zollvertragen mit anderen Staaten Raum fiir eine besondere 
Forderung eines bestimmten Hafenverkehres ist, darf diese Gelegenheit 
jedenfalls nicht ungeniitzt bleiben. Am meisten wird durch P£lege der 
Verbindungen mit dem Innern des Landes zu erreichen sein und es 
ergeben sich daraus Anlasse fiir besondere TarifmaBnahmen, die bei 
der ausschlaggebenden Rolle, welche die Frachtpreise gegenwii.rtig im 
weltwirtschaftlichen Konkurrenzkampfe spielen, eben erst in jiingster 
Zeit von hervorragender Wichtigkeit geworden sind. 

Diesem Gagenstande haben die Staatsverwaltungen auch reges 
Augenmerk zugewendet, indem sie durch geeignete. Eisenbahntarife 
den Bezug und Versand gewisser Guter iiber die in ihrem Interessen­
kreise gelegenen Hafen zu lenken bestrebt waren. Die darin gelegene 
Ablenkimg von andern, auswartigen Hafen rief erklarlicherweise Gagen­
maBregeln hervor und so entspaun sich ein Tarifkampf um die Trans­
porte zugu,nsten bestimmter Hafen 1). Die Hafenverwaltungen konnen 
in diesen Wettbewerb, der sich einleuchtend hauptsachlieh um gewisse 
Grenzzonen der Verkehrsgebiete der betreffenden Hafenplatze entspinnt, 
durch Herabsetzung der Hafengebiihren eingreifen. Das geschielit um 
so mehr, wenn sie schon durch die Eigenschaft der in Frage kommenden 
Hafen ala Anlaufhafen veranlaBt sind, durch tunlichste Begiinstigung 
fremde Reedereien zur regelmaBigen Beriihrung des Hafens zu bestimmen. 
In dieser Lage befinden sieh beispielsweise Rotterdam und Antwerpen 

1) Beispiele gibt v. d. Leyen, "Der Wettbewerb auf den mitteleuropaischen 
Verkehrsstra8en". Teohnik und Wirtsohaft, 1914, Heft XI. 
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gegeniiber den deutsohen N ordseehlifen und daduroh erklaren sioh die 
giinstigen Bedingungen, duroh welche die Staats- und Gemeindever­
waltungen die Hafenbewegung dieser Platze im Verkehr mit Siiddeutsoh­
land und dem rheinisoh-westfiUisohen Industriegebiet zuungunsten der 
N ordseehafen zu steigern bemiiht waren. Der Gegenseite bieten dann 
wieder Ausnahmetarife das Mittel, Versohiebungen in der Grenzlinie der 
Kampfgebiete zugunsten der Hafen des eigenen Landes herbeizufiihren. 
Ein groller Teil der Ausnahmetarife auf den deutsohen Eisenbahnen hat 
eben diesen Zweok (ausfiihrliche Darstellung jetzt bei Beckerath I. c.). 
Ob solche Kampfe sioh immer in den Grenzen eines verniinftigen Wett­
bewerbs gehalten haben, mag dahingestellt bleiben, und es Kann wohl 
die Frage eines vereinbarungsmaBigen Ausschlusses der Konkurrenz iiber 
ein gewisses MaB aufgeworfen werden, da schlieBIich doch jeder Hafen 
sein natiirIiches Verkehrsgebiet behauptet und die Herabsetzung der 
Gebiihren nur irgend einem dritten Interesse Vorteil bringt. 
1m Hafen 'selbst sind Vorkehrungen notig, um die Erschwernisse 

zu beseitigen, welche die Verzollung der Einfuhrgiiter dem Handel be­
reitet. Es ist dies ja auch seit jeher als notwendig erkannt worden. Zu 
Zeitender alten Verkehrsmittel suchte man den Zweck durch Aus­
schluB des Hafens aus dem Zollgebiete des Staates zu erreichen (die 
bekannten Freige biete, Freihafen). Da solche Zollausschliisse jeioch 
der Ausfuhr Hindernisse bereiteten und iiberdies den politischen Zu­
sammenhang des Freigebietes mit dem Staate zu lockern geeignet waren, 
so wurden sie aufgehoben und durch Freilager in bestimmten Bau­
lichkeiten ersetzt. Es ist eine forderliche MaBnahme, neben Freilagern 
der Zollverwaltung auch solche in den Magazinen von Handelsfirmen 
zuzuiassen, die selbstverstandlich unter strenger amtlicher Kontrolle stehen 
miissen. Der Handelstand selbst kann vieles zum Aufbliihen eines Hafens 
beitragen, indem er nicht nur industrielle Anlagen im Umkreise des 
Hafens schafft, welche verschiedene Rohstoffe, die zur Einfuhr gelangen 
konnen, in hOherwertige Giiter umwandelt, die leichter den Weg ins 
Innere des Landes finden, sondern auch durch einen soliden Zwischen­
handel, hauptsachlich in Kolonialwaren, dem Hafen die Kundschaft 
der Kaufmannschaft des Inlandes erhalt. 

Die vielen Seiten, welche, wie wir sahen, die Verwaltung eines 
Welt- oder Haupthafens darbietet, unddie wechselnden Anforderungen, 
die das Geschaftsleben an diese stellt, lassen die amtsmaBige staatliche 
Verwaltung nicht gerade als die fUr den Zweck geeignetste erscheinen, 
machen vielmehr die Heranziehung der Seehandel- und Schiffahrts­
interessenten zur Selbstverwaltung erwiinscht. Es gibt wohl keinen 
besseren Beweis hierfiir als die Leistungen, welche die Kaufmannschaft 
und die Reederei der deutschen Hafenstadte in dem Punkte aufzu­
weisen haben. Auch in anderen Landern hat man zur Verwaltung durch 
Korperschaften gegriffen, deren Zusammensetzung im einzelnen j~. nach 
den staatsrechtlichen Eigentiimlichkeiten des Landes verschieden, im 
wesentlichen aber dem bezeichneten Zwecke angemessen ist. 



3. Okonomik der Anlage nnd Erhaltnng. 

Landstraflen. Bestimmung der Wegrichtung. Wie die Gesamt­
gestaltung des Wegenetzes eines Landes als AusfluB des allgemeinen 
Richtungsgesetzes des Verkehres vor sich geht, wurde bereits im friiheren 
festgestellt. Die oro- und hydrographische Beschaffenheit des Landes, 
die Lage der Verkehrsmittelpunkte, wie sie die Beniitzung der von 
der Natur gegebenen Verhaltnisse und die politische Gestaltung ergibt, 
bestimmen die Trace der Wege in concreto, so daB, was die Abstraktion 
als regelmaBige geometrische Figur (Dreiecknetz) darstellt, in der Wirk­
lichkeit ein vielverschlungenes Gewirre der scheinbar regellosesten 
Linien ,zeigt. Grundgesetz dieser Netzesbildung ist das allgemeine: 
innerhalb des Verkehrgebietes eines vollkommneren Verkehrsmittels 
senkrechte Richtung auf dieses; auBerhalb eines solchen die okonomische 
Gerade zwischen den zu verbindenden Verkehrspunkten. 

Es ist nur eine Betatigung dieses Grundsatzes, wenn wir in alten 
Zeiten neben moglichst direkter Verbindung der politischen Zentral­
punkte eine gewisse Eingliederung der StraBenziige in das N etz der 
von der Natur gegebenen vollkommneren Verkehrswege der schiff­
baren Gewasser wahrnehmen. Der okonomische Instinkt drangte un­
willkiirlich dazu. Das natiirliche Dbergewicht der Wasserwege dort, 
wo, sie das ganze Jahr hindurch beniitzbar sind, war fiir die Richtung 
der Landwegeanlagen maBgebend, die man so fiihrte, daB die verschie­
denen Landesteile in der kiirzesten Linie mit den vorhandenen Wasser­
wegen verbunden wurden. Wo der Wasserweg einen groBen Teil des 
Jahres unbeniitzbar ist, biiBt er selbstverstandlich erheblich an Voll­
kommenheit ein; da tritt mithin seine beherrschende Stellung gegeniiber 
den LandstraBen sehr in den Hintergrund und konnte die Anlage des 
StraBennetzes bei weitem selbstandiger vot sich gehen. Mit dem Auf­
kommen der Eisenbahnen muBten diese zum Gerippe des Verkehrs­
mittelnetzes jedes Landes werden, um welches die iibrigen Landwege 
sich gruppieren. 

1m Verhaltnis der LandstraBen untereinander steht das Rich­
tungsgesetz wieder gleicherweise in Geltung und erfolgt die Netzes­
gestaltung in der Art wie bereits bei der Verwaltung besprochen wurd~. 
Es kann sich nur noch darum handeln, die okonomischen Gesichts-
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punkte fUr die Eingliederung je einer einzelnen bestimmten Linie 
in das bestehende Netz festzustellen, und auch diese konnen wieder 
nur Anwendungsfalle des allgemeinen Gesetzes sein. 

Die theoretische Erofterung mull von der Voraussetzung eines 
durchaus wagreehten und gleichmaBigen Baugrundes ausgehen. Die 
auf Grund dieser Annahme bestimmte zweckmaBigstt} Riehtung eines 
Weges hat man die kommerzielle Trasse genannt. Fiir die Aus­
fUhrung· der Anlage hat sich die Untersuchung anzusehliellen, inwieweit 
die Gelandeverhaltnisse es el'mogliehen, die Anlage dieser theoretiseh­
zweckmalligsten Linie anzunahern (technische Trassierung) 1). 

Der einfaehste Fall betrifft die Frage des AnsehlUf!ses eines Ortes 
an die bestehenden Verkehrswege. Der okonomisehste AnsehluBweg ist 
derjenige, auf welehem die Verkehrskosten (Baukosten als Kapitalkosten 
und die Betriebskosten) den geringsten Betrag erreiehen. Fur die Ver­
bindung mit einem vollkommneren Verkehrsmittel (Eisenbabn) bleibt 
die Senkreehte die vorhinein feststehende L5sung, dasie die kleinsten 
Baukosten und das volIkommnere Verkehrsmittel fUr die Fortsetzung 
der Transporte die geringsten Betriebskosten ergibt .. Genau genommen, 
~lt dies freilieh nur fUr den Fall, daB die Verkehrsmengen narh beiden 
Riehtungen gleieh sind. Allein nicht nur daB die Verkehrsmengen und 
-Richtungen, wie sie sich kunftig unter dem EinfluB der Eisenbahn 
ergeben werden, meist vorhinein nicht zu bestimmen sind, sondern es 
ist der Unterschied des BefOrderungspreises angesichts seiner Niedrig­
keit auf Eisenbahnstrecken von geringem Langenunterschiede minimal, 
und es fallt dagegen der hohe Frachtpreis auf der Stralle bei Verlange­
rung ihrerLinie ins Gewicht. Das gibt praktisch fUr die senkrechte 
Richtung den Aussehlag. NUT in Ausnahmefallen eines einseitigen Ver­
kehres konnte die Einmundung in einem Winkel angezeigt sein, der sieh 
dUTch das spezielle Verhaltnis der Fraehtkosten bestimmt. Gegenuber 
einem gleiehen Verkehrsmittel, also AnschluB an befltehende StraBen, 
kann aueh die diagonale Richtung im konkreten Fall das ZweekmaJ3igste 
sein, wenn eben die Kostenrechnung, betreffend den GroBteil der Trans­
porte bis zu dem bestimmten Ziele, fiir sie eine geringere Summe auf­
zeigt als fUr den Winkelweg. 

Ein verwandter Fall ist die Verbindung eines Verkehrspunktes mit 
einem jenseits einer bestehenden StraBe gelegenen anderen. Rier 
lost sich die Frage in die zweier Anschlusse auf, zwischen welchen allen­
falls eine Strecke des bestehenden Weges einen Teil der Trasse der neuen 
Verbindung abgibt. In der Regel wird die Mitbenutzung der bestehenden 
StraJle in langstmoglichf'l' Strecke bei vertikaler Richtung der beiden 
AnsehluBlinien auf letztere das Vorteilhafteste sein. Randelt es sich 
um Kreuzung einer Eisenbahn, so ware die Erriehtung einer neuen 
Station an der Einmundungstelle oder an beiden Einmiindungstellen ein 
dermaJlen ersehwerendes Moment, daJl sieh der AnsehluB an die zunachst 
belegene, bereits vorhandene Station von selbst aufdriingt. 

Ein haufiger Fall ist der, daB drei Orte, z. B. zwei Orte mit einem 
dritten, an einer Eisenbahn belegenen, zugleich untereinander zu ver­
binden sind. Es bedarf keiner langen Auseinandersetzung, daJl die 
Losung in der Gabelung der Linien liegt. Die Lage des Gabelungspunktes 
ist dUTch die Bedingung bestimmt, daB die Summe der Bau- und Be­
triebskosten der einzelnen Strahlen ein Kleinstwert wird; mathematisch 
ausgedriickt: daB die Sinus der Winkel am Knotenpunkt sich wie die 

1) Launhardt, ,;Uber Rentabilitat und Richtungsfeststellung der StraBen", 
1869, "Theorie des Trassierens", 1887; letztgenannte Schrift allgemein gehalten 
und hauptsachlich auf Eisenbahnen Bezug nehmend. 
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kilometrischen Ball-· und Betriebskosten auf den drei Knotenpunkt­
strahl en verhalten, oder: daB am Knotenpunkt drei KrMte, deren GroBen 
im Verhaltnis der kilometrischen Bau- und Betriebskosten stehen und 
welche in den Richtungen der drei Strahlenwirken, sich das Gleich­
gewicht halten. Die addierte Lange der drei Strahlen braucht daher 
nicht notwendig die unbedingt kiirzeste Verbindung zu sein, da ja nicht 
die Lange und Baukosten der Hnien allein, sondern auch die auf ihnen 
zu bewegenden Massen mit den beziiglichen Betriebskosten in Rechnung 
zu stellen sind. Ais Ausnahme ware der Fall zu denken, daB der Aus­
bau der Dreieckseiten vorteilha,fter ist: das trate ein, wenn der Verkehr 
der drei Punkte untereinander ein iiberaus starker ist und die Fracht­
kosten der langeren Winkelverbindungen gegeniiber im gegebenen FaIle 
niedrigen Anlagekosten der direkten Linien den Ausschlag geben. Das 
wird aber offenbar ein sehr seltener Fall sein. Nicht zu verwechseln 
biermit ist die Sachlage, wenn die Dreieckseiten bereits bestehen und 
as sich um den Anschlull von weiteren Verkehrspunkten innerhalb des 
Dreiecks an die Eckpunkte handelt. 

Der wichtigste Fall endlich besteht darin, daB ein Verkehrsweg 
zwischen einer grolleren Anzahl von Orten anzulegen ist, die beider­
seits einer ideellen Mittellinie gelegen sind. Rier ergibt sich eine Mehr­
zahl von Knotenpunkten an den Abzweigungstellenvon der Mittel­
linie, und die giinstigste Trasse ihrer Verbindung: ist diejenige, bei welcher 
die erwahnte Bedingung des Gleichgewichtes der die kilometrischen 
Bau- und Betriebskosten darstellenden Krafte fiir jeden Knotenpunkt 
eriiillt ist. 

Die verschiedenen Falle verbinden sich weiterhin. Ais allgemeinste 
Kombination mag nur diejenige ausdriicklich erwii.hnt sein, die sich 
ergibt, wenn es sich um die Verbindung mehrerer Orte sowohl unter­
einander als auch zugleich mit einem seitwiLrtigen Verkehrswege handelt. 
Die Trasse besteht hier in einer Knotenpunktverbindung mit anschliellen­
dem direkten Wege zu letzterer. Die Linien zum Kuotenpunkt werden 
in dem Falle hllufig Wege niederer Ordnung sein. 

Die verwickeltste Aufgabe erwachst der kommerziellen Trassierung 
in dem FaIle, daB sich fiir einen StraBenzug mebrere Linienfiilirungen 
mit verschiedenen natiirlichen Anlageverhaltnissen, welche die Kosteu 
in abweichendem Sinne beeinflussen (Varianten), darbieten. Von diesen 
ist die wirtschaftlich giinstigste auszuwii.hlen. Das geschieht durch 
Zuriickfiihrung der in Frage kommenden Linien auf die "virtuelle I~ange", 
d. h. auf diejenige Lange einer wagrechten StraBe, auf der man unter 
Annahme der vorteilhaftesten Ladung eine Transporteinheit (t) mit 
demselben Kostenaufwande befOrdern Mnnte, der fiir die Wegeeinheit 
(km) auf der zu vergleichenden StraBe erwii.chst 1). Je groBer die virtuelle 
Lange, desto minder giinstig ist die betreffende StraBe fUr den Verkehr. 

Die Praxis des Wegebaues hat der kommerziellen Trassierung 
meist zu wenig Aufmerksamkeit zugewendet. Man hat in dieser Hin­
sicht haufig zu wenig sorgfaltig gerechnet oder vielmehr iiberhaupt 
nioht gereohnet, sondern die Entsoheidung "ge£iihlsmaBig" getrof£en, 
und VerstoBe gegen die Okonomie sind gerade in dem Punkte wegen 

1) Birk, "Wegebau", 1913, IV. StraBen .. Launhardt, a. 8. 0., hat fUr 
verachiedene Anlageverhii.ltnisse die virtuelle Lange berechnet nach einer Ein­
teilung der StraBen in solche in der Ehene, im Flachlande, im Rugellande und 
im Gebirge und findet fUr die verschiedenen Steigungsverhiiltnieee je eine Ziffer, 
die, mUltipliziert mit der Lange der in Frage stehenden StraBe, ihre virtuelle Lange 
ergibt. Beispielsweise iet diese Ziffer fUr eine Stra.Jle in der Ebene bei einer Steigung 
von 20f0 2, folglich gibt die StrnBenlange X 2 die virtuelle Lange. Bei einer StraBe 
im Gebirge iet die Ziffer 1,79. Diese Durchschnittsbilder geben immerhin einen 
allgemeinen Anhalt und mindestens vorliiufige Orientierung. 
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ihrer Hii.ufung und der Dauer ihrer Folgen belangreicher als man glaubt. 
"Das System der ausgebauten und zum Bau bestimmten StraBen bildet 
in sehr vielen Fallen leider eine so fehlerhafte Anlage", sagt Laun­
hardt, "daB die Summen, welche dem Volkswohlstande dadurch ent­
zogen sind und noch taglich entzogen werden, eine beklagenswerte 
Hohe erreichen. Die Entstehung des StraBennetzes, welches nicht 
aus einem Gusse nach einem vorbedachten Plane entworfen werden 
konnte, sondern ..stiickweise dem schreiendsten Bediirfnisse angepaBt 
wurde, mag allerdings manches entschuldigen lassen." Es spricht dies 
wohl nachdriicklich fiir die Notwendigkeit administrativer Einheit 
auch bei V"berlassung des StraBenwesens an die Selbstverwaltung. 

Abmessungen der Anlagen. Nebst der Richtung der StraBen ist 
der MaBstab der Anlage fiir die Okonomie von entscheidender Wichtig­
keit. Das MaB des auf einer StraBe zu gewartigenden Ver­
kehres bietet den okano mischen MaBsta b fur den Urn fang der 
Anlage, indem das Prinzip der Okonomie fordert, die Kapitalauf­
wendung innerhalb jener Grenzen zu halten, welche dem tatsachlichen 
Bediirfnisse geniigen, aber auch dieses <Bediirfnis - einen angemessenen 
Spielraum fiir die Entwicklung des Verkehres eben unter dem Ein­
£lusse des Verkehrsweges selbst hinzugeschlagen - nicht iiberschreiten. 
Die Abstufung unter den Landwegen nach den Gesichtspunkten der 
Verwaltung driickt sich infolgedessen auch auBerlich durch eine ent­
sprechende Abstufung der Abmessungen aus und eine richtige Klassi­
fikation der einzelnen Wege ist mithin auch unter diesem Gesichts­
punkte ins Auge zu fassen. 

Die einheitliche Regelung der Wegedimensionen in den einzelnen 
Klassen hat mit den DurchschnittsgroBen, welche sie festsetzt, dia 
Verwirklichung des bezeichneten Grundsatzes der Okonomie nach den 
konkreten Verhaltnissen anzustreben. Die Breite der StraBen braucht 
im allgemeinen nicht groBer zu sem, als daB ein FuBganger und zwei 
Wagengleichzeitig nebimeinander Platz finden, nur bei besonders starkem 
Verkehr wird noch Raum fiir ein drittes Fuhrwerk erwiinscht. Ort­
liche Umstande zwingen haufig zur Anlage eingeleisiger StraBen, die 
jedoch mit Ausweichplatzen in tunlichst geringem Abstande vonein­
ander (Seh- oder Horweite) versehen sein miissen. FUr StraBen, auf 
denen viel leichtes Fuhrwerk verkehrt, viel Viehtrieb stattfindet oder 
die von Reitern stark beniitzt werden, ist die Anbringung eines "Sommer­
weges" angezeigt, d. i. eines leicht befestigten oder nur besandeten 
Streifens. Die Anlage sehr schmaler StraBen, wo sie nicht unumgang­
lich notig, empfiehlt sich nicht, weil die Fuhrwerke auf diesen stets 
dasselbe "Gleis" einhalten und dadurch die StraBe schnell abniitzen. 

Die geringste Breite ist fiir StraBen, auf welchen zwei Fuhrwerke 
aneinander vorbeifahren sollen, mit 5,30 m zu bestimmen, mit seit-
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lichem erhohten FuBpfad 6 m, fiir den schwachsten Verkehr sinkt die 
Breite auf 3 m, fiir den starksten steigt· sie, Was die eigentliche Fahr­
bahn betrifft, auf 7-8 m. trberdies sind Streifen ratlich fiir Baum­
pflanzungen oder zum Schutz gegen Beschadigungen von angrenzenden 
Grundstiicken aus, sowie zur Lagerung von Schotter, so daB die vor­
angefiihrten Abmessungen sich erhohen und innerhalb okonomischer 
Grenzen eine'Rochstbreite von 12m sich ergeben kann. 

Ein Beispiel unokonomischer Abmessungen bieten die franzosischen 
Hauptstrallen erster Unterklasse, die grandes routes des ancien regime, 
welche mit ihrer Breite von 60 Full Fahrbahn wait mehr der Pracht· 
Hebe des verschwenderischen Hofes als den VerkehrsverhaItnissen ent· 
sprachen, und wenn vielleicht in der Nahe von Paris eine solche Breite 
der Fahrbahn mit Riicksicht auf den starken Personenverkehr niitzlich 
sain mochte, so ahmten die koniglichen Beamten in den Provinzen jene 
auch dort nach, wo der Verkehr dies nicht erforderte, sondern vieles, 
oft besonders wertvolles Land nutzlos absorbiert wurde 1 ). Die verschie· 
denen Strallenkategorien der franzosischen Klassifikation haben gegen· 
wartig im Durchschnitte, einschlielllich der Graben und Boschungen, 
folgende Breite 2): die Staatstrallen 16 m, die Departementstrallen 12 m, 
die chemins vicinaux de grande communication 10 m, die chemins vicinaux 
d'interet commun 8 m, die chemins vicinaux ordinaires 7 m, also insbe· 
sondere in den oberen Kategorien sehr reichliche Malle. 

Die iihnlichen Bestimmungen in den Wegegesetzgebungen aller 
Staaten sind je nach der besonderen Verkehrsgestaltung zu beurteilen. 

In Preullen ist bei Chausseen vorschriftsgemall dem Planum 
nicht iiber 12 m' und nicht unter 9 m Breite zu geben. Bedingen be· 
sondere ortliche Verhaltnisse eine geringere Br!'ite, so bedarfes hierfiir 
der vorher einzuholenden Genehmigung von oberster Verwaltungstelle. 

WO ein starker Fahrradverkehr besteht, wird es riitlich, eiDeD eigeneD 
Streifen der Stralle fiir diesen zu widmen ,und in geeigneten Zustand 
der Fahrbarkeit zu versetzen. Der Automobilverkehr wird die gleiche 
Anforderung mit noch starkerem Grunde erheben und es kann zu diesem 
Ende eine Verbreiterung der StraBen notwendig werden. In Frankreich 
wird diese Notwendigkeit sich allerdings nicht ergeben und wird danach 
die unokonomische Breite der Strallen nicht weiter als solche zu geIten 
haben. 

Anlage- und Erhaltungskosten. AuBer von der Langenausdehnung 
der Linien und den Abmessungen der Anlagen hangen die Baukosten 
von den ortlichen VerhaItnissen der Wegegebiete abo Die Boden­
beschaffenheit im weitesten Wortsinne beeinfluBt nebst der Rohe der 
Arbeitslohne die Anlagekosten solcher Bauten in dem Grade, daB An­
lagen gleicher GroBe in verschiedenen Gegenden weitreichende Ver­
schiedenheiten aufweisen. Von den kostspieligen Werken der beriihmten 
AlpenstraBen bis zu dem schnurgeraden Wege in der Tiefebene ist eine 
weite Stufenleiter, wobei nur zu bemerken, daB in Tiefe'benen wieder 
der Mangel an festem Gestein, mithin die Notwendigkeit, das Bau-

1) Vgl. den heftigen Tadel Mirabeau's im Ami des hommes. Avignon 
1759. S. 65. . 

2) Nach Lucas, Etude historique et 8latistique 8vr Ie vl)ies de communication 
de la Franc" 1873. 
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materiale, von weiter Entfernung beizuschafferi, wenn eine haltbare 
Fahrbahn geschaffen werden solI, kostensteigernd wirken kann. Die 
statistischen Angaben uber die Anlagekosten der StraBen in den ein­
zelnen Landern stellen daher immer nur Durchschnittsziffern oor, we 
ohne genaue Erwagung der konkreten Verhaltnisse kaum einen Ver­
gleich zwischen den verschiedenen. Landern gestatten. Es ist ferner 
nicht zu ubersehen, daB die Anlagen an sich selbst in gleich benannten 
Kategorien immerhin erhebliche Abweichungen hinsichtlich der Ab­
messung zeigen, und endlich verandern sich die Kostenelemente auch 
der Zeit nach betrachtlich, so daB selbst innerhalb eines unddesselben 
Wirtschaftsgebietes SchluBfolgerungen aus den Anlagekostenziffern auf 
groBere oder geringere Okonomie der Anlage nur mit Vorsicht gezogen 
werden konnen. 

tJberdies ist die Statistik im vorliegenden Punkte hOchst mangel­
haft und es ist ratlich, anstatt aus vereinzelten, meist ziemlich unbe­
stimmten Daten verschiedener Lander etwas schlieBen zu wollen, sich 
auf verlaBliche Angllben e in e s Landes zu beschranken. Solche Hegen 
vor aus Frankreich, dessen Gelandeverhii.ltnisse auch die Annaherung 
der Durchschnittszahlen an die Wirklichkeit gunstiger gestalten als in 
vielen anderen Landern. Dort betrugen die Anlagekosten auf 1 km (nach 
Rau) Anfang der 40er Jahre bei den StaatstraBen20000, bei den De­
partementstraBen 12500, bei den VizinalstraBen 7500 Frcs. Anderen 
Angaben zufolge ste!lten sich, was insbesondere die StaatstraBen betrifft, 
in den 50er Jahren die Kilometer-Kosten ungepflasterter StraBen dieser 
Klasse auf 37500 Frcs., gepflasterter auf 62500 Frcs., wogegen im 
Jahre 1829 die betreffenden Zahlen nur 15210 und 32200 Frcs. waren, 
d. i. die Halite des Aufwandes in neueren Zeiten. Ende der 60er Jahre 
berechnete sich der Bauaufwand fUr DepartementalstraBen auf 18600 
Franb jahrlich, die Herstellungskosten der Vizinalwege nach den drei 
Unterklassen auf bzw. 12 000, 6000 und 4000 Frcs. fur 1 /em. Seither 
ein weiteres mli.Biges Ansteigen, bedingt durch die allgemeinen wirt­
schaftlichen Verhaltnisse. 

Die steigenden Materialpreise und Lohne im Verein mit der zu­
nehmenden Intensitat der Anlagen erklaren die Tendenz stetiger Steige­
rung der Anlagekosten. 

Alles Vorstehende gilt in gleichem MaBe von den Erhaltungskosten. 
Lucas beziffert sie zum angegebenen Zeitpunkte (1870) fur die ein­
zelnen Wege-Kategorien: mit 600 Frcs. je Kilometer und Jahr durch­
schnittlich fiir die StaatstraBen, 450 Frcs. fUr die DepartementalstraBen, 
310 Frcs. fiir chemins vicinaux de grande communication, 220 Frcs. 
fiir die chemins d'interet commun und 100 Frcs. fiir die t;hemins vicinaux 
ordinaires. Gegenwartig werden sie mit rund 1000 Frcs. fUr die Staat­
straBen, mit 400 Frcs. als Durchschnitt fUr die einander gleichgestellten 
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Departement- und VizinalstraBen oberster Kategorie und 200 FrOB. 

als Durohsohnitt fiir die beiden letztangefiihrten Klassen angegeben. 
In Deutschland stellten sich Anfang des 19. Jahrhunderts die 

.B a\1kosten fiir 1 km Staatschaussee auf 5000-6000Mark unter giinstigen, 
bis auf das Doppelte unter ungiinstigen Anlageverhiltnissen, in den 
30er J ahren reolinete man im Durchsohnitt mit 8000 Mark, ~egenwii.rtig 1) 
betragen die Anlagekosten einer 10 m breiten StraJle bel 5 m breiter 
Fahrbahn einsohlielllich Gronderwerb fiir 1 km im Flaohland 10 bis 
11 000 Mark, im Hiigelland 12-15000 Mark, im Gebirge 15-25000 
Mark. N aoh anderweitigen Ermittlungen t) sind die Kosten einer Sohotter· 
strafle fiir je 1 m Breite und 1 km ~itnge (naoh osterreichisohen Ver· 
hitltnissen) im Flachland in steinreioher Gegend 2200 Kronen, in stein· 
armer Gegend 3000 Kronen, im Hiigellande unter den beiden Voraus· 
setzungen 3000 und 4000 Kronen, im GebirgEl 5000 Kronen und mehr. 
Bei Kies· und Sandwegen sind die Kosten im Flachland 1200, im Hiigel. 
land 1800 Kronen. 

AlB Erhaltungskosten werden in PreuSen im Gesamtdurch· 
sohnitt 600-700 Mark jii.hrlich auf 1 km gereohnet. Das Zutreffen 
des Ansatzes wird durch folgendes bestitti~: In Baden betrugen die 
Kosten der Erhaltung einsohlie1llich "gewonnlioher Neubauten" in den 
50er Jahren rond 450 Mark fiir 1 km, in den 60er Jahren 550 Mark 3), 
gegenwii.rtig (1907) sind sie 642, also rond 650 Mark. In Osterreioh 
betragen bei den Staatstrallen die Kosten einschlieSlich der Walzungen 
1100, in Ungarn rond 1000 Kronen (800 Mark). 

Die angefiihrten Daten lassen auoh ein stetiges Anwaohsen des 
Erhaltungsaufwandes erkennen und stellen die Wirksamkeit entspreohen­
der Okonomie in klares Lioht. 

Gesichtspunkte fur die Okonomie des StraBenbaues 4). Bier kommen 
zuerst die Normen liber die teohnisohe Seite der Anlagen in Be­
traoht: die Bestimmungen liber die Breite der StraBe, die Bosohungen, 
die Tiefe der Graben, das MaB der Wolbung, die Steigungsverhii.ltnisse, 

1) Nach Osthof, "Kostenberechnung ffir Ingenieurbauten". 
I) Birk, "Wegebau", IV. S. 179. 
8) Vgl. die-detaillierten Angaben in der I. Aun., I. Bd., S. 153. 
') Es wird die vollendete Bauweise der Gegenwart vorsusgesetzt. Die Fort· 

schritte, welche von der unvollkommenen Technik der friiheren Jahrbunderte 
zu ihr fiihrten, hatten selbstversta.ridlich das okonomische Ziel der Herstellung 
einer dauerhaften, festen und glatten Fahrbahn. Die unzureichenden· technischen 
Mittel standen indes mit okonomischen Tatsachen in Wechselbeziehung. Bevor 
man das Verfahren der Gewinnung von Steinmaterial durch Sprengen mit Pulver 
bnnte, das erst Mitte des 17. Jahrhunderts aufkam (erste Anwendung 1643 im 
Bergbau bei Freiberg), war die Gewinnung von Steinschlag mit Brechstange und 
Hammer sehr teuer, und man war daher auf Verwendung des ortlich vorfindlichen 
Steinmaterials angewiesen. In vielen Gegenden konnte folglich die Befestigung 
des StraBenbaues nur eine hochst ungeniigende sein. Seit dem angegebenen Zeit· 
purikte bm zuerst in Frarikreich das Verfahren a.uf, als unterste !.age der StraJlen. 
decke eine Art lockeren Pfiasters aus groBen Steinen herzustellen, die Zwischen· 
ra.ume mit kleineren Steinen auszufiillen, schlieBlioh Schotter und Sand oben 
aufzuschiitten (Lowe, "StrsBenbaukunde", 1906, S. 364). DaB bei BOlchen StrsBen 
die Bindung des Materials eine hOchst mangelhafte und der Zustand der Fahr· 
bahn nach Zerreiben der obersten Deckschicht durch den Verkebr nichts weniger 
als glatt zu nennen war, ist erklii.rlich. Aus jenem Verfahren hat slcb die moderne 
Bauweise, die eine Besserung in der eben erwii.hnten Hinsicht anstrebte und er· 
reichte, herausgebildet. 
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die zu verwendenden MateriaJien und die Art und Weise ihrer Ver­
wendung, die Wasserableitung usw. . Die okono mischen Zwecke, 
welchen diese Normalien dienen, konnen in naohstehende Grunds!i.tze 
zusammengefaBt werden, in denen das Prinzip der Okonomie seinen 
Ausdruck findet: 

1. Tunlichste Anpassung der Anlage in ihrer bauIichen Besohaffen­
heit an den zu gewartigenden Verkehr nach Sta.rke und Art desselben; 

2. weitestgehende Riicksicht auf Billigkeit der Zugleistung oder 
mit einem eisenbahntechnischen Ausdrucke auf billigen "Betrieb"; 

3. erreichbare Dauerhaftigkeit der Anlage. 
Zu 1. Hierher gehOren auBer der Breitenabmessung die angewendete 

Hochststeigung und die anderen baulichen Einzelheiten, welche einen 
durch den Zustand der StraBen ungehinderten Verkehr von der kon­
kreten Beschaffenheit gestatten. In letzterer Hinsicht beziehen sich 
die Vorschriften. demnach auf die zu verwendenden Baumaterialien 
und die technischen RegeIn ihrer Anwendung, auf die Form der StraBen­
ober£lache, die Ableitung des Wassers durch WOlbung und die Seiten­
graben usw. Die Steigungsverhaltnisse sind von besonderer Wichtig­
keit. Unter gleichen Umstanden muB die Steigung um so geringer sein, 
je groBer das Eigengewicht der Fahrzeuge im Verhaltnis zur Nutzlast 
ist, das schwere Fuhrwerk wird also fiir die anwendbare groBte Steigung 
maBgebend. Als zweckmaBige Hochstwerte gelten fUr HauptstraBen 
in der Ebene 3 %, im Hiigellande 4-5 %, im Gebirge 6 %, fiir Alpen­
straBen 7-8 %, fUr Nebenwege 6-7 %, fiir Feld- und Waldwege mit 
Talforderung 10-12 %. Auch fiir den Personenverkehr ist die be­
zeichnete Hochstgrenze wichtig, denn anhaltender Trab ist nur bei 
Steigungen moglich, die nicht weit iiber 3 % liegen, iiber 5 % ist er aus­
geschlossen. N ur aufganz kurze Strecken sind groBere Steigungen 
zulassig, weil die Pferde bekanntlich auf kurze Zeit iiber ihre normale 
Leistungsfahigkeit hinaus Zugkraft entwickeln kOnnen. Die Lange 
solcher Strecken, auf welche den Zugtieren die erhohte Anstrengung 
zugemutet werden dad, betragt jedoch hoohstens 5-600 m. Eine 
Erschwernis, unter Umstanden selbst Gefahrdung des Verkehrs, be­
reiten schade Kriimmungen, daher dad mit den Kriimmungshalbmessern 
nicht unter ein gewisses MaB gegangen werden (bei starkem Verkehr 
30-50 m) und miissen die StraBen in den Kriimmungen verbreitert 
sein. Bei Kehren (Wendestellen), die die scharfst mogliche Kriimmung 
darstellen, empfiehlt es sich, die Steigung zu ermaBigen. (Genaue Vor­
schriften in PreuBen durch die Instruktion zur Aufstellung der Pro­
jekte und Kostenanschlage fiir den Bau der KunststraBen yom 27. Mai 
1871, mit Tabelle fUr die gebrauchlichsten Abmessungen, in den anderen 
deutschen Staaten und in Osterreich duroh die Landesgesetze.) 

Zu 2. sind mit Riioksicht auf die Verminderung des Zugwider­
standes wesentlich die Erzielung einer festen, glatten Fahrbahn und 
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wiederum die Steigungsverhaltnisse hervorzuheben. Was letztere be­
twft, so stellen sie einen gewissen, nur durch einen Mittelweg zu er­
ledigenden Widerstreit mit anderen Erfordernissen der Okonomie der 
Anlage dar. Die Kosten der Fortbewegung eines Fahrzeuges auf einer 
Flache wachsen von einem gewissen Punkte an in rascher Steigerung 
mit der zunehmenden Abweichung der Flache von der Horizontale. 
Namentlich die Kosten der Zugkraft steigen betrachtlich (Vorspann), 
desgleichen die Abniitzung 1). Sanfte Steigungen und Senkungen be­
dingen aber eine um so groBere Verlangerung der Linie, also Erhohung 
der Anlagekosten, je groBer die Hohenunterschiede sind, welche iiber­
wunden werden sollen. Stelle Rampen ermoglichen Kiirzung der Trasse. 
Es wird sich darum handeln, in jedem FaIle die "giinstigste" Trace 
zu wahlen, d. i. diejenige, welche zwischen zu bedeutender Erhohung 
der Zugkosten durch groBe Steigungen und zu bedeutender Erhohung 
der Anlagekosten durch zu weite "Entwicklungen" vermittelt. Ge­
setzlich kann wohl nur ein Maximum mit Riicksicht auf die verschiedenen 
Gelandeverhaltnisse vorgeschrieben sein. 

Die angefiihrte preuBische Vorschrift bezeichnet als Rochststei­
gungen im Flachlande 2,5%, im Riigellande 4%, in gebirgigen Gegenden 
5 Ofo. Bei anhaltenden Steigungen von grOBerer Gesamthohe als 30 m 
und wenn eine sta.rkere Steigung als 4 Ofo angewendet wird, ist auf jede 
folgende Rohe von 30 m die Steigung um je 1/2% oder 5 mm auf 1 m 
Lange zu vermindern, was so lange fortzusetzen ist, bis dieselbe 4 % 

erreicht hat. Konnen die Maximalsteigungen von mehr als 4% auf 
langeren Strecken nicht vermieden werden, so sind in Entfernungen 
von 600-800 m Ruheplatze von wenigstens 30 m Lange, denen hochstens 
eine Steigung von 1 % gegeben werden q.arf, anzulegen. In Osterreich 
gelten allgemein als Rochststeigungen bei ArarialstraBen 3 % , bei Landes­
und BezirkstraBen 4 Ufo, bei Gemeindewegen 6 %' bei AlpenstraBen 
8-10 Ufo. 
Auch die "gute Beschaffenheit". der Wege gestattet bekanntlich, 

indem sie eine Erhohung der Bruttolast der bewegten Fahrzeuge zu­
laBt, ein giinstigeres Verhaltnis zwischen dem' Eigengewichte der Fahr­
zeuge und dem Gewichte der Ladung, d. i. ein giinstigeres Verhaltnis 
zwischen der toten und der Nutzlast. Das driickt sich dann auch in 
den Frachtpreisen derart aus, daB man auf "schlechten Landwegen" 
bis zum 4fachen an Frachtpreis gegeniiber dem Transporte auf guter 
KunststraBe zu zahlen hat. 

Zu 3. handelt es sich darum, der Abniitzung und Schadigung der 
Anlage durch Naturkrafte nach Tunlichkeit vorzubeugen, auBerdem 

1) Vgl. die Angaben iiber die Verminderung der Leistung eines Pferdes an 
Bruttola.st mit zunehmenden Steigungen Abschnitt 1, S. 6. In allgemeinerer Dar­
stellung beschreibt Launhardt (a. a. 0.) das gleiche mit nachstehenden Ziffern 
der Abstufungen der Nutzlast im Verhiiltnis zu den Steigungen der StraBen. 
Die Zugkraft eines mittleren Pferdes mit 75 kg angesetzt, betriigt die Nutzladung 
ein Vielfaches, und zwar 35 in der Ebene, 26 im Flachland, 19 im Riigelland, 14-
im Gebirge, wobei die unterschiedenen Geliindeverhiiltnisse Abstufungen der 
durchschnittlichen Steigung bedeuten. 
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gilt die Riioksioht auf erreiohbare Okonomie bei der Erhaltung. Je 
"solider" eine StraBe gebaut ist, desto geringer sind die fortlaufenden 
Erhaltungskosten. Die Mehrzahl der oben angedeuteten teohnisohen 
Umstande hat hierauf Bezug und es kommt diesfalls weiter auf dauer­
.haftes Material und sorgsame Arbeit an. Auoh hier ist aber eine Besohran­
kung dann geboten, wenn unter bestimmten Verhaltnissen die erreioh­
bar groBte Dauerhaftigkeit mit einer derartigen ErhOhung der Anlage­
kosten verbunden ware, daB die Ersparnis an den Erhaltungskosten 
daduroh aufgewogen wiirde. Wenn beispielsweise die Dauer einer b.ol­
zernen und einer steinernen Briioke verglichen werden und die der ersteren 
auf 40 Jahre, jene der letzteren auf 200 Jahre anzunehmen ist, die Er­
haltungskosten bei der holzernen Briioke 5 %, bei der steinernen 6 % 
jahrlioh betragen, so ergeben bei einem landesiiblichen ZinsfuBe von 
4% die Formeln bei Beoker l ), daB der wirtsohaftliohe Vorteil nur 
so lange auf Seite der steinernen Briioke ist, als nioht die Erbauungs­
kosten zirka 21/8 der Herstellungskosten des holzernen Objektes er­
reiohen. Sind die Baukosten der ersteren oder der bei der Reohnung 
zugrunde zu legende ZinsfuB hoher, so ist der Vorteil der Herstellung 
aus dem dauerhafteren Materiale geringer. 

Was hier an einem "Objekt" der Kunstbauten dargestellt wurde, 
gilt fiir die gesamte StraBenanlage und insbesondere auoh den Ober­
bau, wenngleioh mit Bezug auf diesen eine deran genaue Reohnung 
schwer moglioh ist, vielmehr allgemeine Durohsohnittserfahrungen die 
Entsoheidung abgeben. Diese ergeben die Untersoheidung in Schotter­
straBen (entweder Steinsohlag- oder KiesstraBe), Kleinpflaster- und 
GroBpflasterstraBen. Die SchotterstraBe ist die mindest widerstands­
fahige, dagegen in der ersten Herstellung diebilligste (4-5 M. fiir 1 qm), 
womit sich zugleioh del' Voneil verbindet, daB die Pferde sich auf ihr 
auoh bei sohnellstem Lauf sicher bewegell. Bei starkem Verkehr ist 
aber die Abniitzung eine so bedeutende, die Erhaltung daher eine der­
maBen kostspielige, daB der Vorteil der wohlfeilen Anlage aufgehoben 
wird. Dann machen sich auch ihre Nachteile: die Kot- und Staubbildung 
als mit gegen sie entscheidend geltend. Bei den starkeren Verkehrs­
graden werden KleinpflasterstraBen angezeigt (Herstellungskosten 6 bis 
8 Mark fUr 1 qm), bei ungewohnlich lebhaftem Verkehr mit Schwerfuhr­
werk die GroBpflasterstraBe (14 M. fiir 1 qm); letzteres ist namentlioh 
in der Nahe von Stadten der Fall (fiir stadtisohe StraBen ergeben sioh 
besondere Anforderungen). Die angefiihrten Kosten sind selbstver­
standlioh Dnrohschnitte und galten vor einigen Jahren. 

Das Umsiohgreifen des Kraftwagenverkehres wird weiterhin 
eigene Anforderungen an die StraBenanlage stellen: vor allem, 
wie schon erwiiJmt, Abtrennung eines ihm vorbehaltenen Streifens der 
StraBenoberflache, somit, wo die bestehende StraBenbreite dazu nioht 

1) Bruckenbau, II. Aufl. S. 373. 

S a x, Verkehrsmittel II. 10 . 
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ausreicht, entsprechende Verbreiterung, ferner eine den starkeren An­
griffen gewachsene, groBere Bahnfestigkeit 1). An den Steigungsver­
hiLltnissen braucht nichts geandert zu werden, da das Auto bekanntlich 
auch grollere Steigungen mit voller Sicherheit iiberwindet. Dagegen 
miissen die haufig angewendeten starken Wolbungen abgeflacht werden 
und Andeningen im Bau der Kriimmungen eintreten. Kriimmungs­
halbmesser unter 50 m sind· iiberhaupt nicht angezeigt und es ist in 
den Kriimmungen die doppelseitige Sattlung der Oberfliiche zu ver­
meiden. Die StraBe muB dort ein nur einseitiges Gefall nach der Innen­
seite des Bogens erhalten, das auch mit Abstufungen fUr verschiedene 
Fahrgeschwindigkeiten versehen sein kann, damit ein Kippen und Schleu­
dern des Wagens verhindert werde, die seitliche Steigung darf aber 
wieder nicht so weit reichen, daB sie fiiI; langsame Fahrt die Gefahr 
des Abgleitens mit sich bringt. Jaher -Ubergang zwischen entgegen­
gesetzten Bogen oder aus der Geraden in scharfe Bogen ist durch Ein­
schaltung von Zwischenbogen auszugleichen. Nicht minder ist ein un­
vermittelter tJbergang aus einer Steigung in eine starkere dem sicheren 
Gange des Fahrzeuges bei schnellerer Fahrt nachteilig, daher ebenfalls 
durch Einschaltung von Zwischenneigungen zu beseitigen. Die Autos 
verhalten sirh also hinsichtlich des Neigungswechsels und der -Ubergangs­
bogen ahnlich wie die Eisenbahnen, was bei vielen Strallenstrecken 
ganz erhebliche bauliche Umgestaltungen bedingen wird. Die wei test­
gehenden und auch mit dem meisten Kostenaufwande verbundenen 
Anderungen werden aber die Festigkeit der StraBendecke betreffen, 
die im Vergleich mit der bisher eingehaltenen Bauweise der Schotter­
stralle eine vielfach groBerewerden muB, um die erforderliche Okonomie 
der Erhaltung zu gewahren. In Verbindung hiermit steht die Verhinderung 
oder doch Verminderung der Staubbildung, bisher der wundeste Punkt 
des ganzen Automobilwesens, der durch die bis jetzt versuchten Mittel 
(Teerung) noch keineswegs eine zufriedenstellende Losung gefunden hat, 
auch nicht in okonomischer Hinsicht. Die endgiiltige Losung wird, wie 
es scheint, in einer Strallenbauweise zu suchen sein, die Bitumen und 
Asphalt als Bindemittel beim Einwalzen von SchotterstraBen (anstatt 
Wasser) zur Anwendung bringt. 

An die technische schIieBt sich die geschaftliche Seite der Bau­
ausfiihrung, welche in der zweckdienlichsten Art der Bauvergebung 
gipfelt. Dem Praktiker ist dieser Punkt als die Frage: ob Klein- oder 
GroB-Akkord und wann ausnahmsweise Eigenbau 1 bekannt, die im 
SchoBe jeder Staatsverwaltung zu langwierigen Versuchen und der 
Aufeinanderfolge verschiedener MaBregeln gefiihrt hat, in der Theorie 
aber wohl keine einfachere Beantwortung zulaBt als die: es ist okonomisch, 
jeweilig diejenige Bauausfiihrungsweise zu wahlen, welche bei erreich­
bar weitestgehender Kostenminderung durch die Konkurrenz solider 
haftungsfahiger Unternehmer die beste Anlage sichert. Wo daher solches 
durch Vergebung in Akkord iiberhaupt nicht zu erreichen ist (z. B. 
wegen zu groBen Risikos bei der Anlage oder wegen Unmoglichkeit 
einer genauen Kostenrechnung oder einer entsprechenden Kontrolle 
iiber die Ausfiihrung), wird davon iiberhaupt abzusehen sein. Wo nicht 
geniigende Konkurrenz von Unternehmern entsprechender Qualitat vor­
handen ist, welche die Ausfiihrung der Anlage gegen eine Gesamtsumme 

1) Vergleiche hierzu Birk, a. a. 0., ferner Weber v. Ebenhof ... Anpassung 
der StraBe an daB Automobil", osterr. Wochenschr. f. Bauwesen, 11109. 
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zu iibernehmen vermogen, ist die Vergebung einzelner, teohnisoh a.us­
zusondernder Teile der Arbeit an kleine Unternehmer vorzuziehen, die 
in der Regel in hinreichender Zahl, freilich nicht immer in erwiinsohter 
Beschaffenheit, konkurrieren. Mit Riicksioht auf den Umstand, da.B 
wir der Frage beim Eisenbahnbau - und dort in vergroBertem MaB­
stabe - noohmals begegnen, mag sich hier auf diese kurze Bemerkung 
besohrankt werden, wobei nur auf das Zeugnis der Verwaltung eines 
Staates hingewiesen werden soll: In Baden waren seit 1863 Klein- und 
GroB-Akkord nebeneinander in Anwendung, doch haben dortselbst 
die Erfahrungen fiir die Regel ge ge n den GroBakkord entschieden 1). 

Gesichtspunkte liir die Okonomie der StraBen-Erhaltung. Die 
Okonomie der Erhaltung betatigt sich in dreifacher Richtung: 

1. In MaBnahmen, die geeignet sind, die Abniitzung durch den 
Verkehr auf das erreichbar mindeste MaB zu bringen; 

2. durch Vorsorge fiir zweckentsprechende technische Aus­
fiihrung der Ausbesserung- und Wiederherstellungsarbeiten; 

3. durch sorgsame Beachtung der gesohaftliohen Seite der Er­
haltungsarbeiten. 

Mallregeln in der erstbezeichneten Hinsicht bilden einen wichtigen 
und wesentliohen Teil der Strallenpolizei 2). Die hauptsachlichsten 
der hierher einsohlagigen Bestimmungen der StraBenpolizei-Ordnungen 
gipfeln in nachstehenden Punkten: 

1. Hintanhaltung von Beschadigungen der Strallen und dazu 
gehOrigen Objekte durch Bestrafung der betreffenden, aus Absicht 
oder Mangel an gehoriger Obsorge entspringenden Akte. 

2. Vorsohriften und Verbote fiir die Anrainer in betreff der Zu­
fahrten, der eine Sohii.digung der Stralle mit sioh bringenden Gebrauchs­
art der Grenzgrundstiioke usw. 

1) Bar .. Die Wasser- und StraBenbau-Verwaltung in dem GroBherzogtum 
Baden", bemerkt hieriiber (S. 278): "Die Ausfiihrung der FluB. und StraBen­
Neuoouten im GroBakkord hat sich wegen Mangel an Unternehmern in den meisten 
Fallen als untunlich, und dort, wo sie erfolgte, in der Regel als unzweckmaBig 
erwiesen. Es fehlt an einer Konkurrenz tiichtiger Ubernahmslustiger. Die Be­
werber, welche sich einstellen, sind gewohnlich Spekulanten, welche die Arbeiten 
in kleinen Abteilungen an Unterakkordanten vergeben. Dadurch werden die 
Arbeiten schlecht, langsam und mit groBen Verlusten der meist unvermoglichen 
Unterakkordanten hergestellt, die Kosten der Aufsicht sehr gesteigert und eine 
Menge von Entschadigungsgesuchen hervore;ernfen. Man hat deshalb in neuP.Ster 
Zeit die Ausfiihrung solcher Bauten wieder lD kleineren Abteilungen durch Akkor­
danten geschehen lassen, ohne jedoch den GroBakkord auszuschlieBen, wenn siob 
dazu gute Gelegenbeit zeigt." "Arbeiten, deren Ausdebnung und Aufwand siob 
nioht annii.hernd voraus bemessen lassen, wie dies z. B. bei mancben Fundationen 
derFall ist, sollen gar nioht in Akkord gegeben werden." 

I) Der iibrige lnbalt der StraBenpolizei bereits im fraberen Absobnitte be­
apl'oohcu. 

10* 
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3. Vorsehriften und Verbote hinsiehtlich des Baues und der Be­
lastung der Fahrzeuge. Hierher gehOren: die Bestimmungen iiber die 
Mindestbreite der Radfelgen bei Lastwagen, die mit der Belastung 
zunehmen muB, und das Verbot konvexer Radreifen sowie an den Reifen 
hervorstehender Nagel oder Schraubenkopfe. Ferner Bestimmungen 
iiber die zulassige Hochstbelastung derFuhrwerke, die entweder un­
mittelbar durch eine Gewichtsziffer bezeichnet wird und dann fiiglich 
durch Abwagen auf Briickenwagen iiberpriitt werden muB, oder, da 
sich diese Kontrolle als zu kostspielig und eine so genaue Abgrenzung 
des Ladegewiehtes bei der fortsehreitenden StraBenbaukunst als minder 
notwendig erwiesen hat, mittelbar und annahernd durch Besehran­
kung der zulassigen Zahl der Zugtiere erreieht wird 1). Weiters die 
Verbote des Sehleifens von die StraBenbahn aufreiBenden Gegenstanden 
(auBer bei Sehlittenbahn), des schnellen Fahrens auf Holzbriieken, die 
Anwendung des Hemmsehuhes usw. 

AIle diese unter 1-3 aufgefiihrten Bestimmungen sind in ihren 
Einzelheiten natiirlieh den Zeit-und Ortsverhii.ltnissen angepaBt. 

In PreuBen wurden durch das Gesetz vom Jahre 1887 die alteren 
Vorschriften (der Verordnung vom Jahre 1839 und der Kabinettsordre 
vom 12. April 1840) abgeandert, und zwar im erleichternden Sinne, 
ds. die Erfahrung ergeben hatte, daB die Belastung der Fahrzeuge auch 
bei geringerer Felgenbreite ohne Nachteil fUr den StraBenzustand groBer 
sein konne alB man fmher angenommen hatte. Das Gesetz schreibt 
daher fiir Lastwagen mit iiber 1000 kg I,adungsgewicht eine lfindest­
breite der Felgen von nur 5 em vor und gestattet ein Ladungsgewicht 
von 2000 kg bei 5-6 em, von 2500 kg bei 6-10 em, von 5000 kg bei 
10-15 em und von 7500 kg bei 15 em und damber. Fiir zweiradrige 
Fuhrwerke ist nur die Halfte des bezeichneten Ladungsgewichtes ge­
statt.et, es dan aber bei einer Felgenbreite von 15 em und mehr das 
Ladungsgewicht bis 7500 kg betragen; fUr bestimmte Gegenden oder 
bestimmte Arten von Fuhrwerk Erleichterungen zulassig. Eingehende 
Erorterung iiber die richtigste Felgenbreite im Zentralblatt fUr Bau­
verwaltung, 1914, "Die preullischen Gesetze und Verordnungen iiber 
den Verkehr auf KunststraBen", S. 79 ff. 2). 

1) Seit 1724 bestanden in Frankreich Vorschriften, die durch Beschrankung 
der Zahl der Pferde und des Maximal-Ladegewichtes der iibermaJligen Abiliitzung 
vorzubeugen bestimmt waren. Die betreffenden Bestimmungenhaben indes schon 
Beit den Zeiten der Revolution die mannigfachsten A.nderungen erfahren und 
eine reiche Literatur iiber die "Police du roulage" hervorgerufen, welche die wieder­
holten Gesetzentwiirfe, Expertisen und technischen Erhebungen zum Ausgangs­
punkte nahm. (An~efiihrt bei Blook, Dietionnaire de l'Administration v. Routes.) 
DaB EndergebniB dieser vielfachen Bemtnngen, Versuche und Enqueten war daB 
Gesetz vom 30. Ma.i 1851, da.B jede Reglementierung hinsichtlich der Belastung 
und dar Felgenbreite fallen lii.llt und nur die auch in anderen Gesetzgebungen 
vorfindlichen Vorschriften in betreff der Form der Reifen und der Reifennagel usw. 
sowie die Beschrii.nkung der Zahl der Zugtiere festhalt, wombar das Edikt vom 
10. August 1852 erflossen ist. Der iibrige Inhalt des zitierten Gesetzes ist· Sicher-
heitspolizei. . 

2) Die ii.lteren gesetzlichen Bestimmungen verschiedener Lander bei Ra.u, 
"Volkswirtschaftspolitik", 5. Ausgabe, S. 222. In England reichen die beziig­
lichen Bestimmungen bis 1623 zuriick und es hii.uften sich die fortwahrenden Ab· 
iinderungen durch sufeinander folgende Parlamentakte demrt, daB es schlieBlich 
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In Ansehung der Ausfiihrung der Erhaltungsarbeiten (Punkt 2 
und 3) wird fiir die Okonomie der Umstand von Bedeutung, daB im groBen 
Durchschnitt die Kosten des Materials, einschlieBlich Zufuhr, und die 
Kosten der Arbeit sich nahezu die Wage halten_ Die allgemeine Steige­
rung der Lohne hat ein gewisses tJberwiegen der Arbeitskosten bewirkt; 
werden noch die Kosten des Walzens (Gespannkosten und neuestens 
die Kosten der Dampfwalze) hinzugeschlagen, so treten die Material­
kosten im Verhaltnis mehr zuriick 1). 

Die Ersparung an Material und an Kosten hierfiir hangt einerseits 
von sorgsamer Technik (insbesondere sorgfaltige Auswahl dauerhafter 
Steine, Zubereitung in gleicher, dem Grade der Harte entsprechender 
GroBe, sorgfaltige Wasserableitung, fleiBige Ausbesserung kleiner schad­
hafter Stellen bei nasser Witterung, Reinhalten der StraBe von groBen 

praktisch unmoglich wurde, ihnen zu folgen (Pratt, a. a. 0., S, (4). In Oster­
reich wurden mit Hofdekret vom 30. April 1840 nachfolgende Anordnungen 
erIassen: Bei einer Strafe von 2-25 f1. diirfen an zweiradrigen Wagen nic1!t mehr 
als 4 Pferde und bei vierradrigen Wagen nicht mehr als 8 Pferde vorgespannt 
werden. Unter dieser Zahl von Pferden sind jedoch jene nicht inbegriffen, welche 
in bergigen Gegenden streckenweise als Vorspann angewendet werden. . Das Ge­
wicht der Ladung von Wagen mit weniger als 6 Wiener Zon breiten Radfele;en 
darf bei einer Strafe von 10 f1., bei zweiradrigen 30 Wiener Zentner und bei Vler­
radrigen 60 Wiener Zentner nicht iibersteigen. Dem Fuhrwerke mit 6 Zoll breiten 
Radfelgen war (um zu dessen Einfiihrung anzus'p0rnen) die Nachsicht der halben 
Mautgebiihr zugestanden. Ausnahmen von diesen Bestimmungen finden nur 
bei Verfiihrung solcher Gegenstande statt, deren natiirliche Breite oder Gewicht 
das normalmaBige Maximum iiberschreitet. Der Gebrauch einer Vorrichtung 
zum Bremsen der aus weniger als 6 ZoH breiten Radfelgen hergesteHten R8.der, 
zur Hemmung ihres ununterbrochenen Umganges, wenn sich nicht des Radschuhes 
bedient wird, ist fiir aHe Gattungen Fuhrwerke bei Strafe von 10 f1. verboten. 
Das Einlegen von ReiBketten oder der Gebrauch von was immer fiir Mitteln, wo­
mit ein AufreiBen der Stral3enbahn verursacht wird, ist nur bei Schnee oder Glatteis 
zugelassen, SODst jedoch gegen einen Strafbetrag von 20 f1. und den Verlust der 
angewendeten Vorrichtung verboten (glatte Radreifen geboten). Fuhren, welche 
mit dergleichen Ubelstanden betroffen werden, wird das Weiterfahren erst nach 
Abstellung des Gesetzwidrigen gestattet. Diese Anordnungen erfuhren sodaun 
dureh die Lande~gesetzgebung mannigfache Abanderung und Erganzung. Gegen­
wartig gilt in Osterreieh allgemein bei schwerem Fuhrwerk alB Mindestfelgen­
breite 10 em; eine Breite iiber 16 em kommt selten vor. Bei leiehtem Fuhrwerk 
(2000 kg Ladungsgewieht) kaun die Felgenbreite unter 10 em sein. 

1) Nach den tatsaehlieben Zustanden in OBterreieh ergibt die Abniitzung 
einen jii.hrlichen Bedarf an Schotter bei einer Fahrbahn von 4 m fiir das Kilometer 
StraBenlange: 

Giite des Schotters bei starkem mittlerem schwaehem Verkehr 
gut 31 ebm 23 ebm 13 ebm 
mittel 40 " 31" 23 " 
schlecht 49 ", 40" 31 " 

1m Durchschnitt aUer Schottergattungen und mittleren Verkehr angenommen, 
zeigt sich ein Badar! von rund 30 ebm. Der mittlere Schotterpreis stellte sieh. auf 
8,82 Kronen fiir 1 ebm, mit der Zufuhr kommt man also auf etwa rund 400 Kronen 
Materialkosten auf 1 km StraBenlange. (Die Angaben aus Birk, "Wegebau''. 
III. S. 56 ff.) Bei den Wiirttembergisehen Staatstral3en betrugen (nach Nagel, 
a. a. 0.) im Jahre 1879 die Materialkosten 217, die Arbeitskosten (einschlielllieh 
Walzen) 305 Mark auf 1 km. 



100 Okonomifi c1'er Anlage" und ErhaltUDf(.o 

Ste11Ien und Gras 1), andererselts von zweckmi8iger Vergebtlng der 
tief6ttmgen a.b. Letzterem Punkte wird daher von 0 den Stra..Benver­
wa.ltttngen: un:d sefbst in Stra8engesetzen mi~ Recht gro8e Wichti~eit 
beige1egt. Vas frtW:Osische Gesetz yom Jahre 1811 enthalt dariibel' 
sehr eingehende lfesti:nnnttngen. 

In betreff d~r Arheiisk.osten: steht die Frage, ob E'rhaltung im 
Etgenbeliriebe oder Vergebung a.:tt Unternehmer von gro8erer (lkonomie 
begJ.eitet sei. Die Frage ist allgemein nioht zu beantworten, soodorn 
as kom.n1t alles auf die Art der Durchfiihrung in dem einen und dem 
anderen FaJIe an. Da..s zitierte franzosische Gesetz schreibt die Vergebung 
an Untemehmer vol' and regelt diese gleichfalls in eingehender, ersicht­
lich zweckentsprechender Weise; es scheint, a.ls ob der Vorga.ng sich 
bewahrt ha.be 2). In Baden haben die Versuche, die Stra.8enerhalttmg 
im .Akkord zu vergeben, nach dar gentmnten authentischen QueUe 
sich nioht bewahrt. Die erwa.rtete Erspa.rnis gegeniiber del' Unter~ 
haltung duroh standige Stra8enwarte hat sioh nieht ergeben,die Stra,8en 
waren jedooh iIi ihrem Bastande vielfaoh herunt~eko:mmen. Schlie8-
lioh kam man dahin, nur die Lieferung des Materials, aLso die Material­
Anschaf{ung, Zufuhr und Zubereitung im .Akkord zu ~ei'geben, d&­
gegen die eigentlichen Unterhaltungsarbeiten, als: das Materialein1egen. 
Abschlammen u. dgl. durch die Stra8enwarte mit Hilfsarbeitem S,lI8Z1l­

fiihren, was als bewahrt auch beibehalten wurde. 
1m. allgemeinen ist die EigenverwaJtung die Regel geworden. Die 

Arbeiten werden durch Stra8enmeister a.usgefiihrt, welohen je eine 
Anzahl StraBenwii.rter unterstehen, die mit Hilfsarbeitern das Zerkleinern 
der 0 Steine, das Einlegen an die auszubessemden Stellen llSW. bes01'geD. 
Weitaus llberwiegendst geschieht das naoh dem alten und allen wohl­
bekannten "Fliokverfahren". Eine neuere Methode ist das uDeckvel';" 
fahreIi", bestehend in del' Abhebung del' schadhaft gewordenen Stta.Ben­
decke auf die ganze Breite, Neuansohiittung des Materials und Ein-

1) Ba.r, a. a. 0., beriOOtet, daB in Baden duroh gesteiKert9 Sorgfalt der StraBen­
warte und Reparatur in dieser Art der jii.hrliohe Material-Yerbrauoh von 11 Kubik­
fuB per laufende Rute im Jahre 1833, auf 10 im Jahre 1839, 6,4 im Jahre 1851, 
4,6 im Jahre 1855 siOO vermindert hat, von weloher Grenze an in den 60er Jahren 
wieder ein Steigen, nimliOO auf 4,7 KubikfuB im Jahre 1860 und 5.6 ilil Jahre 
1867 eintrat, welohes jedooh erwiesenermaBen der Zunahme des Yarkehres zuzu· 
sohreiben war. , 

I) Sowohl die Material-Lieferung als die Arbeiten werden, jedooh stets ge­
sondert, in Akkord gegeben. Niemand, ausgenommen die Postmeister. kaoo fUr 
beides zugleioh . Erstehar sein. Die SubmiBBionen unterliegen dar Genehmigung 
des General-Direktors dar Brooken und Straf3en. Die Su1:imissiollll-Bedingungen 
sind ~ dem Gesetze des Niiharen festgesetzt. Hinsiohtlioh dar Zeit ist bestimmt, 
daB die LiefElMlllg von Pflastersteinen wenigstens auf 6 Monate, die Gewinnung, 
Zufuhr und Sohliigelung des Steinmateriales auf 1-3 Jahre, die iibrigen Arbeiten 
auf 3 Jahre vargeben werden. Die StraBenarbeiten Werden nur an Einwohner 
~on ~einden vargeben, welohe in dem b6treffenden StraBen·Kanton gelegen 
sind. Die Maires, Unterprifekten und Prifekten sind zu sorgfiltiger VberWiiohung 
des ZUBtandes dar StraBen und dar Erhaltungsarbeiten velpfliohtet. 
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walzung, jetzt meistens mittels Dampfwalzen. Dieses Verfahren wird 
um so mehr angezeigt,je lebhafter und dichter der Verkehr und je hOhere 
Anforderungen an die Haltbarkeit der StraBe gestellt werden. Bei 
seiner groBeren Kostspieligkeit kommt die groBe Dauerhaftigkeit be­
stimmter Gesteinsarten zugute, die neuerdings mit den Eisenbahnen 
oder WasserstraBen selbst auf weite Entfemungen bezogen werden 
und ungeachtet des hohen Preises mit okonomischem Nutzen zur An­
wendung gelangen. Die Verwendung der Dampfwalzen wird erklil.rlicher­
weise nur bei standiger Ausniitzung vorteilhaft. 

Dem okonomischen Fortschritt ist die Wissenschaft auch in dieser 
Richtung dienstbar gemacht worden, indem Priifungsanstalten er­
richtet wurden, die die fiir den vorliegenden Zweck wesentlichen physi­
kalischen Eigenschaften der Gesteinsarten untersuchen, die Ergeb­
nisse in vergleichweisen Giiteziffem zum Ausdruck bringen, den Grad 
der Abnutzbarkeit feststellen und die verschiedenen Angriffe, welchem 
die StraBendecke ausgesetzt ist, im l;.aboratorium nachzuahmen und 
ihre Wirkungen zu bestimmen suchen. Erganzend kam hinzu die Aus­
fiihrung und Untersuchung einzelner Versuchstrecken nach wissen­
schaftlichen Methoden, wodurch die empirischen Erfahrungen eine 
systematische Vervollstandigung erfuhren, die fiir die Baufiihrung im 
hohen MaBe niitzlich wurde. 

N aturalleistungen im Wegewesen. Die Gemeindewege bieten eine 
okonomische Eigentiimlichkeit, die nicht mit Stillschweigen iibergangen 
werden darf: den letzten Rest der Naturalwirtschaft in den zu ihrer 
Anlage und Erhaltung beanspruchten oder zugelassenen Naturallei­
stungen der Gemeindegenossen. Geschichtlich den allgemeinen Weg­
fronen entstammend, die im Laufe des vorigen Jahrhunderts ver­
schwanden, haben sie sieh, iiberdies in gewisser Besehrankung, nur 
bei den Gemeindewegen erhalten, und sind hier vom Standpunkte 
der Okonomi~ zu wiirdigen. Sie bestehen in einer Anzah! von Arbeits­
tagen, welehe die Gemeindegenossen teils mit ihrer personliehen Ar­
beitskraft, teils mit der Zugkraft ihrer Nutztiere der Vizinalwege­
Verwaltung widmen miissen: Hand- und Spanndienste, deren AusmaB 
teils gewohnheitsreehtlieh, teils dureh Gesetze bestimmt ist. Ihre Voraus­
setzung ist, daB Beitragspflieht und zur Verfiigung stehende Arbeits­
krafte in der Gemeinde ohnehin zusammenfallen und eine geschulte 
Arbeit nieht erfordert wird. Sobald daher diese Voraussetzung nicht 
mehr zutrifft, d. i. unter entwickelteren Wirtsehaftsverhaltnissen, werden 
sie unokonomiseh. Die Erfahrung hat ergeben, daB bei den Natural­
leistungen hauptsachlieh folgende Naehteile hervortreten: 1. war es 
schwer, jeweils die erforderliehe Anzah! Arbeitskrafte zusammenzu­
bringen; 2. wurde in der Regel nur wenig Arbeit und meist von ganz 
ungeiibten, saumseligen Arbeitem in der vorgesohriebenen Zeit aus-
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gefiihrt; 3. konnte das Einberufen der Pfliehtigen nur gesehehen, wenn 
keine driIigenden landwirtsehaftliehen Verriehtungen sie anderweitig 
in Ansprueh nahmen; 4. war "bei dem Widerwillen der Arbeiter und 
dem bestandigen Wechsel an ein Erlernen sehwieriger Stra13enarbeiten 
nieht zu denken, die Ausfiihrung muBte daher mangelhaft werden und 
erforderte viel Aufsichtspersonal. In Osterreich zeigte sieh, daB gewohn­
lich infolge schlechten Zugviehes, schwaeher Ladungen und langsamen 
Fahrens bei den Spanndiensten ein Drittel eines Arbeitstages verloren 
ging und zu den Handarbeiten meist schwaehe, gebrechliche Leute 
und Kinde~ mit den sehlechtesten Werkzeugen geschickt wurden. 

Au13erdem verursacht die Abstufung der Wegelast nach dem Ma13e 
des Nutzens gro13e Sehwierigkeiten, bestandige Beschwerden und Rekla­
mationen. Als daher die Befreiung de~ Grundeigentums von den Dberj 
bleibseln der alten Horigkeit iiberhaupt zugleich mit dem Eindringen 
der Geldwirtsehaft in diese Kreise durchgriff, erschien es als wirtsehaft­
lich angezeigt, die Beisteuer in Geld an Stelle der Naturalleistungen 
treten zu lassen, indem letztere entweder vollig aufgehoben wurden 
oder nur mehr der Berechnung der Beitragspflieht zugrunde gelegt, 
jedoch in Geld ableistbar umgelegt werden. Das letztere Verfahren 
wahlte Frankreich in dem Vizinalweggesetze vom Jahre 1836, das erstere 
befolgten die siiddeutsehen Staaten um dieselbe Zeit. England ging 
einen Mittelweg, indem es dureh Art. 80 des Gesetzes vom 19. Juli 1823 
zwar die Naturalleistungen, die statute labour, aufhob, jedoch die Ab­
stattung des auf den einzelnen entfallenden Steuerbetrages in Spann­
diensten naeh einem periodiseh festzusetzenden Tarife zulieB, wovon 
dann selbst in den 40er Jahren noeh in gewissem MaBe Gebraueh go­
macht wurde.· In Osterreieh. und PreuBon besteht die Naturalarbeit 
gleichfalls noch neben der Geldleistung, sie trat aber in del' Praxis gegen 
letztere immer mehr zuriick. Die franzosisehe Landbevolkerung sieht 
die Naturaileistungen als die mindel' harte Last an und es haben sieh 
daher die Generalrate wiederholt fUr ihre Beibehaltung ausgesproehen 1). 

1) Nach dem franzosischen Gesetze treffen die Naturalleistungen jeden 
mannlichen gesunden Einwohner im Alter von 18-60 Jahren, der direkte Steuern 
zahlt, BOwohl fiir seine Person als fiir die gleichbeschaffenen Angehorigen odeI' 
Diener seiner Familie, sowie fiir jedes Stiick arbeitsfahige Nutzvieh und jedes 
Gespann, dann in gleicher Weise die Inhaber von Landwirtschaften .und indu­
striel1en Etablissements in der Kommune, ohne Riicksicht auf Alter, Geschlecht, 
Domizil und Steuerzahlung. Es wird alljahrlich ein Verzeichnis der Pflichtigen 
aufgelltellt, welches nach ungeniitzter Verstreichung der Reklamati6nsfrist unab. 
auderlich wird. Der Pflichtige hat die Wahl, die ihn treffende Leistung nach einem 
bestimmten Verhiiltnissein Geld abzustatten, was vermutet wird, wenn er keine 
Erklirung abgibt. Genaue Bestimmungen regeln die Einberufung der Pflichtigen, 
die Kontrolle der Arbeitsableistung, die zuliissigen Befreiun~en usw. Es konnen 
jedoch auch die StraBenarbeiten in Akkord gegeben werden, mIt der Einschrankung, 
daB die Naturalleistungen niemals unter Akkordanten stattfinden diirfen. AuBer­
dem kann eine Umwandlung der Tagarbeiten in Akkordarbeiten stattfinden. 
Das Maximum der Leistungen ist auf 3 Arbeitstage fUr die chemins vicinau:I) de 
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Allgemein wurde dagegen die Arbeitspflicht der Gemeindeangehorigen 
zur Beseitigung des Schnees und Offenhalten der Fahrbahn als Natural­
leistung beibehalten. 

Gemeinsames. FUr die Okonomie der Anlage und Erhaltung ist 
schlie.Blich nebst den Fortschritten der Technik eine zweckdienliche 
Einrichtung des Verwaltungsdienstes von hervorragendem Einflusse. 
In dieser Hinsicht kommt das meiste wohl auf entsprechende Eignung 
der Staatsbaubehorde an, da die Einsetzung standiger technischer 
Organe seitens der Selbstverwaltungskorper erklarlicherweise stets 
nach dem Muster und im Geiste der Staatsbehorde erfolgen, ja in weitem 
Umfange es sich als zweckma.Biger erweisen wird, wenn die Selbst­
verwaltungskorper sich der staatlichen technischen Organe fur die 
Ausfiihrung der in ihr Bereich fallenden Anlagen bedienen. 

Sd sprachen sich in Baden, als im Jahre 1866 den Kreisversamm­
lungen die Grundziige einer neuen, a1Jf dem Prinzipe der Selbstverwaltung 
beruhenden StraBenordnung zur AuBerung vorgelegt wurden, samt­
Hehe Kreisversammlungen iibereinstimmend dahin aus, daB die Leitung 
del' Bauausfiihrungen an den LandstraBen durch die technischen Staats­
behorden erfolge, da sich diesfalls Erfahrungen zu ihren Gunsten ergeben 
hatten. 

Die Projektierung, Kostenberechnung, Priifung und Feststellung 
del' Plane, auch del' DepartementstraBen, erfolgt in Frankreich von 
del' Staatsbaubehorde und die Ausfiihrung del' Bauten desgleichen 
durch die ingenieur8 de pont8 et chau8see8, jedoch unter Kontrolle 
eines "StraBenausschusses", der vom Priifekten aus den Mitgliedern 
del' Departement-, Arrondissement- und Gemeinderiite, sowie einzelnen 
Privatinteressenten, welche zur Errichtung einer StraBe freiwillige Bei­
triige leisten, gebildet wird (Art. 24 und 25 des Dekretes vom 16. De­
zember 1811). Desgleichen erfolgt die Leitung der Erhaltungsarbeiten 
auf den routes nationales und departementales unter del' Aufsicht del' 
Staatsingenieure, und zwar zuniichst del' ingenieurs ordinaires im Be­
reiche ihres Arrondissements unter del' Kontrolle del' ingenieurs en 
chef des ponts et chaussees, welch letztere jahrliche Inspektionstouren 
zu machen haben, woriiber sie an den directeur general des ponts et 
chaussees berichten. 

petite communication und auf 2 Arbeitstage fiir chemins vicinaux de grande com­
munication eingeschrankt. Sofern Geldbeitrage an Stelle der Naturalleistungen 
treten, sind die centimes additionnels zu den direkten Steuem, und zwar im Maxi­
mum 5 fiir die StraBen erstbezeichneter, 3 fiir die StraBen letztbezeichneter Kate· 
gorie bestimmt. Noch im Jahre 1905 haben die prestation,~ 48 Mill. Frcs. und die 
cent. add. 12 Mill. ergeben (Colson, Transports et Tarifs, 1908, S.120). In Oster­
reich wurde die Wegelast nach Aufhebung der Robot fortdauernd nach dem 
alten MaBstab (der Bestiftung der Wirtschaften mit untrennbaren Griinden und 
der Kulturart) bemessen, wobei 2 Joch Wiesen und Garten gleich 1 Joch Acker 
genommen, Walder und Hutweide nicht beriicksichtigt, die Besitzer groBerer 
Wirtschaften zu den Spannarbeiten, die ubri~en zu den Handarbeitm herange­
zogen und 4 Handarbeitstage = dem Werte eines Zugarbeitstages gerechnet wurden. 
Die Bestiftung eines frUheren Halblehens mit 14 Joch wurde zur Grundlage genom­
men, wofiir ein zweispanniger Zug zu leisten war, wahrend 1 Viertellehen 2 Hand­
arbeiter, 1 Achtellehen 1 Handarbeiter zu stellen hatte. Die Anzahl der Arbeits­
tage betrug in der Regel 2-4. Es begreift sich, daB die Vizinalwege damit nicht 
in befriedigenden Stand kamen. Besser wurde es seit dem neuen Gemeindegesetze; 
die Gemeindeordnungen der einzelnen Kronlander (§§ 77-82) lassen die Ablosung 
in Geld zu. 
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Die Besohafienheit der staatlichen Baubehorde wird von der Hohe 
bedingt sein, auf welcher allgemein der Verwaltungsdienst in einem 
Lande steht. Verknooherter Bureaukratismus oder laxe Disziplin des 
offentllchen Geistes werden hier gerade so schadan wie auf allen anderen 
Gebieten staatlloher Verwaltung, wenngleioh die Natur der teohnisohen 
Arbeit bis zu einem gewissen Grade ein sohii.tzenswertes Gegengewioht 
bildet . 

. Hier ist der Punkt, wo die gesamten, auf die Bildung, Einriohtung 
und Wirksamkeit der betreffenden Behorden beziigliohen Normen 
ihre wirtschaftliche Wirkung und Wiohtigkeit zeigen. Die Vorsohriften 
und Anstalten zur theoretisohen und praktischen HEJloanbildung der 
Bauteohniker, die Vorsohriften fiir den inneren und aulleren Dienst, 
die Rang- und Gehalt-Stellung der Dienstesorgane, m. e. W. die zahl­
reichen, die Diensteseinrichtung betreffenden Bestimmungen finden in 
ihrer Riiokwirkung auf die Leistungen und die Okonomie im den· ange­
wendeten Mitteln hier ihren wirtschaftlichen Ausdruok und es mull 
fiir die Zweoke der Theorie geniigen, ihnen auf diese Weise nur ihre 
Stellung in dem Zusammenhange der wirtschaftlichen Ersoheinungen 
anzuweisen. Eine Organisation, wie sie Frankreioh in seiner Ecole und 
dem Oorps des ponts et CMU88ee8 besitzt, ist in der Beziehung von grollem 
Wene. Die Verwaltungen in deutsohen Staaten - und in gewissem 
Grade gilt dies auoh von Osterreioh - haben gerade auf ·vorliegendem 
Gebiete vielfaoh von jenem Muster Nutzen gezogen. In England ver­
moohte Selbst die eminente technisohe Anlage des Volkes und die fach­
mii.nnische tTberlieferung im Stande der Ingenieure bei dem zersplitterten 
Selfgovernment auf diesem Gebiete nicht das gleiche zu leisten wie die 
zentralisierte Verwaltung mancher kontinentalen Staaten. 

Wasserstra8en, insbesondere Kanale. Dievorstehend fiir die Land­
wege gezeiohneten Grundllnien der Okonomie der Anlage und Erhaltung 
finden auf Wasserstrallen alIer Art sinngemalle Anwendung, soweit 
nioht die teohnische Natur und Beniitzungsweise der Wasserwege solches 
aussohliellen. Auf der andern Seite sind durch letztere Momente wieder 
eigenartige Vorgange bedingt. Es zeigen sich also Abweichungen gegen­
iiber den Landstrallen, die ausdriioklich hervorzuheben sind. 

Ein solcher Unterschied ist schon hinsichtlich der Trassierung 
festzustellen. Fiir die Richtung, welche eine kiinstliche Wasserstralle 
einschlagen solI, sind im allgemeinen die technischen Anlageverhii.lt­
nisse in weit hOherem Grade entsoheidend als bei Landwegen und ergibt 
die Notwendigkeit der wagrechten Linienfiihrung sowie der Bedacht­
nahme auf die Wasserbesohaffung bestimmte Konsequenzen. Von den 
bei den Landwegen erorterten Fallen der kommerziellen Trassierung 
wird daher bei KanaIen nur ganz ausnahmsweise eine Anwendung zu 
machen sein oder es ist die LOsung vorhinein in bestimmtem Sinne 
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vorgezeichnet. Beispielsweise wird die Einbeziehung einer seitwarts 
gelegenen Ortlichkeit in die Trasse eines Kanals der Gelandeverhii.lt­
nisse wegen beinahe niemals mittels Schwenkung der Linie erfolgen 
konnen, sondern mittels WinkelanschluB (Stichkanale). Der Plan einer 
Kanalverbindung zwischen Donau, Oder und Elbe liefert das seltene 
Beispiel einer Verbindung iiber einen inmitten gelegenen Gabelungs­
punkt. Nicht minder BelteD wird der Fall sein, daB fiir einen Kanal 
mehrere Linien nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten in die Wahl 
kommen, dagegen spielen die technischen Varianten einer im wesent­
lichen der Richtung feststehenden Linie eine groBe Rolle. Bei vielen 
Linien haben die Vorarbeiten weniger die Aufgabe, die Richtung der 
WasserstraBe festzulegen als vielmehr die Frage zu IOsen, ob die Linie 
iiberhaupt zur Ausfiihrung gelangen konne oder nicht. 

Uber die Abmessungen der WasserstraBen mit Beziehung auf 
die Abmessungen der Fahrzeuge, welche auf ihnen verkehren sollen, 
war im Zusammenhang der friiheren Darstellungen schon das Notwendige 
zu bemerken. Desgleichen iiber die Anlagekosten. DaB insbesondere 
die Baukosten der Kanrue ebenfalls ein Ansteigen im Laufe der Zeit 
aufweisen, wird nicht iiberraschen. Hinsichtlich der Vergleichbarkeit 
von Durchschnittsdaten verschiedener Gebiete und Zeiten gilt dassel be, 
was bereits bei den LandstraBen erwahnt wurde, und zwar in einem 
noch hoheren Grade, da die Verschiedenartigkeit der die Wasserbe­
schaffung bedingenden Umstande einen hervorragenden EinfluB auf 
die Herstellungskosten der einzelnen Anlagen ausiibt. Die im friiheren 
als Entwicklungserscheinung besprochene Steigerung der GroBen­
verhaltnisse hat an der Kostensteigerung der neuesten Zeit den Haupt­
anteil. 

Zu einer Feststellung allgemeiner Art ist betreffs der Erhaltungs­
kosten und ihres Verhaltnisses zu den Anlagekosten AnlaB. Die Er­
haltungskosten machen bei KanMen nur einen sehr geringen Bruchteil 
der letzteren aus, was sich durch die stets bedeutende Hohe eben dieser 
und durch die geringe schadigende Einwirkung des stehenden oder nur 
sanft bewegten Wassers auf ein festgebautes Bett erklart. Wahrend 
bei LandstraBen die Erhaltungskosten im Durchschnitt 5, zuweilen 
8, 100/ 0 und mehr von den Baukosten betragen, sind sie bei KanMen 
l/Z bis 1 %. 

Die mitgeteilten Daten aus Frankreich (1. Bd., S. 82) ergeben fiir 1 km 
Baukosten 180000 Frcs., Erhaltungskosten 1450 Frcs. = 0,8 %. Beinahe 
gleich der Prozentsatz bei den neuen deutschen Kan}i.len. Die osterreichi. 
schen Kanalplane rechnen als kilometrische Erhaltungskosten 5200 Kr., 
d. i. bei rund 1 Mill. Kr. Anlagekapital etwas iiber l/S Ofo. 

Hieraus folgt, daB fiir die okonomische Frage der Baukosten die 
Riicksicht auf die Erhaltungskosten gegeniiber anderen technischen 
Erwagungen vollig in den Hintergrund tritt. Bei FlUssen sind die Er­
haltungskosten bOher und sehr abweichend, je nach der physikalischen 
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Beschaffenheit der verschiedenen FluBstrecken, unter gleichen Um­
standen um so geringer, je schwacher das Gefalle, also die Stromung 
ist. Sie sind daher bei kanalisierten Fliissen erheblich niedriger als bei 
regulierten FluBstrecken, bei welchen eben die Stromung und die Ge­
schiebeverhaltnisse wen EinfluB geltend machen. Aber auch hier 
ist der Punkt von untergeordnetem Belange, so daB er bei Entscheidung 
der Frage, ob Kanalisierungoder Regulierung vorzuziehen sei, nicht 
in Betracht kommt, die Entscheidung vielmehr von bautechnischen 
Umstanden verschiedener Art abhangt. 

Fiir die Okonomie der Anlage ist bei Kanalen das Flachen­
maB des Querschnittes des Kanalbettes von groBter Wichtig­
keit. Das Profil des Kanalbettes ist wesentlich bedingt durch die GroBe 
der Schiffe, da in der Wechselbeziehung zu dieser die Verminderung 
der Schiffahrtskosten durch das mit der GroBe der Fahrzeuge zuneh­
mende giinstige Ausnutzungsverhaltnis gegeben ist. Der nutzbare 
Tiefgang der Schiffe wachst in weit rascherer Progression als die Wasser­
tiefe gemaB nachstehender Tabelle: 

Wassertiefe 

1,60 m 
2,00 " 
2,20 " 

Entsprechender 
Tiefgang 

1,40 m 
1,80 " 
2,00 " 

des leeren 
Schiffes 
0,40 m 
0,45 " 
0,50 " 

Tief~ang 

welcher der 
Nutzlast entspricht 

1,00 m 
1,35 " 
1,50 " 

Die Ladungen, welche bei einer Wassertie£e von 1,60 m moglich 
sind, werden somit hei 2 m Wassertiefe um 35% und bei 2,20 m um 
50 % wachsen und dies ohne nennenswerte Mehrausgabe fUr die Traktion. 
Die Steigerung der Baukosten des Schiffes geht ebenfalls nicht in gleichem 
Verhaltnis vor sich. 

Der EinfluB der unter dem Boden des Schiffs befindlichen Wasser­
schicht auf den Zugwiderstand nimmt mit zunehmender Starke rasch 
ab und es bedarf aus dieser Riicksicht keines groBen Abstandes zwischen 
dem Boden des Schiffes und der Kanalsohle. Weiters entspricht der 
Steigerung der Ladefahigkeit der Schiffe durch VergroBerung nach 
den Abmessungen der Lange und Breite die VergroBerung der Kriim­
mungshalbmesser der Linie und die VergroBerung des Kanalquerschnitts 
der Breite nacho Letztere legt sich um so mehr dadurch nahe, daB die 
Bauausfiihrung in eben dieser Richtung unter gleichen Umstanden 
technisch leichter als nach der Tiefe und daher auch mit geringeren 
Kosten verbunden ist. 

Zwischen der VergroBerung des Kanalquerschnitts und der Ver­
groBerung der Abmessungen der Schiffe waltet nun eine okonomische 
Beziehung. Die Baukosten nehmen proportional der Querschnitt­
flache zu, zumal es sich eben um geringe Tiefen (von wenigen Metern) 
handelt. Die Folgen der GroBensteigerung der Schiffe werden 
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dagegen fortschrei tend rela ti v geringer. (Der nahere Nachweis 
dieses letzteren Verhaltnisses erfolgt an anderer Stelle.) Foiglich .gibt 
es einen Grenzpunkt, bei dem die Rohe der Anlagekosten (und dies 
gilt auch von ihrer Beeinflussung durch die Kriimmungshalbmesser), 
aufgeteilt auf die Leistungseinheiten des Verkehres, den Vorteil einer 
weiteren Ermal3igung der Schiffskosten iiberwiegt. 

Wie bereits im friiheren erwahnt, hat sich bei den wirtschaftlichen 
Zustanden Deutschlands in den Gebieten der hOheren Intensitatsgrade 
des Verkehres die Bemessung der Anlagen auf das ~OO t-Schiff im Kanal­
verkehr als das vorteilhafteste erwiesen. Die Steigerung der Abmes­
sungen der Schiffe auf eine Ladefahigkeit von 1000 t ist, was die Schiffs­
kosten anbelangt, mit verhaltnismaBig geringerem Vorteil verbunden 
als die Steigerung von 300 oder 400 t auf 600 t. Ob sie groB genug ist, 
um die Steigerung der Anlagekosten zu rechtfertigen, welche der groBere 
Kanalquerschnitt verursacht, hangt von dem AusmaB dieser Kosten 
im konkreten Fall abo 

Der Kommissionsberieht der WasserstraBen.Vorlage 1904 erwahnt, 
daB die Anlage der Kanalstreeke Duisburg.Herne anstatt fiir 600 t fiir 
1000 t·Sehiffe einen Mehraufwand an Baukosten um 150f0, namlieh 
91/ 2 Mill. Mark erfordert, die Schiffskosten sieh aber auf dem 1000 t· 
Schiff um 1/10 Pfennig fur 1 tkm ermaBigen. Die erwahnte Kostensumme, 
zu 31/ 2% Zins und Tilgung berechnet, ergabe eine Steigerung der Jahres­
kosten um 332 500 Mark. Bei 3321/ 2 Mill. tkm Verkehr kame diese Summc 
der Fraehtersparnis gleich, allerdings fiele sie dem Staate zur Last, wenn 
sie nicht dureh eine Gebiihr hereingebracht wird, die diejenigen Schille 
zu zahlen imstande waren, die den 1/10 Pfennig auf anschlieBenden wei· 
teren Fahrten am Rhein ersparen 1). 

Auf das AusmaB des Querschnittes ist noch ein anderer Umstand 
von maBgebendem EinfluB, der iibrigens auch im friiheren gestreift 
wurde. Das ist die Vermehrung des Zugwiderstandes, welche 
mit der Verengung des Querschnittes eintritt. Ein solcher Ein­
fluB verschwindet erst, wenn der benetzte Querschnitt des Bettes 
mindestens das 8fache des eingetauchten Querschnitts des Schiffes 
betragt. Unterhalb dieser Grenze macht er sich zunehmend geltend. 
Die Ersparnis an Baukosten durch Verminderung des Querschnitts 
ist mithin mit einer Erhohung des Kraftbedarfes, also der Transport­
kosten, verbunden. Es gilt die Vermittlung zu finden. Die Erfahrung 
hat ergeben, daB ein Kanalquerschnitt, welcher das 4fache des Schiff­
querschnitts erreicht, beiden Riicksichten tunlich Rechnung tragt 2). 
Darnach wird auch bei Neuanlagen gegenwartig vorgegangen. Es er-

1) Das richtige Verhiiltnis zwischen Erniedrigung der Schiffskosten und 
Steigerung der Anlagekosten innezuhalten, ist ein okonomischer GesichtspUJ'lkt, 
der auch bei den Entwiirfen der groBen Donau-Rhein-WaBSerstraBe gar sehr zu 
bea.chten ware! 

2) Die Tabelle bei Suppan, "WaBBerstraBen und Binnenschiffahrt", S. 414, 
zeigt, daB bei Steigerung des Verhiltnisses der Querschnitte fiber 4 die Wider­
stande, somit die Zugkosten bei weitem nicht mehr im VerhiltniBBe zur Ver­
groBerung des Kanalquerschnitts, somit der Anlagekosten, zunehmen. 
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gibt moh da. fiir den Widerstand die seit langem empirisoh festgehaJtene 
und auoh duroh neuere Versuohe bestatigte Zahl von 1/1000 der Last, 
was fiir die Sohiffahrt geniigend giinstig ist. Bei "kleinem" KanaJ­
quersohnitt betragt erfahrungsgemaB (bei langsamer Fahrtl) der Wider­
stand 1/600 der Last und mehr. 

Mit der angefiihrten Ziffer ist diejenige Fla.ohe des Querprofils 
bezeiohnet, welohe duroh die Okonomie der Anlage erfordert wird. 
Auf das Fla.ohenmaB des Quersohnitts ist auBerdem die Steilheit 
der Bosohungen von EinfluB. Diese hii.ngt von bauteohnisohen Er­
wagungen ab, die moh auf die HaJtbarkeit je naoh der Boden­
besohaffenheit beziehen. 

Dooh nioht nur das FlaohenmaB, auoh die For m des Quersohnitts 
ist von Wiohtigkeit, letztere freilioh beinahe nur fiir den Betrieb. Als 
das gUnstigste Quersohnittsprofil hat sioh die SohaJenform bewahrt, 
die daduroh gewonnen wird, daB die SeitenbOsohungen oben £laoher, 
unten steiler gehaJten sind und die Sohle gegen die Mitte zu etwas ver­
tieft wird. Hierdurch wird ein giinstiger Ab£lUB fiir das vom Sohiff 
verdrangte Wasser ermoglioht, woduroh der Sohiffswiderstand vermin­
dert und die Aufwiihlung der Sohle verhindert wird. Einen gewissen 
Vorteil fiir die Anlage bietet die Sohalenform des Profils hinsiohtlioh 
der masohinellen Bauausfiihrung. 

Den Abmessungen der SohUfe, auf welohe das Querprofil bereohnet 
ist, miissen selbstverstandlich auoh die Sohleusen und andere Kunst­
bauten sioh anpassen. Hierbei ist insbesondere angezeigt, die Sohwellen 
der Sohleusen, die die Sohle abgrenzen, derart anzuordnen, daB sie 
eine in der Folge notig werdende Vertiefung der Anlagen gestatten. 

. Wenn die iiber Kanii.lefiihrenden Briioken zu niedrig sind, so hindern 
sie sowohl gewisse Ladungen ala auoh die aJlfa.llige Hebung des Wasser­
spiegela; haben sie zu geringe Spannweite, so zwingen sie dazu, die 
Zugpferde auszuspannen, verringern den Quersohnitt des WasBers, 
vermehren die Geschwindigkeit der Stromung und die Zugwiderstaride, 
Bowie sie die Menge des Wassers, weloher der KanaJ DurohfluB gestatten 
kann, verringern. Duroh entsprechende bauliche Anordnungen ist der 
Betriebsersohwernis vorzubeugen. 

Ein von der Riioksioht auf den Betrieb diktierter Gesichtspunkt, 
der bei den neueren Anlagen erst zur gebiihrenden Beaohtung gelangt 
ist, betrifft die erreiohbare Einsohrankung der Zahl der Sohleusen 
zweoks tunliohster Verminderung der Betriebskosten und der Fahrt­
dauer, nebst AUBstattung der Sohleusen mit meohanisohen Vorrioh­
tungen, welohe die Durohsohleusung besohleunigen. In dieser Hinsioht 
erwaohsen der teohnisohen Trassierung- besondere Aufgaben und es wird 
selbst eine Vermehrung der Anlagekosten in Kauf genommen, wenn 
der erwahnte Zweok duroh sie erreioht wird. Den Hohepunkt in der 
Riohtung bildet eine TraBsenfiihrung, welohe es ermoglioht, ein Gefalle 
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im Ausma.B einer Mehrza.hl von Schleusen an einem Punkte zu eizielen, 
wo es durch ein Hebewerk iiberwunden werden kann, was sehr bedeutende 
Anlagekosten erfordert. Die Frage der Hebewerke wurde bereits in friihe­
ren Abschnitten gestreift. 

Ein anderer Punkt, der ebenfalls erst bei den Anlagen groBeren 
MaBstabes praktisch geworden, ist die Riicksicht auf Wasserspa­
rung da, wo nicht die Erhaltung des Wasserinhaltes oder sogar die 
Speisung selbst durch das Grundwasser bewirkt wird. Bei den alteren 
Kanalen, ihrem schwachen Verkehr und dem in friiheren Zeiten wohl 
auch bedeutenderen Wasserreichtum der Fliisse und Bache, war ein 
besonderes Augenmerk in dieser Richtung nicht notwendig. Anders 
unter den gegenwartigen Verhaltnissen. iller handelt es sich einerseits 
um Verhinderung des Verlustes an Wasser durch Versickern. Das Mittel 
besteht in der Abdichtung der Sohle und Boschungen durch geeignete 
bauliche Vorkehrungen, die, wo sie zufolge der Bodenbeschaffenheit 
in groBerem Umfang erforderlich werden, recht ins Geld gehen. Wo 
die Strecke im Auf trag liegt, ist die Verhinderung der Versickerung 
unter allen Umstanden zu dem Zweck geboten, das umliegende Land 
vor Versumpfung zu bewahren. Die neue Betontechnik, die uberhaupt 
fiir die Anlage der Wasserbauten von hervorragender Wichtigkeit ge­
worden ist, bietet da ein gutes Hilfsmittel. Anderseits hat man bei 
den Schleusen in der Anbringung von Sparbecken, welche die Wieder­
gewinnung eines Teiles der beim Durchschleusen abflieBenden Wasser­
menge ermoglichen, den Zwack in befriedigendem MaBe erreicht. 

Bei Flussen bringt die Intensitatsabstufung des Verkehres auch 
einen Unterschied in der Profilierung der WasserstraBe mit sich, in­
sofern sie eine Regulierung auf den mittleren oder auf niedrigen 
Wasserstand erfordert. Wahrend fiir eine Hochwasserregulierung 
wesentlich andere als Verkehrszwecke bestimmend sind, bedingt die 
Erzielung einer Mindestwassertiefe fiir Schiffahrtszwecke da, wo sie 
durch Kunstbauten herbeizufiihren ist, die Regulierung auf den mitt­
leren oder den Niederwasserstand, je nach der GroBe der Schiffe, die 
auf der FluBstrecke verkehren sollen. Unter gleichen Umstanden er­
fordert die Regulierung auf Niederwasser eine weiter reichende Ein­
engung des Fahrwassers durch Einbauten als die Regulierung auf mitt­
leren Wasserstand und es ist daher, da bei dieser in der Regel iiberdies 
andere Nachhilfen zwecks einer kiinstlichen Vertiefung der Rinne (Fels­
sprengungen u. dgl.) notwendig werden, dieses engere Profil weit kost­
spieliger in der Herstellung als das weitere der Mittelwasserregulierung. 
Die Entscheidung ist danach zu fallen, ob die in Aussicht stehende 
Verkehrsgestaltung den Kostenaufwand in dem einen oder dem anderen 
AusmaBe rechtfertigt. Die Regulierung auf mittleren Wasserstand 
hat sich wiederholt als okonomisch verfehlt erwiesen, da ein FluB, der 
reichliches Geschiebe fiihrt, in einem breiten Bett bei schwachen Wasser-
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standen in Kriimmungen zu laufen die Neigung hat und sich eine viel­
fach gewundene Fahrrinne mit vielen seichten Stellen und tJbergangen 
bildet, so daB zur Freihaltung derSchiffahrt fortwahrende kostspielige 
Baggerungen stattfinden miissen. Eine Abhilfe bietet schlieBlich nur 
der tJbergang zur Niedrigwasserregulierung mit starker Einengung der 
Fahrrinne und die urspriingliche Kostenersparnis erweist sich als iibel 
angebracht. Der Umstand, daB bei Wasserbauten die Reparaturen 
schwierig und kostspielig sind, gebietet, der Riicksicht auf erreichbarste 
Dauerhaftigkeit bei der Anlage besonderes Augenmerk zu zollen. 
Ein sorgsamer Erhaltungsdienst, der den geringsten Schaden sofort 
behebt und das Eintreten groBerer Baugebrechen verhiitet, bildet die 
notwendige Erganzung nach der Seite der Okonomie der Erhaltung. 

Die Schwierigkeit genauer Vorausberechnung der notwendigen Bau­
leistungen bei den Anlagen laBt die Vergebung an Bauunternehmer 
in vielen Fallen als nicht ratlich erscheinen. Um sich gegen die zahllosen 
Zufalligkeiten zu schiitzen, muB ein Unternehmer beinahe immer sehr 
hohe Anschlage machen, und es entgeht sohin dem Bauvergeber die 
Chance des giinstigen Falles. Am ehesten eignen sich die Erdarbeiten 
bei genauer Feststellung der Bodenbeschaffenheit zur. Vergebung im 
Akkord. Hierzu kommt, wo es sich um Ausfiihrung von Erweiterungs­
arbeiten an bestehenden WasserstraBen nandelt, daB die mit deren 
Erhaltung betrauten Ingenieure, welche dieselben bis in ihre Einzel­
heiten kennen, mit den ortlichen Verhaltnissen und den Bediirfnissen 
der Schiffahrt am vertrautesten und daher am besten in der Lage sind, 
die Arbeiten ohne erhebliche Storung des Verkehres rasch und oko­
nomisch durchzufiihren. Diese fiir Kanale feststehende Tatsache ist 
es beziiglich der Fliisse ineinem noch hoheren Grade, da jeder FluB 
seinen eigenen Charakter und seine besonderen Eigentiimlichkeiten 
hat, welchen unbedingt Rechung getragen werden muB. Die Anord­
nungen fremder Beriihmtheiten sind in dieser Hinsicht den Staatsver­
waltungen mitunter sehr teuer zu stehen gekommen. 

Die Bauokono~e entscheidet auch die Frage, ob im konkreten 
Falle die Regulierung eines Flusses oder der Bau eines Seiten­
kanales vorzuziehen sei. Es steht fest, daB die Verbesserung jener 
Fliisse, welche schwaches Gefalle und nicht sehr vera.nderliche Wasser­
smnde haben, geringere Anlagekosten verursacht als die Erbauung 
eines Kanales von gleicher Leistungsfahigkeit. Hingegen kostet die 
Schiffbarmachung groBeren MaBstabes bei Fliissen oder FluBstrecken 
mit raschem Gefa.lle und stark schwankenden Wasserstanden weit mehr 
als die Anlage von KanaIen und sind erstere iiberdies nicht entfernt 
gleich gute Transportmittel. Abgesehen ist hierbei von dem FaIle, 
daB die anderweitige Beschaffenheit des FluBbettes oder die GeIande­
verhii.ltnisse eines von heiden vorhinein ausschlieBen. 



4. Okonomik der Seeschllfahrtl). 

Die Seeschiffahrt, das Urbild der privatwirtschaftlichen Unter­
nehmung. 1m vorliegenden speziellen Teile haben unsere Untersuchungen 
die Aufgabe, die okonomischen Zweckhandlungen unseres Gebietes 
in ihre Einzelheiten zu verfolgen und sie auf die zugrunde liegenden 
Voraussetzungen zuriickzufiihren. Diese Wirlschaftsakte sind an den 
jeweiligen Stand der Technik gebunden, weisen ihr aber andererseits 
die Ziele- in der Richtung, in dem durch die ii.u13eren Mittel beschrankten 
Ma3e das Maximum der Vollkommenheit zu erreichen. In dieser Hin­
sicht bietet die Seeschiffahrt eine Reihe hOchst interessanter Erschei­
nungen, die den Rahmen der gekennzeichneten Betrachtungsweise 
fiillen und in ihrem inneren Zusammenhange zur Darstellung zu bringen 
sind, bis zu dem Punkte, bei dem das technische Detail die Grenze 
zieht. 

Die wichtigste Prii.misse liefert der wirtschaftliche Charakter der 
Seeschiffahrt. Das Moor ist die urspriinglichste Statte der freien Be­
tatigung wirtschaftlicher Krii.fte, der Tummelplatz des Dranges 
in die Ferne, des Gewinnstrebens, des Wagemutes, aber auch der Aben­
teuerlust. Die Seeschiffahrt tritt daher von allem Anfang ala wirt­
schaftliche Unternehmung auf: ala Vereinigung von Kapital undArbeit 
zum Zwecke des Giitergewinns mit Fixierung des Kapitals in der An­
lage und Vorauslage der Arbeitskosten. Sie ist insofern Vorbild und 
Vorlaufer der fiir den Markt arbeitenden Produktivunternehmung, 
da sie die Merkmale der Unternehmung schon zeigt, ala die Produktion 

1) Zu dem ganzen Abschnitte ist zu zitieren das schOne Buch von C. Supino, 
La navigazione dal punto di vi8ta eoonomioo; I. Aun. 1890, III. Aun. 1913. Der 
Verfasser hat, wie er ausdriicklich erklart, es sich vorgesetzt, die allgemeinen 
Leitsatze der "Verkehrsmittel" auf die Schiffahrt anzuwenden. Do. er die 
deutsche und auslandische Fachliteratur sorg{altig beniitzt und auch in amt­
lichen Veroffentlichungen mitgeteilte Tatsachen "erwertet, so ist es geradezu 
unvermeidlich, daB nicht nur die beiden Biicher in ihren Lehrmeinungen im wel'ent­
lichen iibereinstimmen, sondem daB auch vielfach bezeichnende Erlauterun~8-
daten im vorliegenden wieder angefiihrt sind. Es ware sicherlich nicht angezeigt 
gewesen, solche beweismachende Tatsachen und Ziffem deshalb zu unterdrlicken, 
weil'sie bereits in einem Buche enthalten sind, das den Lesem des vorliegenden 
Werkes wohl nur ausnabmsweise zuganglich sein wird. Wer aber in der Lage ist, 
die beiden Biicher zu vergleiehen, dem werden Unterschiede im Gedankengange 
nicht entgehen. 

Sax. Verkehrsmittel II. 11 
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noch im familienkommunistischen Verbande oder im Horigkeit- und 
Zunftverhaltnisse vor sich ging. Diese wirtschaftliche Rolle spielt sie 
jedoch anfanglich nicht selbstandig, sondern als Bestandteil der Handels­
unternehmung. Der Seehandeltreibende war Besitzer des Schiffes, 
leitete selbst die Fahrt und in seinem Wirtschaftsplane fand die Schiff­
fahrt lediglich ihre Stelle als Kosten der Handelsgeschafte, die er per­
sonlich an Ort und Stelle abschlo13. 

In dieser Gestalt war die Seeschiffahrt von Anfang ein Privat­
unternehmen. Die staatliche Schiffahrt der mittelalterlichen italienischen 
Handelsrepubliken bildet nur eine scheinbare Ausnahme. Denn in 
Florenz wurden die Schiffe an· Unternehmer vermietet und in Venedig 
war die neben der privaten bestehende Staatschiffahrt tatsachlich 
doch nur ein Unternehmen, in welchem die den Staat beherrschenden 
wenigen Familien ihre eigenen Geschafte betrieben. 

Auch als die Schiffahrt in einem vorgeschrittenen Stadium be­
sondere Kenntnisse und Erfahrungen verlangte, wurden die Schiffs­
fiilirer, welche die erforderliche fachliche Eignung besa.Ben, nur an 
Seite des Kaufmanns mit der Leitung des Schiffahrtdienstes betraut, 
und erst aus diesem Verhaltnis entwickeIte sich jene eigentiimliche Stel­
lung des Kapitans in den Zeiten der alten Segelschiffahrt, in welchen 
er, auch ohne Eigentiimer des Fahrzeuges zu sein, alle Befugnisse eines 
solchen ausiibte: iiber das Schiff selbst nach Lage der Dinge verfiigte, 
die ihm anvertrauten Waren in fremden Hafen verkaufte oder gegen 
andere fUr den Bedarf des Heitnatlandes eintauschte. Inwieweit er 
dem Kaufmanne gegeniiber an dessen Weisungen gebunden war, war 
gegen Dritte ohne Rechtswirkung und es bestand iiberdies nicht seIten 
ein VerhaItnis der Teilhaberschaft zwischen beiden, dessen Spuren 
sich auch gegenwartig noch in manchen Vblichkeiten erhalten haben. 
NQch Anfang des 19. Jahrhunderts wurden in Hamburg nach dem Zeug­
nisse von Busch und den Erinnerungen Sloman's der Kolonial- und 
Kiistenfahrthandel von den Kaufleuten mit eigenen Schiffen betrieben 
und gab es eigentliche Reederei noch nicht. Gegenwartig kommt das 
Verhaltnis zuweilen noch ausnahmsweise vor, und zwar bei Seehandels­
unternehmungen gro.Bten Stiles, welche einzelne Giiterarten betreffen, 
fiir die sie Schiffe besonderer Bauweise bediirfen. Sonst hat sich die 
Trennung der Seeschiffahrt als Unternehmen yom Handel zufolge der 
allgemeinen Richtung der wirtschaftlichen Entwicklung langst voll­
zogen. Der Reeder ist nunmehr- ausschlie13lich Transportunter­
nehmer, der· aus dem Absatze der Nutzungen des in seinem Eigen­
tum befindlichen Schiffes Geschii.ftsgewinn erstrebt und sich zur fach­
mannischen Fiihrung des Schiffes des Kapitans als eines Angestellten 
bedient. 

Die au13eren Umstande, unter welchen diese Unternehmung vor 
sich geht,haben in ihr und ads ihr Gestaltungen hervorgebracht, 
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mit welchen die Seeschiffahrt ebenfalls allen anderen Wirtschafts­
zweigeu vorangeht. 

Die Unsicherheit des Erfolges, herbeigefiihrt durch die tJbermacht 
der Naturgewalten, mit welchen die Seeschiffahrt zu kampfen hat, 
veranlaBte zur tunlichsten Einschrankung des Kapitaleinsatzes; zu­
nachst Dritten gegeniiber, die als Darlehensgeber Kapital beigesteuert, 
durch Beschrankung der Haftung auf Schiff und Ladung - im Gegen~ 
satz zu der Haftung mit dem gesamten Besitz und selbst der Person, 
welche die allgemeine Rechtsregel bildete -, fernerhin durch gemein­
same Beschaffungdes Kapitales seitens mehrerer Personen in geringen 
Teilbetragen. Indem auch hier der vorerwahnte Haftungsgrundsatz 
angewendet wurde, entstand die Kapitalgesellschaft mit be­
schrankter Haftung, die lange Zeit hindurch in der Seeschiffahrt 
allein in Geltung stand und in dieser das Vorbild fUr andere Anwen­
dungen abgegeben hat. In den italienischen Seeplatzen des Mittel­
alters, spater in Holland, England, Deutschland, auch Griechenland, 
haben diese Gesellschaftsunternehmungen, bei denen es auch auf speku­
lativen Handelsgewinn abgesehen war, viel zum Aufschwunge der 
Schiffahrt beigetragen. Sie bildeten sich nicht selten in der Weise, 
daB aIle am Bau und der Ausriistung des Schiffes Beteiligten, einschlieB­
lich der Lieferanten der Schiffbaumaterialien, des Kapitans und selbst 
Mitgliedern der Mannschaft, einzelne Kapitalteile iibernahmen. Spater 
haben dort auch Angehorige anderer Volksklassen lediglich aIs Kapi­
tltlisten, oft mit kleinsten Anteilen, an den Schiffsunternehmungen 
sich beteiligt, insbesondere von der Zeit an, als die Reederei sich yom 
Seehandel losloste und zum reinen Transportunternehmen wurde. 

Die in dem gesellschaftlichen Schiffahrtsbetriebe gelegene Ver­
teilung tatsachlicher Verluste von Schiff oder Ladung auf eine groBere 
Zahl von Wirtschaften gelangte weiterhiu noch in anderer Form zur 
Durchfiihrung. Man unternahm gemeinsame Fahrten und trug all­
fallige Verluste, die einzelne Teilnehmer trafen, gemeinschaftlich. Solche 
Verluste wurden nicht selten durch feindliche Angriffe herbeigefiihrt, 
gegen die man sich zu verteidigen hatte und der Schutz begleitender 
Kriegschiffe des Heimatstaates notwendig war. Ferner entstand die 
Einrichtung der Versicherung. Die Seeschiffahrt ist die Geburt­
statte der Schadenversicherung und auch diese Einrichtung blieb lange 
Zeit auf die Schiffahrt beschrankt. Eine Gegenseitigkeitsversicherung 
im Kreise . der Kaufleute eines SeehandeIsplatzes lag nahe, man kam 
aber weiterhin zur Versicherung als Unternehmung gegen feste Pramien, 
indem der Gewinn aus letzteren an Stelle des Gewinnanteils bei einer 
Teilhaberschaft trat. In Italien war die Seeversicherung schon urn. 
die Mitte des 14. Jahrhunderts sehr bekannt, auf sie beziigliche Stellen 
romischer Autoren sind aber wohl nur haltlose Deutungen 1). 

1) Roscher, "Nationalokonomik des Handels" etc. § Seeversicherung. 
11* 
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Die Seeversicherung war das Vorbild fiir Transportversicherung 
iiberhaupt und fiir verschiedene andere Schadenversicherungszweige. 

Eine eigenartige Stellung nahm femer die Seeschiffahrt hinsicht­
lich der Arbeitsgemeinschaft ein. Nach Abschaffung der Sklaverei 
war es die Seeschiffahrt, die eine freie Vereinigung von Arbeitskraften 
als kapitalistische Arbeitsgemeinschaft durchfiihrte, und das 
zu einer Zeit, in der die kOrperliche Arbeit noch in den Schranken der 
iiberkommenen bauerlichen und gewerblichen Bindungen sich vollzog. 
Die Volkselemente, welche sich solchen Banden entzogen, fanden)n 
der Seeschiffahrt Beschaftigung, angelockt durch den Wunsch, fremde 
Lander kennen zu lemen, durch guten Lohll und Aussicht auf Zufalls­
gewinne, vielleicht auch auf mehr oder minder reichliche Beute. Ent­
sprechend dem Entstehungsgrunde dieses Arbeitsverhaltnisses war es 
auch ein durchaus loses; fiir bestimmte Fahrten eingegangen unter 
Bedingungen, wie sie aus der jeweiligen Geschaftslage sich ergaben. 
So wenig ersprie13lich im allgemeinen ein solches VerhaItnis ist, so wirkte 
es bei einem guten Teile der in Betracht kommenden Arbeitskrafte 
gerade als Anziehung fiir diesen Beruf. Ungeachtet dieser Freiheit 
brachte und bringt die Eigenart des Seeschiffahrtdienstes bekannt­
lich die Notwendigkeit eines streng geordneten Zusammenwirkens mit 
sich, das nur durch eine Dienstdisziplin militarischen Zuschnitts zu er­
reichen ist. Eine ahnlich stramme Arbeitsordnung finden wir in manchen 
Betrieben durch die modeme Technik bedingt: sie ist mit der freien 
Arbeitsgemeinschaft durchaus vereinbar. 

Die Gefahren der gemeinsamen Arbeit _zu Nutzdes Untemehmers 
gaben auch zur Auflage der Verpflichtung an diesen Anla13, in Krank­
heitsfallen von Mannschaftspersonen die Kosten der Pflege zu tragen, 
und es entwickelten sich in der Seeschiffahrt selbst die Anfange des 
Versorgungswesens. 

Die Freiheit des Meeres machte dasselbe aber auch zum Schau­
platze von Kampfen um den Besitz, deren individualistische Form 
als Seeraub in der Handelsgeschichte gar keine geringe Rolle gespiel£ 
hat -nicht blo13 als Gefahrenmoment fiir die Handelsuntemehmungen 1). 
1m Wandel der Zeiten ist es erreicht worden, da13 der Erwerbsinn zur 
See individualistisch sich nur friedlich betatigen kann. (1m Kollektivis­
mus sind wir noch nicht daWn gelangt.) 

Die Untemehmung der Seeschiffahrt wird unter allseitiger Kon­
kurrenz betrieben, die nicht auf ein bestimmtes Gebiet beschrankt 
ist. Sie stebt immer unter dem Drucke einer solchen Konkurrenz, die 
sie zu Mchster Wirtschaftlichkeit antreibt. Sie ist dasjenige Unter­
nebmen, bei welchem die volle freie Konkurrenz, unter deren Voraus-

1) In Osterreich gab as vor Jahren einen in! ijffentlichen Leben stehenden 
Mann, dassen GroJ3vater sieh, wie beriehtet wurde, als Firat wohlhabend zur Ruhe 
gesetzt hatte. 
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setzung die Wirtschaftstheorie die Preiserscheinungen des Marktes ins 
Auge faBt, am meisten von allen Wirtschaftszweigen zur Verwirklichung 
gelangt. Das ist ein ihre Okonomik in hohem MaBe bestimmender 
Umstand. 

Herrschaft des Intensitiitsgesetzes im allgemeinen. Unter dem 
Drucke der allseitigen und wirksamen Konkurrenz sind die Schiffahrt­
unternehmungen genotigt, das allgemeine Intensitatsgesetz des Ver­
kehres in der individuellen Gestaltung der Unternehmungen zur Ver­
wirklichung zu bringen. lndem sie es vollziehen, erzielen sie den je­
weils erreichbaren Ertrag. Die Abhangigkeit von dem MaBe der Nutzungs­
moglichkeit ergibt jene Abstutungen in den GroBen- und den tech­
nischen Anlage-Verhaltnissen der Fahrzeuge, angefangen vom riesigen 
Ozeandampfer bis herab zur Segel- und Ruderbarke fUr den kleinen 
Nahverkehr, die jedermann bekannt sind. Darin liegt die Anpassung 
der verschiedenen Schiffahrtunternehmungen nach Zahl, Art und 
Kapitalumfang an die konkreten Verkehrsbedurfnisse, die 
durch das Streben jeder einzelnen nach geschaftlichem Erfolge fiir 
ihre Gesamtheit bewirkt wird. 

Die durch die Konkurrenz den einzelnen Unternehmungen vorge­
schriebene Richtlinie geht dahin, durch .Kapital- und Arbeitsaufwand 
die Nutzung dermaBen zu erhohen, daB fiir den einzelnen Nutzungsakt 
eine Verminderung des Kostenaufwandes zum Vorschein kommt, ver­
moge welcher die Unternehmer in der Lage sind, die betreffenden Ver­
kehrsakte an sich zu ziehen. Diese 9konomische Maxime findet jedoch 
ihre Grenze darin, daB die Steigerung der Nutzungsmoglichkeit nach 
Quantum und Geldwert mit der Steigerung del' Anlage- und Betriebs­
kosten nicht gleichen Schritt halt, vielmehr von einem bestimmten 
Punkte an sich verlangsamt und endlich zum Stillstand kommt. Die 
Steigerung der lntensitat ist daher nur bis zu dem letztgedachten Punkte 
okonomisch zulii.ssig: einem Grenzpunkte, bei welchem die letzte 
Kostensteigerung der bewirkten Ertragsteigerung gerade gleich ist 
und jenseits dessen eine weitere Kostensteigerung nur von einer da­
hinter zuriickbleibenden ErtragserhOhung begleitet ware. Diesen 
Grenzpunkt zu finden und einzuhalten, ist der okonomische 
Leitstern der einzelnen Unternehmungen, und indem sie diesem 
folgen, verwirklichen sie mit ihrem wirtschaftlichen Gedeihen die richtige 
Gestaltung der Schiffahrt im gesamten Verkehrsmittelsystem. 

Der Grenzpunkt stellt sich verschieden ein, je nach der Rohe der 
Kapitalkosten und der Preise der als Betriebsaufwand verbrauchten 
Giiter, andererseits je nach dem Preise der Produkte, hier also dem 
Preise der Verkehrsakte, der von den allgemeinen wirtschaftlichen 
Verhaltnissen bedingt ist. ErhOhen sich die Kostenelemente des Kapital­
zinses, der Materialpreise nnd Lohne, so ist schneller der Punkt er-
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reicht, an demder Erlos aus dem Absatze der Verkehrsakte nicht mehr 
geniigt, die gesteigerten Kosten zu decken. Hier muB die Untemehmung 
KapitaJ- und Arbeitsaufwand velTingern oder, darf iiber ein gewisses 
MaB desselben nicht hinausgehen, d. h. muB eine extensivereGestaltung 
annehmen. Bei einer Verminderung jener Kostenbestandteile kann 
sie intensiver werden. Im entgegengesetzten Sinne wirkt eine Ande­
rung der Praise der Verkehrsakte. Eine ErhOhung des Ertrages durch 
hoherePreise ermoglicht vermehrten Kostenaufwand, eine Minderung 
notigt zu extensiverer Betriebsweise mit entsprechender Kostenminde­
rung. Den starksten EinfluB auf den 'Fragepunkt, den Grenzpunkt, 
hat iiberdies das gegebene MaB des Verkehrs,also jene GestaJtung des 
Verkehrsbedarfes, die von dem allgemeinen Zustande der Wirtschaft 
abhii.ngt, somit jener Zusammenhang zwischen dem allgemeinen lnten­
sitatsgrade der Wirtschaft und dem des einzelnen Verkehrsmittels, 
den wir im allgemeinen Teile festgestellt haben. Denn davon hiingt 
das MaB der Nutzungsmoglichkeit ab, das auf die einzelnen Unter­
nehmuugen entfii.lIt. Daher sehen wir auch ein zeitliches Vorschreiten 
in dieser Hinsicht als Entwicklungserscheinung der Seeschiffahrt, an 
welcher die einzelnen Unternehmungen ihren Anteil haben. Man sollte 
meinen, daB eine Irrung in dem fraglichen Punkte kaum stattfinden 
konne, da doch der Ertrag der Unternehmungen die untriigliche An­
zeige des. richtigen wirtschaftlichenHandelns ist und die Beobachtung 
des Verkehrsbediirfnisses, das sich in der Nachfrage um Verkehrs­
leistungen auBert, sowie der Gesamtgestaltung der Handelsbeziehungen, 
denen die Schiffahrt zu dienen hat, den Anhalt fiir neue Unterneh­
mungen mit Bezug auf Art und Umfang liefert. Dennoch ereignen 
sich solche VerstoBe gegen die richtige Okonomie ab und zu, meist 
doch wohl nur geringeren Grades, und es ist eine KOlTektur unter­
laufener Fehler bei der Seeschiffahrt leichter als in der Regel bei Pro­
duktivunternehmungen, weil die Freibeweglichkeit der Schiffe eine 
Anderung ihrer Bestimmung und ihTe Umgestaltung mit verhaltnis­
mii.Big geringer KapitaleinbuBe ermoglicht. 

Ein Ausnahmefall, der in der Geschichte der Seeschiffahrt denk­
wiirdig bleiben wird, ist der nicht gutzumachende Fehlgriff, den in den 
50er Jahren ·die englisohen Reeder mit der Erbauung des Dampfers 
Great Eastern in bis dahin imerhorten Abmessungen begingen. Das 
Schiff hatte bei 22 500 Registertonnen einen nutzbaren Raum von 
13344 Tonnen und war das groBte Schiff, welches iiberhaupt im vorigen 
Jahrhundert erbaut wurde, es stente jedoch einen Intensitatsgrad 
der Anlage dar, der den wirtschaftlichen Verhitltnissen der Zeit weit 
vorauseilte. Es ist berechnet worden, daB jede Fahrt zwischen Europa 
und den Vereinigten Staaten an Verzinsung des Anlagekapitales, Amorti­
sation, Versicherung, Reparatur und Betriebspesen, insbesondere Kosten 
der Kohle (iiberdies bei einem nach dem damaligen Stande der Ma­
schinentechnik noch hohen Verbrauche) mehr als 60000 Pfund St. 
kostete, wonaoh bei dem Preisstande jener Zeit zu dem mittleren tiber­
fahrtspreise von 14 Pf. die Person und 59 sh. mittlere Fracht fiir die 
Giitertonne bei jeder Fahrt undo Riickfahrt 1800 Reisende und mehr 
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alf. 2000 Tonnen Frachten notig gewesen waren, um auf die Kosten 
zu kommen. Das zu erreichen, war bei dem Stande des Verkehrsbediirf­
nisses in jener Zeit ausgeschlossen. Die Folge war, daJl die Eigentiimer 
des Sohiffes vom Jahre 1855 bis 1870 den Verlust von 1 Mill. Pi. St. 
erlitten, bis sie sich endlieD entsehlossen, das Unternehmen aufzugeben 
und das Sehiff auf Abbrueh zu verkaufen. 

Die Herrschaft des Intensitatsgesetzes, unter der die Seeschiffahrt 
steht, ist eine Weltherrschaft und das verleiht den Unternehmungen 
dieses Wirtschaftszweiges ein auszeichnendes Geprage. Die weltwirt­
schaftliche Gestaltung der Gegenwart gleicht Nachfrage und Angebot 
von Schiffsraum iiber aIle Lander aus, indem der elektrische Nach­
richtenverkehr den augenblicklichen Stand an allen HanQelsplatzen 
gleichzeitig iiberall bekannt macht und die Freibeweglichkeit der Schiffe 
bei der jetzt erreichten Fahrgeschwindigkeit ihr jeweiliges und rasches 
Erscheinen an allen Bedarfsorten sichert. Das ergi"!:>t eine allgemeine 
Konkurrenz innerhalb der Schiffahrt, die unter dem Einflusse der Welt­
frachtpreisbildung steht. "Oberdies hat die Entwicklung zur Welt­
wirtschaft, woran der Schiffahrt ein so wesentlicher Anteil zukommt, 
wie wir wissen, die Weltmarktpreisbildung der Massengiiter und an­
nahernde Ausgleichung des ZinsfuBes mit sich gebracht. Dadurch 
wurden die Kostenelemente, welche fiir die Okonomie der Schiffahrt 
entscheidend sind, ebenfalls der weltwirtschaftlichen Gestaltung zuge­
fiihrt. SchlieBlich geht auch der Schiffbau selbst in einem gewissen 
Umfange unter weltwirtschaftlicher Konkurrenz der Bauunterneh­
mungen vor sich. Die Folge dieser Sachlage ist, daB jedes Seeschiff­
fahrtsunternehmen unter dem Drucke weltwirtschaftlicher 
Konkurrenz betrieben wird und iiber die Intensitatsgrenze nach 
den Anzeigen des Weltmarktes zu entscheiden hat. Dieser Umstand 
verleiht den betreffenden Unternehmungen eben den sie von anderen 
unterscheidenden wirtschaftlichen Charakter, der an die Tiichtigkeit 
und Umsicht .der Unternehmer nicht geringe Anforderungen stellt. 

Das hat aber auch die weitere Folge, daB die Seeschiffahrt den 
Schwankungen in dem Gange der Wirtschaft, die als Perioden des Auf­
schwungs und des Niederganges, als die Wirtschaftskrisen bekannt 
sind, wehrlos preisgegeben ist. Bestehende Unternehmungen haben 
kein Mittel, sich den Einwirkungen der einschlagigen jahen Anderungen 
der Verkehrsbediirfnisse und des Preisstandes zu entziehen, wodurch 
eine mehr oder minder starke Veranderung im Ertrage herbeigefiihrt 
wird. Hinsichtlich der Bildung neuer Unternehmungen hingegen wird 
die Anpassung an die jeweilige Sachlage durch Verschiebung der Intensi­
tatsgrenze ermoglicht und begriindet. Solches geschieht in der Periode 
des Aufschw'Ungs durch Steigerung der Intensitat der Anlagen, in den 
Zeiten des Niedergangs durch Stillstand und selbst durch Zuriickgreifen 
auf ~eine minder intensive Betriebsweise. Es wird alsbald Gelegenheit 
sein, diese Vorgange in anderem Zusammenhange nachzuweisen. 
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Die Hauptgesiehtspunkte des Wirtsehaftsplanes der Sehiffahrts­
untemebmungen inihren Beziehungen zur Sehiffsteehnik. Im Rahmen 
des leweiligen 1ntensitatsgrades ergeben sich fiir die Scbiffahrtsunter­
nehmungen Gesichtspunkte der Wirtschaftlichkeit, die ihre geschaft­
~che Gebarung mallgebend bestimmen, wobei der Bau des Schiffes 
schon fiir die gauze Zeitdauer seines Bestandes -entsch'eidend wird. 
In erster Linie stehen hier diejenigen Erwagungen, welche sich als An­
~endung der im allgemeinen Teile aus der Kostengestaltung der Ver­
kehrsmittel abgeleiteten Grundsatze fiir die Okonomie der Anlagen 
(I. Bd., S. 86) darstellen. Was dort fUr aIle Verkehrsmittel giiltig dar­
gelegt wurde, findet bier seine Bewahrung mit besonderem Bezuge 
auf die Eigenart der Schiffe. Diese Eigenart besteht darin, dall es sich 
lediglich um die Fahrzeuge und die motorische· Kraft handelt, da der 
Weg nicht in Frage kommt, und dall das Seeschiff die Dimensionierung 
graBten Mallstabes ermoglicht. Es sind also die okonomischen Be­
ziehungen, die zwischen den beiden technischen Elementen des in Rede 
stehenden Verkehrsmittels obwalten, als die Bestimmungsgriinde der 
Wirtschaftshandlungen ins Auge zu fassen, doch, wie gesagt, stets in 
den Greuzen der konkreten Gestaltung der 1ntensitatsowohl des ein­
zelnen Unternehmens als der gesamten Wirtschaft. Die Gesichtspunkte 
der Wirtschaftlichkeit haben die Anforderungen ergeben, welche die 
Wirtschaft an die Technik ges Baues und der Ausriistung der Schiffe 
gestellt hat, und sind andererseits nur durch die Fortschritte der Technik 
realisierbar geworden bis zum gegenwartigen Grade der Vollkommen­
heit. Durch die Einsicht in diesem Wechselzusammenhang wird uns 
die Entwicklung der Seeschiffahrt in ihren hervorstechendsten Eiuzel­
heiten erklii.rt. 

Obenan unter den Gesichtspunkten der Wirtschaftlichkeit steht 
die tunlichste Eignung des Fahrzeugs fiir diejenigen Verkehrsbediirf­
nisse, welche es zu befriedigen bestimmt ist, und es bedingt die Sonderung 
der Verkehrszwecke in ihrer fortschreitenden Ausbildung eine ent­
sprechende Spezialisierung der Schiffstypen. Die spezifische Eignung 
der Dampfschiffahrt fiir den Personenverkehr war fiir ihr Aufkommen 
entscheidend, ihr fielen auch von Anfang gewisse Gattungen des Giiter­
verkehrs zu. Bekannt ist, dall im Personenverkehre im Stadium und 
in Gebieten hOherer 1ntensitat wieder eine Aussonderung des Schnell­
verkehrs sich vollzog, ferner, dall eine gewisse Verbindung des Frachten­
und des Personenverkehrs bei Dampfschiffen in der Weise vorteil­
haft ist, dall neben der den Bau des Schiffes bestimmenden Verkehrsart 
die andere in untergeordnetem Verhaltnisse mit einbezogen wird. . Man 
verwendet bei Waren-Dampfern den unausgenutzten Raum ober Deck 
zu einem Aufbaue fiir eine geringe Amahl von Reisendenund man 
niitzt bei Personen-Dampfern die fiir den Personenverkehr nicht ver­
wendeten Raume im ScbiffskOrper fUr Giitertransport aus, wobei die 
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Belastung zugleich schiffahrtstechnische Vorteile mit sich bringt. In 
Gebieten von allgemein schwachem Verkehre legt sichdie Verbindung 
beider Verkehrsdienste in anniihernd gleichem Verhiiltnis der Raum­
ausnutzung nahel). Eine solche Kombination besteht auch darin, daB 
auf Schiffev., die im Zwischendeck Auswanderer befordern, das Zwisch~n­
deck derart eingerichtet ist, daB es, wenn nicht belegt, zum Verstauen 
von Giitern beniitzt werden kann. 

Im Frachtenverkehr wird zu besonderen Schiffstypen erst dann 
AnlaB, wenn einzelne Giitergattungen in bestimmten Verkehrsrichtungen 
zu Massentransporten Gelegenheit geben, wie das in einem vorgeschrlt­
tenen Zustande der Wirtschaft der Fall ist. Denn eben nur dann ist 
die dauernde Massennutzung gesichert, welche, an sich wirtschaft­
liches Grundprinzip, iiberdies gerade bei den betreffenden Giitern wegen 
ihres meist geringen Tauschwertes in um so hoherem Grade die Be­
dingung eines wirtschaftlichen Betriebes ist. 

Das gechichtlich erste Beispiel der Ausbildung von Schiffstypen 
ausgepragter Verschiedenheit im Frachtenverkehre gaben die Ameri­
kaner: mit den Klipperschiffen, die durch schlankste Form des Rumpfes 
und bis zum auBersten gesteigerte Segelflache, die starke Bemannung 
erforderte, die wertvollsten Konsumgiiter mit groBter Beschleunigung 
dem amerikanischen und australischen Markte zufiihrten, und den Baum­
wollschiffen, die in weitraumigem, ausgebauchtem Rumpfe mit ge­
ringer Takelage und schwacher Besatzung das nordamerikanische Produkt 
in langdauernder doch wohlfeiler Fahrt nach Europa brachten und 
diese Transporte den Englandern und Franzosen, die sie friiher besorgten, 
entrissen. Weiterhin und insbesondere in letzterZeit schritt man zum 
Bau von Spezialschiffen fiir Getreide, Obst, Gemiise, lebende Tiere 
und Gefrierfleisch, Kohle, Erze, Salpeter, Petroleum, womit die Ent­
wicklung indes noch keineswegs abgeschlossen ist. Die besondere Bau­
art jeder Type richtet sich nach der natiirlichen Beschaffenheit der 
betreffenden Giiter, ihren Anforderungen an Konservierung, sichere 
Verstauung, rasche Ladung und Entladung und dergleichen 2) und 
manche von ihnen sind auf das Vorhandensein entsprechender Lade­
Vorrichtungen in den Hafen angewiesen. Die okonomischen Vorteile 
sind sehr bedeutend, ungeachtet des Umstandes, daB in der Regel gleiche 
Riickfracht nicht zur Verfiigung steht. Doch laBt sich die Leerfahrt 
meist durch Befrachtung mit anderen, ahnlichen Giitern vermeiden 
oder in der Weise, daB der Hohlraum des Rumpfes durch irgendwelche 
Vorrichtungen oder durch Reinigung zur Aufnahme diverser Giiter 
geeignet gemacht wird; ist es doch selbst bei Petroleum-Tankschiffen 
gelungen, den Hohlraum durch Ventilatoren zu trocknen und durch 
Chemikalien mit Dampf vom Geruche zu befreien. Die meisten dieser 
Spezialtypen sind nur als Dampfer ausfiihrbar. 
Die Scheidung der Schiffe in Dampfer und Segler fiir den aIlge­

meinen Frachtverkehr beruht auf Umstiinden, die im nachfolgenden 
erortert werden. 

1) Eine Verbindung von Viehtransport mit Menschentransport kommt wohl 
jetzt auf 8chiffen, die zwischen England und dem Kontinent fahren, nicht mehr 
vor. Verfasser hat eine 80lche von langen Jahren her in unangenehmer Erinnerung. 
Vor einigen Jahren wurden bei den 8chiffen des Osterreichischen Lloyd noch iiber 
die Unannehmlichkeiten geklagt, welche die Zwiebelfrachten aus Agypten nach 
Triest den Reisenden bereiteten. 

2) Genaue Beschreibungbei Laeisz, a. a.- O. 8.:59-64. 
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Eine neuerdings von Deutschland eingefiihrte Kombination der 
heiden Verkehrsmittel ergab abermals eine eigene Schiffstype, die sog. 
Seeleichter: zur Fahrt iiber See geeignete LastkiiJme, die von Dampf­
schiffen auf Kiistenfahrten in die kleineren Hafen geschleppt werden. 
Die Schleppdampfer kOnnen auch in Schleusen und in qie seichten 
Hafen einlaufen .und lassen die Leichter dort zurUck, wahrend sie ihre 
Schleppfahrt fortsetzen oder heimfahren. Diese Leichter brauchen 
iu ihrer Bedienung nur ganz geringe Mannschaft und es verschlagtl 
nichts, wenn ihre Entladung und allfallige Wiederbeladung durch Men­
schenkriifte langere Zeit in Anspruch nimmt. Die Vorteile dieses Systems 
sind so bedeutend, daB es in dar Ost- und Nordsee die friihere Kiisten­
schiffahrt schon zum groBten Teil verdrangt hat. 

An Bedeutsamkeit dem besprochenen gleich steht das Wirtschafts­
prinzip, durch geeignete Abmessungen des SchiffskOrpers die erreich­
bare VergroBerung des nutzbaren Raumes ohne in gleichem 
Verhliltnisse erfolgende Steigerung der Anlage- und der Betriebskosten 
zu erzielen. Bei der Seeschiffahrt ist es ermoglicht, dieses auf rein physi­
kalischen Griinden beruhende Verfahren bis zu einem sehr weit hinaus­
liegenden Hohepunkte zu fiihren. Die konkrete Begrenzung wird durch 
das tatsachliche MaB der Nutzungsmoglichkeit gezogen. Solange die 
gesamte Wirtschaft sich im aufsteigenden Aste der Entwicklung be­
findet, ist die Steigerung der Abmessungen angezeigt und eine ent­
sprechende Kapitalfixierung zuIassig. Gegebener Nutzung gegeniiber 
fordert die Wirtschaftlichkeit die tunlichste Einschrllnkung des Kapital­
aufwandes zu dem fest bestimmten Zwecke. Wir sehen daher auch, 
daB die technisch mogliche Steigerung des Fassungsraumes der Fahr­
zeuge immer durch den Gesichtspunkt der Wirtschaftlichkeit in be­
stimmten Schranken gehalten wurde, welche die jeweils vorfindliche 
DurchschnittsgroBe der Schiffe bezeichnen. Anzureihen ist die Ver­
groBerung des nutzbaren Rauines durch Konstruktionsfortschritte 
anderer Art, z. B. maschinentechnische, die wohl immer auch vermehrte 
Anlagekosten bedingen und daher unter den behandelten Gesichts­
punkt fallen. 

Wichtige Folgerungen ergeben sich weiters aus der Hohe der Kapi­
talkosten mit Riicksicht auf ihre tunlichst giinstige Gestaltung. Vor 
allem handelt es sich um richtig~ Bemessung der GroBe des Kapi­
tales im Hinblick auf die Nutzungsmoglichkeit. Dieser Punkt 
schlagt zunachst in die beiden vorher besprochenen ein,. insoferne bei 
einer bestimmten Bauart oder GroBe des Schif£es nur eine teilweise 
Ausnutzung gesichert sein kann. Es kommt aber auch die Schmalerung 
der Ausnutzung durch Stilliegen des Schif£es hinzu, die entweder durch 
notwendige wiederkehrende Ausbesserungen oder durch mangelnde 
Ladung verursacht wird, sei es, daB auf Ladung gewartet werden mu"B 
oder daB solche zuweilen an den in Betracht kommenden Pllltzen iiber-
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haupt nicht zu finden ist. Je groBer das Kapital ist, das im Fahrzeuge 
angelegt wurde, desto schwerer fallen ohne Ertrag auflaufende Kapital­
kosten ins Gewicht und es ist daher ein Gebot der Wirtschaftlichkeit, 
das Kapital mit Riicksicht auf das AusmaB zu bestimmen, in welchem 
die erwahnten Moglichkeiten unter den Umstanden der Zeit und des 
Verkehrsgebietes vorliegen. 

Auf die giinstige Gestaltung der Kapitalkosten ist ferner der Ge­
sichtspunkt richtiger Okonomie der Dauergiiter beim Baue des Schiffes 
von EinflnB, namlich die Erzielung groBtmoglicher Dauerhaftigkeit, 
somit Nutzungsdauer, ohne Steigerung des Kapitalaufwandes oder 
nur mit einer solchen in dem MaBe, daB die Riicklagen fUr Erneuerung 
geringer werden als bei minder dauerhaftem Bau mit kleinerem Kapi­
tale. In dieser Hinsicht sind die Rilfsmittel der Technik ausschlag­
gebend, die sie in der Tat der Schiffahrt in reichem MaBe und mit groBtem 
Erfolge geboten hat, es spielen aber daneben die Preisverhaltnisse der 
zum Schiffbau notigen Giiter eine Rolle. Die Preisgestaltung kann 
technischen Neuerungen entgegenwirken, sie hat aber tatsachlich die 
Leistungen der Technik in der gedachten Rinsicht wirksam unterstiitzt. 
Es ist auch wieder eine riicklaufige Preisbewegung denkbar, aus welcher 
die Konsequenzen zu ziehen waren. Der dauerhaftere Bau pflegt auch 
geringere Erhaltungskosten zu erfordern als ein minder solider, die 
Frage schlagt daher iiberdies in einen anderen Punkt ein, der sogleich 
zu beriihren sein wird. 

Es handelt sich namlich anschlieBend um das Verhaltnis der 
Kapitalkosten zu den Betriebskosten, das im Wirtschaftsplane 
ebenfalls von maBgebender Bedeutung ist. Ganz allgemein kommt 
hier die Veranderlichkeit der Kapitalkosten je nach der Gestaltung 
des ZinsfuBes in Betracht. Gegeniiber einer gegebenen Rohe der Be­
triebskosten bei verschiedenen Schiffen wird die Rohe des ZinsfuBes 
dafUr entscheidend, ob ein Schiff, welches kleinere Betriebskosten auf­
weist, mit groBerem Kapitalaufwande angeschafft werden soli, oder 
ein Schiff mit hoheren Betriebskosten, das aber geringeres Kapital 
erfordert, vorzuziehen sei. (Der Fall, daB den kleineren Betriebskosten 
auch das kleinere Kapital entsprache, ist okonomisch vorhinein ent­
schieden.) Der Vergleich ist in der Weise anzustellen, daB fUr jedes 
der beiden Schiffe entweder die Zinsen des Kapitals zu den Betriebs­
kosten oder .die Betriebskosten, nach gleichem ZinsfuBe kapitalisiert, 
zum Kapital addiert werden. Es kann sich ergeben, daB bei einem ge­
wissen ZinsfuBe und einem bestimmten Verhaltnisse der verglichenen 
Betriebskosten die gleiche Summe fUr beide Schiffe herauskommt. 
In der Regel wird jedoch fUr eines der beiden iibereinstimmend nach 
beiden Verfahren eine hOhere Summe zum Vorschein kommen. Die 
Wahl faUt dann auf dasjenige, welches die geringere Kostensumme 
aufweist. Minder belangreiche ZinsfuBverschiedenheiten, insbesondere 
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solche von kurzer Dauer, werden erklarlicherweise fiir die Entscheidung 
neben anderen Gesichtspunkten in den Hintergrund treten, dagegen 
langdauemde Abweichungen der ZinshOhe, wie solche verschiedene 
Entwicklungstufen der Wirtschaft kennzeichnen, ganz maBgebend 
sein. Die in der wirtschaftlichen Entwicklung gelegene Tendenz des 
Sinkens des ZinsfuBes driickt sonach auch der Schiffahrt die Richtung 
steigender Kapitalintensitat auf. 

Zu dem bezeichneten Vergleiche bieten insbesondere die Fort­
schritte der Technik immer wiederkehrenden AnlaB. Vermehrte 
Kapitalkosten sind bedingt durch die Hi1fsmittel der Technik, welche 
mittels maschineller und konstruktiver Anlagen eine He ra b setz un g 
der Betriebskosten bewirken. Eine solche kannbestehen in Er­
sparung menschlicher Arbeit, Verminderung von Kraftbedarf und des 
Verbrauchs an Betriebstoffen, Verringerung der Abniitzung, also der 
Erhaltungskosten. Es kommt darauf an, daB diese Kostenminderung 
nur einen Kapitalaufwand in einem AusmaBe erfordere, das hinter 
dem Betriebsvorteile zuriicksteht. Der in dieser Weise entstandene 
Mehrbedarf an Kapital fallt nun je nach der Hohe des· ZinsfuBes ver­
schieden schwer ins Gewicht und es wird daher je nach dem MaBe der 
Erspamis an Betriebskosten und je nach Hohe des ZinsfuBes die Ent­
scheidung im abweichenden Sinne zu treffen sein. Die bekannte Ge­
staltung der Preis- und Lohnverhaltnisse gegeniiber der ZinshOhe in 
den' vorgeschrittenen Wirtschaftszustanden wird dazu drangen, in 
dieser Hinsicht von den Fortschritten der Technik ausgiebig Gebrauch 
zu machen. 

An die erwahnten technischen Leistungen, die in der beschriebenen 
Weise ihr wirtschaftliches MaB empfangen, reiht sich schlieBlich die 
technische Kleinarbeit nach dem Ziele schrittweiser Verbesserung 
der verschiedenen auBeren Hilfsmittel, sei es ohneVermehrung 
der Anlagekosten, sei es in der Weise, daB ein einmaliger Kostenauf­
wand sich raschest bezahlt macht. Die im einzelnen bescheidenen Vor­
teile summieren sich zu ganz ansehnlichen Betragen und eine auf der 
Hohe stehende Geschaftsleitung wird-diese Seite der Ingenieurtatigkeit 
keineswegs gering achten. 

In den angefiihrten Gesichtspunkten ist die Okonomik des Schiff­
baues als Grundlage der Schiffahrtsuntemehmung zusammengefaBt. 
Sie hhen die Richtungen bestimmt, welche die technische Entwick­
lung des Schiffbaues eingeschlagen hat, und sie bezeichnen die Posten, 
welche der Reeder gegenwartig bei Bestellung und Ankauf eines Schiffes 
in seinen Wirtschaftskalkiil einstellt. 

Dampfschiffahrt und Segelschiffahrt. In erster Linie ist das Ver­
hii.ltnis der heiden Zweige der Seeschiffahrt zueinander durch die Ge­
sichtspunkte der Okonomie bestimmt worden. 
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Die Dampfschiffe erfordern nicht nur ein hOheras Anlagekapital 
ala Segelschiffe, sondern auch eine st8.rkere Bemannung, ferner ist ein 
erheblicher Teil ihres Fassungsraumas von den Maschinen und Kohlen­
bunkern in Anspruch genommen, wodurch sich ein ungiinstiges Ver­
hiiJ.tnis zwischen Brutto- und Netto-Tonnengehalt ergibt, u~d durch 
die Notigung, die Bewegungskraft durch Verbrauch von Brennstoff 
zu gewinnen, sind die Betriebskosten wesentlich gesteigert. 

Bei einem Vergleiche der Anlagekosten sind die Personendampfer 
auszuscheiden, weil ja Segelschi£fe mit ihnen iiberhaupt nicht mehr 
in die Wahl kommen. Dampfer, die ausschlieJllich fiir Frachten be­
stimmt sind, wurden von den englischen Werften Anfang der 80er Jahre 
zum mittleren Preise von L. 16--16,15 fiir die Registertonne geliefert, 
wahrend Segler etwa 9 Pf. kosteten; i. J. 1910 waren die Preise bei­
laufig LB. 6--5,10 gegen 3, worauf wieder eine gleichmaJlige Steigerung 
der Preise folgte. Die Werften der anderen Lander sind nicht imstande, 
zu gleich niearigen Preisen zu liefern, das Verhaltnis der Baukosten 
ist aber auch bei den von ihnen erbauten Schiffen annahernd das gleiche. 
Das Verhii.ltnis des Mannschaftstandes kann nicht zweifelhaft sein, 
hat sich jedoch in den Durchschnittsziffern im Laufe der Zeit geandert. 
1m Jahre 1880 kamen in der deutschen Kauffahrteiflotte auf je 100 Netto­
tonnen Schiffraum bei Seglern 3,3 Kopf Bemannung, hingegen bei 
Dampfern 4,2; i. J. 1900 entfielen noch auf je 100 Nettotonnen bei 
Seglern 2,46 Kopf, davon 2,45 Seeleute, hingegen bei Dampfern 2,73 
Kopf, davon 1,09 Seeleute. Das Verhaltnis zwischen Brutto- und Netto­
Raumliehalt steHt sich derart, daJl das Segelschi£fdurchschnittlich 
rund 9/10 des ersteren ausnutzen kann, wogegen bei den Dampfern 
der Netto-Tonnengehalt im Durchschnitt nicht ganz 2/S des Brutto­
Tunnengehaltes betragt; bei Luxus- und SchneHdampfern noch weniger. 
Den EinfluJl des KonlenverbTauchs auf die Betriebskosten hat man 
dadurch verdeutlioht, daJl man die Anzahl der Arbeitskrii.fte berech­
nete, welohe zur Gewinnung der bei bestimmten Leistungen tatsach­
lich verbrauchten Kohle erforderlich sind (nach der Durohschnitts­
leistung der Bergleute) und sie als "unsichtbare Besatzun~" zu der 
seemannischen addierte. Das gibt je nach der Gesohwindigkeit und 
Kategorie des Dampfers eine Sumierung aufs doppelte bis iibers drei­
faohe 1). Indes ist diese Rechenweise weder zum Verstandnis der Sach­
lage erforderlichnoch auoh zu ihrer genauen Kennzeiohnung aus"reiohend, 
da der fiir die Kostenhohe doch wesentliche Preis der Kohle keines­
wegs von der bergmannischen Arbeitsleistung aHein abhangt. 

Das Gegengewicht der ungiinstigen Momente bietet bekanntlich 
die durch die Geschwindigkeit bewirkte Steigerung der Fahrt­
leistungen der Dampfer gegeniiber den Seglern, die im groBen 
Durchschnitte i. J. 1875 auf das 3fache, i. J. 1900 auf das 31/ afache 
berechnet wurde und gegenwartig auf das 4fache angesetzt wird. In 
diasem Verhaltnisse pflegt man zur Bezifferung der gesamten Leistungs­
fiihlgkeit der Handelsmarine die Bruttotonnen der Dampfer in Segler­
tonnen umzurechnen. Die Mehrleistung reichte jedoch anfanglich zur 
vollstandigen Ausgleichung des Kostenunterschiedes nicht hin, die 
hoheren Kosten entsprachen aber fiir den Personenverkehr und einen 
gewissen Teil des Giiterverkehres dem Wertgesichtspunkte, so daB die 

1) Man sehe die Berechnung bei Murken, "Die Grundlagen der Seeschiff­
fahrt", 1904, S. 21. 



174 Okonomik der Seeschiffahrt. 

Dampfsohiffahrt in diesen Dienstzweigen ihre Rechnung fand und in 
ihnen aIsbald lebhaften Aufschwung nahm. 

Auf den Wert des Dampftransports war und ist auBer der Be­
sohleunigung die Ann eh mli chkei t der Beforderungsweise fiir die 
Reisenden, dann allgemein die RegelmaBigke.it und Sioherheit 
des Verkehres von erhebliohem EinfluB. 1m Giiterverkehre waren 
nebst der bedeutenden Ersparnis an Zinsen und Versicherungspramien, 
die bei den wertvollen- Giitern ins Gewicht fiel, namentlich bei der Ver­
schiffung von Edelmetall aus den Produktionslandern naoh Europa 
und den Edelmetallsendungen von England naoh Indien, die namhaften 
Vorteile anderer Art, welohedie Dampfschiffahrt dem Handel bot, 
fiir ihre Zunahme entscheidend. Es sei hur erinnert an die Ermoglichung 
des Bezuges von rasoh verderblichen Giitern, der friiher ausgeschlossen 
war, an die Erleichterung der Spekulation durch die Ermogliohung 
rascher und weohselnder Dirigierung der Sendungen an verschiedene 
Platze und des Terminhandels, der bestimmte Lieferzeit voraussetzt. 
Eine bedeutende Starkung ihrer Stellung erfuhr die Dampfschiffahrt 
sodann infolge des Baues des SuezkanaIs durch die groBen Wegkiir­
zungen, da den Segelschiffen teils durch die ungiinstigen Sohiffahrts­
verhaItnisse im :B.oten Meere, teils duroh die hohe Kanalgebiihr und 
die Kosten des Schleppens bei der Kanaldurchfahrt der Weg durch 
den Kanal bisher verschlossen ist. 

Ala Folgeersoheinung der angefiihrten Umstande sehen wir in 
den SOer Jahren ein rascheres Anwachsen der Dampferflotte in den 
maBgebenden Landern. Das ergab ein Verhaltnis relativerAbnahme 
der Segel- gegenuber der Dampfschiffahrt, bei beiderseitiger 
Zunahme von Schiffszahl und Tonnengehalt. 1m Jahre 1900/01 hielten 
sioh Dampfsohiffahrt und Segelschiffahrt der gesamten Handelsmarine 
im Nettoraumgehalt die Wage. Von da ab nimmt die Zahl und der 
gesamte Raumgehalt der Segelschiffe ab, und zwar in solchem MaBe, 
daB i. J. 1905 der Raumgehalt der Dampfer bereits das Doppelte des 
Raumgehalts der Segelschiffe betrug. Gegenwartig ist die Segelschiff­
fahrt auf, ja sogar unter 1/5 des Umfangs der Dampfsc'hlffahrt ge­
sunken'l). 

An der iiberraschenden Entwioklung der Dampfsohiffahrt in den 
zwei letzten Jahrzehnten hatte indes noch eine neu hinzu gekommene 
Ursache Anteil. Es ist dies die Haufung teohnischer Fortschritte 
in einem MaBe, das bei der Segelschiffahrt nicht entfernt platzgreifen 
konnte. Ohne sogle~ch in Einzelheiten eingehen zu miissen, kann man 
sich iiber den Grund und die Richtung dieser technischen Neuerungen 

1) In Deutschland war das ZeitmaB der Entwicklung ein etwaB abweichendes. 
Der Nettoraumgehaltder Dampfer hatte bereits i. J. 1892 den der Segler erreicht, 
i. J. 1900 betrug er Bchon das Doppelte der Segler, dagegen 1905 nur etwas mehr 
als das Dreifache. Gegenwartig (1914) ist er das 5,3fache. 
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ganz allgemein Rechenschaft geben. Die Dampfschiffahrt gestattet 
offenbar ihrer Natur nach eine fast schrankenlose Steigerung der Dimen­
sionen, wiihrend der Segelschiffahrt durch das bestimmte Verhaltnis 
zwischen der Takelage und der GroBe des Schiffskorpers ein gleiches 
nur in engen Grenzen ermoglicht ist. Bei den Dampfern konnte daher 
durch die Steigerung der Abmessungen eine sehr weitgehende Steige­
rung des NutzungsmaBes bei gleichzeitiger relativer Kostenminderung 
erzielt werden. Nicht minder leuchtet ein, daB konstruktive und haupt­
sachlich maschinelle Fortschritte bei den Dampfern ihr eigentliches 
Gebiet fanden und somit ihre okonomischen Wirkungen entfalten konnten, 
bei den Segelschiffen hingegen in dieser Hinsichtnur mehr ein sehr 
eingeschrankter Spielraum offen stand. Hierzu kam endlich die Eignung 
der Dampfer fiir die heteits erwahnten Spezialtypen, die groBen Zweigen 
des Welthandels dienen. Die Dampfschiffahrt ist dadurch auch zum 
Transportmi~tel fiir die wohlfeilen Massengiiter gewordenund das End­
resultat des Zusammenwirkens aller dieser Ursachen ist eben der gegen­
wartige Stand in dem Verhaltnis der heiden Schiffahrtszweige. 

Die Segelschiffahrt behauptet das Feld in einzelnen Ver­
kehrsrichtungen, fiir welche ihr die Gunst natiirlicher Umstande 
zustatten kommt. Das ist vor allem dort der Fall, wo durch Benii~ung 
regelmaBiger Winde oder Meeresstromungen eine schnellere Fahrt als 
sonst im allgemeinen erzielt wird. Die ErrungenschaJten der Meeres­
und Witterungskunde, die in der ersten Periode des Kampfes die Stellung 
der Segelschiffahrt gegeniiber den Dampfern kraftig unterstiitzt hatten, 
sind fiir sie auch gegenwartig.noch insofern von Nutzen, als sie es ihr 
ermoglichen, die Beforderung der wohlfeilsten Schwergiiter in den 
betreffenden Verkehrsrichtungen mit Vorteil festzuhalten. In einzelnen 
Strecken sind die Fahrtverhaltnisse fiir Segelschiffe, die vermoge ihrer 
vervollkommneten Bauart insbesondere die Kraft des Windes voll 
auszuniitzen vermogen, dermaBen giinstig, daB sie in der Fahrtdauer 
langsam fahrenden Dampfern nicht weit nachstehen. Die Ausnutzung 
dieser natiirlichen Umstande kommt erklarlicherweise auf langen Fahrten 
am meisten zur Geltung. Fiir kurze Fahrten sind die Segler den Dampfern 
in Gebieten iiberlegen, wo letzteren ihres Tiefganges wegen der Zu­
gang abgeschnitten oder erschwert ist, me in den seichten, klippen­
reichen Gewassern vieler Mittelmeerkiisten, oder die sparliche Fracht­
gelegenheit wiederholtes langeres Stilliegen zur N otwendigkeit macht, 
das die Segelschiffe mit ihrem geringen Personale auf sich nehmen 
konnen. Dies der Grund, aus welchem in der Kiistenfahrt vieler Lander 
die Segelschiffahrt noch immer, wahrscheinlich dauernd, die Vorhand 
hat oder mindestens breiten Raumhehauptet. In einzelnen Verkehrs­
beziehungen werden Segelschiffe beniitzt, um wahrend der langen Dauer 
der wei ten Fahrt als Magazine fUr das Produkt zu dienen, bis der Zeit­
pu~t herangekommen ist, zu dem es auf den Markt gebracht werden 
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soil. Auf solche Art wird ein Teil des jii.hrlichen Reisexportes aus Birma 
dessen Gesamtquantum. wenn es mit den Dampfern binnen kurzel 
Frist auf dem europaischen Markte erschiene. die Lager iiberfiilleIJ 
und den Preis driicken wiirde, durch Segelschiffe in einem spii.terell 
Jahresabschnitt den Bezugsplatzen zugefiihrt. Einzelne Verkehrs· 
beziehungen mit sehr entlegenen Gebieten sind auch dadurch den SeglerIl 
giinstig, daB auf den betreffenden Wegen die Dampfer nur sehr teure 
Kohle zur Erneuerung ihres Vorrates finden, daher nur mit "besonders 
ungiinstigen Betriebskosten verkehren kOnnen. 1m allgemeinen sind 
die Segler ala das fiir die schwacheren Intensitatsgrade der 
Wirtschaft geeignete Fahrzeug zu charakterisieren, mithin fUr schwachen 
und fiir den Verkehr, der die niedrigsten Frachtsatze erfordert. 

Aus dem letztbezeichneten Grundeerklart es sich, daB in Zeiten 
der Wirtschaftskrisen die Dampfschiffahrt sich wesentlich ungiinstiger 
stellt ala die Segelschiffahrt; diese noch maBigen Gewinn abwirft, wahrend 
die Dampfer ohne Gewinn fahren oder Verlust bringen, und dies er­
klart die vielleicht nicht vermutete Tatsache, daB, solange die Wag­
schale noch zwischen beiden schwankte, jede solche Krise mit ihrer 
Einschrii.nkung des Verkehres und dem erheblichen Sinken der Fracht­
praise voriibergehend wieder die Stellung der Segelschiffahrt silirkte. 
Das zeigte sich darin, daB wahrend solcher Perioden - trotz der Krise, 
ja gerade wegen und infolge von ihr - die Zahl der Neubauten bei 
den Seglern wieder zunahm, bei den Dampfern dagegen sich ver­
minderte, so daB, entgegen der allgemeinen Richtung der Entwicklung, 
zeitweilig der Zuwachs an Tonnage bei ~en Seglern die bei Dampfern 
iiberstieg. 

Die Statistik des" ellglisohell Schillbaues zeigt dies wiihrend der 
Krisis der Jahre 1875-1877 mit einem erhebliohen Plus fiir die Segler. 
Erst von 1878 an wird das friihere VerhaItnis wieder erreioht. 1m naohsten 
Dezennium wiihrend der Krise von 1884-1887 spielt sioh das gleiohe 
ab, nur ist da die okonomisohe ttberlegenheit der Dampfer sohon aua· 
gesproohener. Dennooh war die Abnahme der Neubauten bei den Dam· 
pfern und die Zunahme bei den Seglern so stark, daB nooh in eIDem Jahre 
die Segler ein~ hoheren Zuwaehs an Tonnagezahl aufwieS6n. Bald 
daraw.wendet sioh wieder das Blatt. Von 1890 bis 1894 herrsoht von 
neuem eine Depression im Handel und erhebliohes Sinken der Fraohten. 
Jetzt war aber die VorzugstelIung der Dampfer bereits dermaBen ent· 
schieden, daB zwar ebenfalIs wieder noch eme Zunahme an Tonnage. 
zahl der Segler und Abnahme bei den Dampfern zu verzeiohnen ist, 
die Neubauten der Dampfer aber die iiberwiegenden bleiben. Von da 
an reagieren die Segler auf solche Schwankungell im Weltverkehre nicht 
mehr, die Dampfer aber erfahrell durch sie okonomisohe Hemmungen 
ihrer Entwioklung, die sioh z. B. im Stillstande der IndienststelIung 
von Spezialsehiffen und in der Bevorzugung von Misohtypen mit ge· 
ringer Fahrgeschwindigkeit zeigen .. So nach dem Jahre 1903 1). 

Ob das gegenwartig bestehende Verhiiltnis sich ala Dauerzustand 
behaupten werde, wird von 'mancherlei wirtschaftlichen und tech-

1) Supino, a. a. O. S. 31ff. 
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nischen Umstanden abhangen: im ganzen kann man es wohl annehmen. 
Zwar kann, nachdem der normale Zustand des Weltverkehrs wieder 
hergestellt sein wird, die Wirkung des Panamakanals vorausgesehen 
werden. Die amerikanischen Dampfer neuer Konstruktion, welche 
schon in letzter Zeit die Segelschiffahrt· zwischen der Ostkiiste der 
Vereinigten Staaten und San Franzisko in einem gewissen MaBe ein­
geschrankt haben, werden zufolge der bedeutenden Wegabkiirzung sie 
wahrscheinlich vollends verdrangen. Schon gegenwartig ist ein fort­
wahrendes Anwachsen der Dampferzahl auf der Linie New-York­
Australien wahrnehmbar, wo ehedem die Segelschi£fahrt herrschend war, 
und das gleiche gilt bei den Rohproduktentransporten von den Kiisten 
des Pazifischen Ozeans. DaB in diesen Verkehrsbeziehungen der Panama­
kanal ohne Folgewirkung bleiben sollte, ist ausgeschlossen. Anderer­
seits kann der Segelschiffahrt leicht ein Helfer erwachsen in einem 
erheblich gesteigerten Kohlenpreise, mit dem iiberhaupt im Verkehrs­
wesen der Zukunft zu rechnen sein diirfte1). Auch legt sich die Nutz­
barmachung der Petroleum- und der Explosionsmotoren fUr die Segel­
schi£fahrt nahe: als Hilfsmaschinen ohne groBe Beeintrachtigung des 
nutzbaren Raumes eingebaut, Mnnen solche die Schiffe iiber die Wind­
stillen hinwegbringen und so zu bedeutender Besclrleunigung ihrer Fahrt 
beitragen. Warum soUten endlich nicht die beiden groBen Seekanale 
den Segelschiffen durch eine Abstufung der Gebiihr nach Giiterklassen 
zuganglich gemacht werden 1 

Mit den angefiihrten tatsachlichen Umstanden ist die Zahl der 
mitwirkenden Ursachen nicht erschopft. Es konnte nur beabsichtigt 
sein, die wichtigsten, insbesondere die allgemeinsten der Tatsachen, 
welche den erorterten Entwicklungsgang bestimmt haben, in gedrangter 
Kiirze vorzufiihren. 

Steigerung der SchiffsgriiJ1en. Die augenfalligste Tatsache in der 
Okonomik der Seeschiffahrt ist die Steigerung in den Abmessungen 
der Fahrzeuge, die in der jiingsten Entwicklungsperiode zu friiher un­
geahnten Verhaltnissen gediehen iat. Der hierfUr ausschlaggebende 
Grund besteht darin, daB ein Zuwachs der Langenausdehnung zu­
gleich einen solchen in den beiden anderen Dimensionen einschlieBt, 
d. i. ein Anwachsen des Fassungsraumes in kubischem Verhaltnisse 
bedeutet, die verschiedenen Kostenelemente jedoch nicht entfernt in 
gleichem MaBe anwachsen. 

Das AusmaB der Steigerung bezeichnen die statistischen Zahlen. 
Der durchschnittliche Tonnengehalt der englischen Segler betrug 

in den J ahren : 

1) Rier ist von der durch den Krieg herbeigefiihrten voriibergehenden Ge­
staltung der PreisverhiUtnisse abgesehen, die fiir die Zeitdauer dieses Ausnahme­
zustandes der Segelschiffahrt weiter erheblich Raum schaffen wird. 

S a x. Verkehrsmittel II. 12 
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1860 
164 

1870 
198 

1880 
193 

1890 
210 

Die der deutsohen Kauffahrteiflotte angehorigen Segelschiffe wiesen 
ebenfaJls, solange als das Ansteigen der Segelsohiffahrt andauerte, einen 
zunehmenden Tonneng~halt auf. 

N ettotonnengehalt: 
1875 1880 1890 1900 1905 1910 1913 
204 221 255 234 215 181 181 

1m starkeren MaBe zeigtsioh die Ersoheinung bei den Dampfern: 
ihr durohsohnittlioher Raumgehalt (netto) ist bei der deutsohen Kauf· 
fahrteiflotte im niimliohen Zeitraume angewaohsen von 635 t i. J. 1875 
auf 1070 i. J. 1905, 1240 i. J. 1910 und 1261 i. J. 1913. 

Die durohsohnittliohe Ladefii.higkeit der Schiffe des N orddeutschen 
Lloyd betrug: i. J. 1859: 1000 Tonnen, 1882: 3000, 1892: 4000, 1914: 
10000 Tonnen 1). . 

Eine die Hauptliinder umfassende Tabelle l ) gibt fiir die letzte Zeit 
naohstehende Ziffern (Bruttotonnen): 

1892 1902 1908 
England. . . . . 1325 1635 1808 
Deutsohland. . . 1287 1931 2126 
Osterreioh.Ungarn 1249 2044 2243 
Frankreich . . . . 1605 1601 1631 
Vereinigte Staaten . 1328 1786 2103 

Die Durohsohnittsziffern geben jedooh noch kein zutreffendes Bild 
der Entwioklung, da ·die vielen kleinen Schiffe, die an dieser Entwiok· 
lung nur geringen Anteil haben, in ihnen enthalten sind. Zieht man nur 
die Schiffe langer Fahrt in Betraoht, so zeigt sich, daB die Segelsohiffe 
allmiihlich bis zu 2000, 3000 Tonnen Raumgehalt aufgestiegen sind; 
in einzelnen Fii.1len selbst bis zu 6-7000 Tonnen. Die Dampfer, welche 
den Suezkanal passierten, hatten durchschnittlioh Tonnengehalt: 

1870 1880 1890 1900 1905 1909 
898 1509 2033 2830 3191 3635. 

In unserm J ahrhundert ist die Steigerung der Abmessungen 
ins GroBe fortgesohritten. 1m Jahre 1904 besaB die Handelsmarine 
der Welt 4 Dampfer mit mehr als 10 000 Tonnen; i. J. 1907 schon 116, 
wovon 12 mit mehr als 20.000 Tonnen. Der mittlere Toimengehalt 
der 20 groBten Dampfer w~ 6900 i. J. 1891, 10000 i. J. 1898 und 21 700 
i. J. 1910. Bekannt sind die neuesten Riesen der Hamburg.Amerika· 
Linie und englischer Gesellschaften mit ihren 50-55 000 Tonnen Wasser· 
verdriingung. 

Die okonomischen Vorteile der GroBensteigerung zeigen 
sich vor allem in einer Verminderung der auf die Einheit des Fassungs­
raumes entfallenden Baukosten. Die Baukosten nehmen nicht im 
gleichen Verhaltnis zum Tonnengehalte zu; beispielsweise wird an­
gefiihrt, daB man fiir 4000 Pf. St. zwei Dampfer von je 2000, zusamnien 
4000 Tonnen haben konnte, aber auch nur die gleiche Summe fiir einen 
Dampfer von 4700 Tonnen zu bezahlen hatte. An die Ersparnis von 
Anlagekapital schlieBt sich eine vergleichsweise Verringerung der Be­
triebskosten. Die Verwaltungskosten, die Personal- und Brennstoff-

1) Jahrbuch des Norddeutschen Lloyd 1916, S. 119 .. 
I) Supino. a. a. O. S. 100. Die Daten betr. die deutschen Dampfer stimmen 

mit den amtlichen Ziffern nicht iiberein: sie sind etwas bOher, weilDampfer unter 
100 Tonnen nicht in die Rechnung einbezogen sind. 
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kosten und die Hafengehiihren wachsen nicht imgenauen Verhii,ltnisse 
zur GroBe der Schiffe und verteilen sich iiberdies bei den groBeren 
Schiffen auf eine groBere Zahl von Verkehrsakten, folglich sind die 
groBeren Schiffe auch imstande, die Transporte zu wohlfeilerem Preis 
zu hesorgen.. In einem konkreten Falle werden zwei Schiffe von 3650 
und 8400 Tonnen miteinander in Vergleich gezogen. Das zweite hat 
also einen urn 130% groBeren Raumgehalt. Fiir eine bestimmte Reise 
betragen die Betriehskosten beim ersten 94 000, beim zweiten 122 000 
Franks, somit beim zweiten nur urn 300/ 0 mehr als beim ersten, folg­
lich auf die Tonne Deplacement urn beilaufig 45% weniger. Damit 
sind jedoch die okonomischen Vorziige der groBen Schiffe noch nicht 
erschOpft. Sie weisen eine groBere Widerstandsfahigkeit und langere 
Dauer auf. Der Widerstand gegen Seitendruck wachst mit dem Quan­
tum des zum Bau verwendeten Materials; die Spanten eines GroB­
schiffs sind starker und es wahrt daher langere Zeit, his sie eine Ah­
niitzung erfahren hahen, die die Soliditat des Baues gefahrdet. Dber­
dies entwickeln die GroBschiffe eine gesteigerte Fahrtgeschwindigkeit, 
insofern eine groBere Stoffmasse, einmal in Bewegung gesetzt, den 
Widerstand der Luft und des Wassers leichter iiherwindet als eine klei­
nere. In der Tat ist beohachtet worden, daB Segelschiffe auf der Fahrt 
von England nach Australien vor einigen Jahren 140 Tage zur Reise 
hrauchten, wenn sie nur 750-1000 Tonnen Raumgehalt hatten, da­
gegen nur 112 Tage bei cinem Tonnengehalte von 1000 his 1500, 95 Tage 
bei 1500-2000 und 70 Tage bei 3000 und mehr Tonnen. Bei Dampf­
schiffen erreicht man mit zunehmendem Deplacement bei gleicher 
Maschinenstarke eine gewisse Steigerung der Geschwindigkeit. Die 
hydrodynamischen Vorgange, auf welchen die Tatsache heruht, sind 
noch nicht mathematisch genau aufgeklart, aber durch praktische 
Versuche ihrem Resultate nach festgestellt 1). Das Verhaltnis der Kosten 
stellt sich wie folgt: Eine hestimmte Bauart der Schiffe vorausgesetzt, 
kann mit gleichen Kraftkosten ein Frachtdampfer von 6000 t 10 Knoten 
in der Stunde laufen, erreicht ein Dampfer von 12 000 t 11 Knoten 
und einer von 18000 t 111/2 Knoten. Bei gleicher Geschwindigkeit 
entspricht dem groBeren Tonnengehalte ein geringerer. Kraftaufwand. 
Bei einer Geschwindigkeit von 10 Seemeilen weist der 18000 t-Dampfer 
gegeniiber dem 6000 t-Schiff eine "Ersparnis von 30% an Kraftkosten 
-auf. In gewissen Fallen hedarf es hei einer Steigerung des Raumgehalts 
aufs dreifache nur einer Verdoppelung der Maschinenkraft, urn die 

1) Der Norddeutsche Lloyd hat i. J. 1893 zwei seiner Dampfer durch Ein­
fiigung eines Mittelstiickes um 16,4 m verIangert, wodurch der Laderaum von 
3280 auf 5380 cbm vergroBert wurde. Die Ma8chinen blieben unverandert und 
es zeigte sich, daB die vergroBerten Schiffe eine gesteigerte Geschwindigkeit ent­
wickeften. Hiervon war nun freilich ein Umstand mit Ursache, der noch im fol­
genden zu erwahnen iat. 1m nachsten Jahre wurde der Vorgang noch mit einem 
anderen Schiffe in groBerem MaBstabe wiederholt. 

12'" 
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gleiehen Leistungen zu erzielen. Da uberdies der Raumbedarf fiir Ma­
sehinen und Kohlenbunker nieht im gleiehen Verhaltnis mit derStarke 
der Masehinen waehst, so eriibrigt mehr Nutzraum. Die gesteigerte 
GroBe der Dampfer gestattet aber aueh den Einbft.u kraftigerer Ma­
sehinen und die Aufna.hme groBerer Kohlenmengen, wodureh sie ins­
besondere fur Eilfahrten und weitere Fahrten geeignet sind. 

Um das Gesamtergebnis aller dieser Umsta.nde dureh ein Bei­
spiel aus dem Fraehtenverkehre zu beleuchten, sei die Tatsache an­
gefiihrt. daB naeh einer franzOsisehen Angabe i. J. 1887 die Kohlen­
dampfer von 2-3000 t Raumgehalt eine Tonne Kohle auf 1000 Meilen 
mit der Geschwindigkeit von 81/. Knoten stundlich um einen Fracht­
satz von 40 Cent. beforderten, gegenwa.rtig die Kohlenschiffe von 10 000 
bis 12 000 Tonnen sie mit 10 Knoten fur 30 Cent. transportieren. 

DaB die Wirtschaftlichkeit der GroBschiffe an bestimmte 
Voraussetzungen geknupft ist, bedarf wohl keiner eingehenden 
Begriindung mehr. Sie konnen einleuchtenderweise nur zwischen Hafen 
in Verkehr gebracht werden, welche die entsprechende Geraumigkeit 
und Tiefe besitzen, die groBten Typen also, kurz gesagt, nur zwischen 
den Welthafen, und nur in Verkehrsrelationen, die ihnen vermoge 
ihrer Starke die volle Ausnutzung ihrer Leistungsfahigkeit sichern. Ihr 
hohes Anlagekapital macht sie fiir ertraglose Aufenthalte in den Hafen 
besonders empfindlich. Sie sind mithin nicht geeignet fiir Hafen, die 
im allgemeinen geringere Frachtmengen bieten, und fiir Verkehre, 
bei welchen sie ofters oder langere Zeit auf Fracht warten miissen. Aus 
diesen Griinden konnen die groBten Typen immer nur in einer kleinen 
Zahl vertreten sein und kann auch im groBen Weltverkehre die Mehr­
zalll nicht uber ein gewisses mittleres MaB hinausgehen. Segler, die 
meist nur Volladungen wohlfeilster Massengiiter befordern, haben daher 
gegenwartig bei 3000-4000 Tonnen ihre allgemeine wirtschaftliche 
H6chstgrenze; es sind wenige Ausnahmefalle, in welchen ein Rohprodukt 
Ladungen von 8000 Tonnen fiir einen Bestimmungshafen bietet, wie 
z. B. der Chilesalpeter, und nur fiir solche seltenen Falle sind einzelne 
Segelschiffe auBergewohnlicheF GroBe angezeigt. Frachtendampfer, 
die mit wechselnden Ladungen und auch in wechselnden Richtungen 
verkehren, haben im Weltverkehr jetzt meist 5000-6000 Tonnen, 
eine Minderzahl auch 8-10000 Tonnen. Die Ausnahmen, welche diese 
Grenze iiberschreiten, sind Schiffe, die mit dem Personenverkehre 
Frachtenbeforderung verbinden. 

Yom Holz- zum Eisen- und Stahl-Schiff. Die Einfiihrung und 
Ausbreitung der Dampfschiffahrt und die Steigerung dar GroBenver­
ha.ltnisse stehen im Wechselzusammenhang mit einer dritten Entwick­
lungserscheinung im Schiffbau, namlleh dem trbergange yom Holz­
schiff zum Eisen- und schlieBlieh zum Stahlschiff. Die natiirlichen 
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Eigenschaften dieser Baustoffe im Verein mit den Preisverhaltnissen 
waren fUr den 'Vbergang entscheidend, sobald die Technik fiber die 
geeigneten Verfahren ihrer Anwendung gebot. 

Daa Holz, das durch seine Schwimmfahigkeit zum Schiffbau vor 
allen geeignete Baumaterial, blieb auch das einzige bis ins 19. Jahr­
hundert. Zwar wurden in den letzten Jahrzehnten des 18. Jahrhunderts 
schon einzelne Kanalboote in England aus Eisen hergestellt, die Technik 
war aber damala noch nicht so weit, um sich an den Bau von Seeschiffen 
aus Eisen zu wagen. Bei den zu jener Zeit noch reichlichen Waldbe­
standen und dem verhaltnismaBig niedrigen Preise des Holzes war 
auch kein AnIaB, aus wirtschaftlichen Grunden von einer Technik abzu­
gehen, die es in jahrhundertelanger thmng auf dem Wege der Empirie 
zu der erwiinschten Zweckdienlichkeit der Konstruktionen gebracht 
hatte. Indes weist doch das Holz ala Schiffbaumaterial gewisse Mangel 
auf, die Uraache wurden, sich nicht fiir immer mit ihm zu bescheiden. 

"Erstens hat das Holz eine verhaltnismaBig geringe Festigkeit, 
wenn man seine Abmessungen in Betracht zieht .... Der gro.llte 
Nachteil besteht aber darin, da.ll sich gute Verbindungen zwischen den 
einzelnen Teilen des Schiffskorpers nur unter gro.llem Material· und 
Arbeitsaufwand herstellen lassen. Trotz alledem bleiben die Verbande 
verhaltnismaBig schwach. Man vergegenwartige sich, da.ll die einzelnen 
Planken in der Au.llenhaut eines holzernen Schiffes in ihren Sto.llfugen 
gar nicht miteinander verbunden sind, an diesen Stellen also auch gar 
keine Widerstandsfahigkeit gegen Zug vorhanden ist. In dieser Un· 
moglichkeit, Verbindungen von geniigender Festigkeit herzustellen, 
liegt es begriindet, da.ll man bei den Dimensionen der Holzschiffe nicht 
iiber eine bestimmte Gro.lle gehen konnte (die Lange hochstens das 
Vierfache der Breite und nie iiber 60-70 Meter). Ein weiterer Nach. 
teil ist die beschrankte Moglichkeit, dem Holze die gewiinschte Form 
zu geben. Die Festigkeit des Holzes ist im wesentlichen eine Langa. 
festigkeit. Man ist daher gezwungen, es so zu verwenden, da.ll die Be· 
anspruchungen im wesentlichen in der Richtung der Faser des Holzes 
auftreten. Nun ist es oft unmoglich, die gewiinschte und praktischeste 
Form fiir den Schiffskorper zu wahlen, weil man auf das Baumaterial 
Riicksicht nehmen muB. Die Wenten waren daher genotigt, sich ein 
groBes Lager von Holzbestanden, speziell von krummgewachsenem Holze, 
zuzulegen. Die Zinsen dieses Kapitales miissen natiirlich zu den Kosten 
der einzelnen Sehiffe geschlagen werden. Zum Teil war es iiberhaupt 
nicht moglich, Holz von den gewiinschten Formen zu erlangen und 
man war gezwungen, aIs Ersatz schwierige und komplizierte Konstruk­
tionen einzubauen. Dazu kommt noch, daB das Holz sich auch nach 
dem Einbau noch leicht durch auBere Einfliisse, wie Nasse, Hitze, in 
Form und Beschaffenheit verandert. Man konnte daher die Lebens­
dauer eines Holzsohiffes schwer vorhinein bestimmen. Die einzige Vor­
sichtsmaJlregel war die Verwendung von gut ausgetrocknetem und 
abgelagertem Holz. Ferner empfiehlt es sich, das Sohiff moglichst lang 
auf Stapel liegen zu lassen, um etwaige Formveranderungen noch be· 
seitigen zu konnen. Das verteuerte aber natiirlich wieder den Bau. 
Da aber trotz aller Vorsichtsma.llregeln ein sohneller Verbrauch des 
HoIzschiffs nicht ausgeschlossen war, war eine genaue KaIkuIation 
des Reeders in bezug auf Abschreibung usw. nicht moglich und infolge. 
dessen mu.llte der Reeder einen groBeren GewinnzuscnIag nehmen, so 
daB dadurch wieder die Transportkosten stiegen." 1} 

1) Laeisz, 3. 3. O. S. 3 :1'£. 
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AIle diese Nachteile waren indes nicht entscheidend gewesen, wenn 
nicht die Einfiihrung der Dampfmaschine ala Triebkraft eine bedeutend 
erhOhte Festigkeit. des Schiffskorpers erfordert hatte, da man alsbald 
die Erfahrung machte, daB das Arbeiten der Maschine die Fugen der 
Holzkonstruktion lockert. Gleichzeitige Fortschritte in der metallurgi­
schen Technik ermoglichten sohin den Bau der ersten eisernen Dampf­
schiffe von den 20er Jahren des 19. Jahrhunderts angefangen. Nach­
dem die Bedenken, welche die Beeinflussung des Kompasses durch 
den Eisenkorper betrafen, iiberwunden waren, schritt man Ende der 
30er Jahre zum Bau solcher Fahrzeuge flir den atlantischen Verkehr. 
1m Jahre 1850 wurden in England bereits dem Tonnengehalte nach 
gleichviel eiserne wie hOlzerne Schiffe gebaut, im Jahre 1870 stehen 
an Neubauten daselbst 161000 Tonnen Holzschiffen bereits 255000 
Tonnen Eisenschiffe gegeniiber und in den folgenden Jahren gewinnt 
das Eisenschiff bald die unbedingte Oberhand. DaB in England' diesem 
V'bergange auah die natiirlichen Produktionsvorteile der Eisengewinnung 
und -Verarbeitung forderlich waren, ist ebenso bekannt wie daB Deutsch­
land in dieser Hinsicht durch langere Zeit schlechter gestellt war. 

Die rasche Verbreitung der Eisenschiffe war in ihren technischen 
Vorziigen begriindet. 

Die Eisenschiffe zeichnen sich durch hohe Festigkeit. aus, die dar­
auf beruht, daB das Baumaterial eine nach allen Richtungen beinahe 

. gleiche Festigkeit besitzt und zufolge seiner Biegsamkeit und Dehn­
barkeit die Konstruktionsteile in Formen zu bringen gestattet, welche 
einer moglichst starken Verbindung am giinstigsten sind, sowie darauf, 
daB alle Teile miteinander durch Nieten verbunden werden konnen. 
Die Eisenschiffe weisen daher auch im Langsverbande so bedeutende 
Steifheit auf, daB die Lange im Verhaltnis zur Breite weit ausgedehnt 
werden kann, wodurch die schlanke Form des Rumpfes zum Vorschein 
kommt, die groBere Fahrgeschwindigkeit ermoglicht. Bei gleichen Ab­
messungen sind sie leichter als Holzschiffe, da die Schiffswand nur einen 
Bruchteil der Starke der Holzplanken zu haben braucht. Ferner kann 
das Eisenschiff in eine Anzahl' von Abteilen zerIegt werden, was die 
Sicherheit bei Auffahren, ZusammenstoBen und Branden erheblich 
vermehrt. Es hat ferner eine weit langere Lebensdauer als das Holz­
schiff und braucht weniger Reparaturen, die auch leichter ausgefiihrt 
werden konnen. Diese technischen Vorziige iibersetzen sich in oko­
nomische. Mit Riicksicht auf die groBere Soliditat der Konstruktion 
und die hohere Sicherheit werden fiir die Beforderung auf Eisenschiffen 
hohere Frachten bezahlt. Aus gleichem Grunde ist die Versicherungs­
pramie geringer. Diese betragt fiir Holzschiffe im Alter von drei bis 
sechs Jahren urn 1/.% mehr, im Alter von sechs bis neun Jahren urn 
10f0 und im Al tar von 9-12 J ahren urn 2% mehr als die Pramie fiir 
Eisenschiffe. Die groBere Dauerhaftigkeit des Schiffskorpers ergibt 
auch eine verringerte Erneuerungsquote. Sieht man als die wirtschaft­
liche Lebensdauer des Schiffes denjenigen Zeitraum an, nach dessen 
Ablauf die Reparaturkostan den verbliebenen Kapitalwert iibersteigen 
wiirden, so kann man annehmen, daB hei Holzschiffen diose Zeitgrenze 
im groBen Durchschnitt mit 16 Jahren erreicht ist, wahrend sie bei 
Eisenschiffen iiber 30 Jahre hinausreicht. Nach dieser Zeit haben Holz­
schiffe noch einen Wert von I/o des Anschaffungspreises, Eisenschiffe min­
destens 1/4, daher ist die Amortisationsdauer bei jenen auf etwa 20, 
bei letzteren auf 37 Jahre anzusetzen, was eine jahrliChe Abschreibung 
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von 5% des Ansehaffungswertes gegen eine solehe von 2,7% ergibt. 
Die geringeren Reparaturkosten zei~n sieh in dem Verhiltnisse,· dall 
man bei einem Holzsehiffe 71/.-10 /9 yom Ansehaffungspreise als Er­
haltungskosten reehnen mull, wahrend man beim Eisenschiff mit 4-5% 
auskommt. Bei derart geminderten Spesen erzielen Eisenschiffe einen 
hoheren Ertrag teils durch die, wie erwahnt, hoheren Frachten, die 
sie erhalten, teils durch die grollere Zahl von Reisen, die sie vermoge 
ihrer Geschwindigkeit auszufiihren imstande sind, teils dureh die grolleren 
Ladungen, die sie bei ihrem verhaltnismallig grolleren Nutzraum nehmen 
konnen. 

Die gleichen Vorteile wie das Eisen bietet der Stahl, nur in noch 
wesentlich hoherem MaBe, und daher ist man yom Eisenschiff alsbald 
zum Stahlschiff iibergegangen. 

Dieses Baumaterial ist noch widerstandsfii.higer und vorteilhafter 
zu bearbeiten als das Eisen, auch verhaltnismallig leichter und die 
Festigkeit der Stahlplatten ist eine allseitig absolut gleiehe, wahrend 
das Eisen immerhin gegen seitliehe Beanspruehung eine I3twas geringere 
Festigkeit zeigt als in der Langsrichtung; ein Umstand, der aus dem 
Grunde wichtlg ist, weil bei der Fahrt das Metall bald dem Zug, bald 
dem Druck. ausgesetzt ist. Zufolge der erwahnten Eigensehaften des 
Materials erfordern Stahlsehiffe eine geringere Menge davon zum Baue 
und bieten sie bei gleiehen Abmessungen einen grolleren Nutzraum. 
Das Gewicht eines Holzsehiffes betragt annahernd die HaUte der Wasser­
verdrangung, das Gewieht eines Eisenschiffes um mindestens 20%' 
das eines Stahlsehiffes abermals um einen gewissen Prozentsatz weniger 1). 
Die Verminderung des Gewiehts driiekt sieh aus in einer entspreehenden 
Steigerung der Tragfahigkeit bei gegebener Wasserverdrangung. Hier­
nach zeigen Stahlsehiffe eine um mindestens 25% grollere Yragfahig­
keit als Holzsehiffe. Die Ladefahigkeit ist noeh in einem gewissen Ver­
haltnisse groller, weil die geringeren Abmessungen der Verbandsteile 
einen grolleren Stauraum fiir die Ladung ergeben. Diese Abmessungen 
konnen indes beim Stahlsehiff gegeniiber einem Eisensehiffe nieht ganz 
im Verhaltnisse der grolleren Festigkeit des Materials niedriger gegriffen 
werden, da es fiir bestimmte Beanspruchungen dureh aullere Einfliisse 
nieht allein auf die Festigkeit, sondern aueli auf die Dieke der Platten 
ankommt. Der Raumgewinn verhalt sieh bei zwei naeh demselben 
Plane erbauten Sehiffen von Holz und Eisen bei kleinen Fahrzeugen 
wie 4 : 5, bei groBeren wie 5: 6 2) und ist bei Stahlsehiffen noeh etwas 
bedeu tender. 

Den ausschlaggebendsten Umstand sieht schlieBlich die Okonomie 
in der durch den Stahl gebotenen Moglichkeit, mit der Steigerung der 
SchiffsgroBe am weitesten zu gehen. An sich scheint in dieser Hinsicht 
technisch eigentlich gar keine Grenze mehr zu bestehen, nurdie Ge­
sichtspunkte der Wirtschaftlichkeit schreiben sie vor. 

1) Die faohmannisohen Angaben stirnmen nioht iiberein, wie auoh erklar· 
Hoh. Naoh Laeisz betragt das Gewioht eines neugebauten Holzsohiffes 46-50% 
des Deplaoements, das Gewioht eines Eisensohiffs 35-44%, das eines Stahl­
sohiffs 29-36%. Eine andere Angabe (naoh Sohwarz) fiihrt als Durohsohnitts­
ziffern 50, 43 und 38% an; eine dritte 50, 35 und 30%. Supino verzeiohnet die 
an zweiter Stelle angefiihrten Ziffern, zitiert dann aber naoh englisoher Quelle die 
Folgerung, daB beirn tibergange yom Holz- zum Eisensohiff sohon 30--40%, beirn 
Stahlsohiff weitere 15% an Gewioht erspart wurden, was rechnerisch nieht stinImt, 
sondern eher den letztverzeichneten Zahlen entsprechen wiirde. Mit diesen stirnmt 
auch die wiederholt verzeiehnete Angabe, dall das Gewicht eines Eisenschiffs 
1/3 des Deplacements betrage. 

2) Murken, a. a. O. S. 19. 
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Ein einziger wirtschaftlich belangreicher Nachteil haftet den Eisen­
und Stahlschiffen an, das ist das Bewachsen der BOden solcher Schiffe 
mit Seepflanzen und Seetieren, gegen das man die Holzschiffe durch 
einen Kupferbeschlag schiitzte, der bei eisemen Schiffen nicht an­
wendbar ist. Die entsprechende rauhe Oberflii.che vergroBert bedeutend 
den Widerstand des Schiffes auf der Fahrt, wodurch die Schnelligkeit 
1eidet oder groBerer Kohlenverbrauch eintritt.· IDi.ufige Entfemung 
der Anwiichse und Neuanstrich sind das einzige, allerdings kosten~ 
erhOhende Mittel der Abhilfe. 

Dem Ubergange zum Stahlschiff stand nur zeitlich ein Hindernis 
in der PreishOhe entgegen. Mitte der 70er Jahre waren in England 
die Stahlplatten noch ca .. 88% teurer ala Eisenplatten, in den 80er 
Jahren hatte d!e metallurgische Technik den Stahlpreis bereits erheb­
Iich zum Sinken gebracht und das gedieh weiter, bis nurmehr ein 
nicht. bedeutender Preisunterschied zwischen den Stahl- und den Eisen­
platten zu verzeichnen ist. Dieser Preisunterschied wird durch die 
geringere Gewichtsmenge, die zum Bau notig ist, und die greBere La­
dungsfiihigkeit des Baues aus Stahl aufgewogen, so daB gegenwiirtig 
Eisen- und Stahlschiffe sich gleich im Preise stellen. Damit ist das 
Stahlschiff zur ausschIieBIichen Herrschaft gelangt: die gesamte Tonnage 
der Segelachiffe aus Holz soIl kaum mehr 4% der Gesamtproduktion 
des Schiffsbaues betragen und Eisenschiffe sollen nur noch im Ver­
hiiJtnisse von 1/.% aller Dampfer vorkommen. Kleine Segler bis zu 
400 Tonnen werden aus wirtschaftIichen Grunden noch aus Holz ge­
baut, insbesondere wo dieses reichlich und billig, die Eisentechnik wenig 
entwickelt ist und fiir die Gebiete mit geringster Verkehrsintensitat. 
Solche Schiffe sind auch geeigneter ala Eisenschiffe fiir Reisen ohne 
fest bestimmten Fahrplan, bei welchen die Eisenschiffe Zeit und Ort 
zur notwendigen Dockung und Reinigung nicht entsprechend wahlen 
kennen. 

. In jiingster Zeit glaubt die Technik im Eisenbeton das Mittel 
einer neuen Bauan der Sohiffe. gefunden zu haben. Schon i. J. 1854 
wurde in Frankreioh ein Kahn aus Beton gefertigt, der nooh i. J. 1904 
im Gebrauoh stand. Spiter wurden in anderen Landern versuchsweise 
Schiffe von 50-150 t in solcher Weise hergestellt, liberall aber nur 
als Pontons oder Schleppkahne. Nunmehr hat man unter dem Ein­
flusse des Krieges mit Rlicksicht auf den Mangel an Baumaterial flir 
die Emeuerung des Schiffparkes den Betonbau fiir groBere Einheiten 
mit Motorantrieb (1000-4000 t) in Angriff genommen. Solche Schiffe 
erweisen sich als sehr widerstandsfiihig gegen Stolle, die Erhaltungs­
kosten sind minimal, die Dauerhaftigkeit nahezu unbeschrankt. Zum 
Baue wird an Eisen nur ein geringer Teil der fiir ein Eisensohiff erfor­
derlichen Gewichtsmenge benotigt. Als einziger Nachteil wurde ein 
groBes Eigengewicht empfunden, doch verlautet, daB es durch neuere 
Verfahren auf die Hallte zu vermindern sein solI. Die Bauweise ist 
augenblicklich noch im Stadium der Erprobung, es kann ihr aber fiir 
den wahrscheinlichen Fall ihrer Bewiihrung ein gewisser okonomisoher 
GeltungsPereich nicht abgesprochen werden, der durch andauernde Ver­
teuerung des Stahls an Ausdehnung gawAnna. Es ist indes nicht aus-
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geschlossen, daB dumh die Vibration der Schraube allmahlich eine 
Veranderung im Molekularzustande des Betonkorpers herbeigefiihrt 
werde, die diesen briichig mache. In dem Falle waren die Betonschiffe 
hauptsachlich fUr die Segelschiffahrt (mit Hilfsmotoren) geeignet. 

Die Fortschritte des Maschinenbaues in ihrer Wirkung auf die Wirt­
schaftlichkeit der Seeschiffahrtl). Trotz aller okonomischen Erfolge 
im Baue des SchiffskOrpers hatte die Dampfschiffahrt niemals zu all­
gemeiner Anwendung gelangen konnen, wenn es der Technik nicht 
gelungen ware, die in der Kohle gebundene Energie, die man urspriing­
lich nur zu etwas liber 5 bis hochstens 10% auszunutzen verstand, 
auf ein weit giinstigeres Nutzverhaltnis zu bringen und die Kosten der 
Gewinnung der Bewegungskraft wesentlich herabzumindern. Auf 
dieses Ziel waren die Bestrebungen mit jenen maschinentechnischen 
Fortschritten gerichtet, auf die bereits allgemein hingedeutet wurde. 
Sie.. bezogen sich auf die Vervollkommnung der Schiffsmaschinerie in 
ihren drei Elementen, den Vorrichtungen und Mechanismen der DaJDpf­
erzeugung, der Umsetzung in Bewegung und der Vbertragung der Be­
wegung auf das schwimmende Schiff: Kessel, Dampfmaschine 
und Propeller. 

Was die beiden ersten Bestandteile betrifft, so beruht die oko­
nomische Tragweite der technischen Verbesserungen auf der Verwen­
dung besseren Materiales fUr die Kessel und Maschinen zur Ermog­
lichung der Steigerung des Dampfdruckes bei gleichzeitiger Verminde­
rung des Gewicht- und Raumbedarfes; auf der Erzielung einer groBeren 
Geschwindigkeit der Kolbenbewegung in Zylindern verhaltnismaBig 
kleineren Volumens mit gleichem Erfolge in der letzterwahnten Hin­
sicht; einer vollstandigeren Verbrennung der Kohle durch Verbesse­
rungen im Baue der Kessel; der ErmOglichung eines hoheren Kessel­
drucks durch Einfiihrung des Oberflachenkondensators und der Aus­
nutzung der Expansionsfahigkeit des gespannten Dampfes durch Hoch­
druck, insbesondere die Verbundmaschinen mit zwei- und mehrfacher 
Expansion, durch welche eine sehr bedeutende Kohlenersparnis erzielt 
wurde. Anfanglich hatte eine Schiffsmaschine von 1000 PS. ein Ge­
wicht von 800 Tonnen und sie wlirde fUr eine Fahrt von 4000 Meilen 
mit 16 Knoten in der Stunde eine Kohlenmenge von 1600 t verbraucht 
haben, gegenwartig betragt das Gewicht einer Maschine von gleicher 

1) Flir die Untersuchung dieses Gegenstandes bieten sich zwei Verfahren. 
Entweder man geht auf Einzelheiten ein: dann muB man auf alle eingehen und 
sich insbesondere in die technischen Details einlassen. Oder man will letzteres 
vermeiden: dann kann man nur die Richtung des technischen Fortschritts in den 
allgemeinsten Gestaltungen bezeichnen, um den Zusammenhang der Okonomi. 
schen Erscheinungen mit diesen nachzuweisen. FUr die vorliegende Darstellung 
solI das letztere Verfahren gewii,hlt werden und schlieBen wir uns dem Vorgange 
S u pin 0' s in diesem Punkte an. Die Einzelheiten in der ausflihrlichen Darstellung 
hei Laeisz, a. a. O. S. 13-51. 
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Leistung 135 t und sie braucht fUr die gleiche Fahrt €linen Kohlenvorrat 
von nur 240 t 1). 

Durch den verminderten Kohlenverbrauch ist erst ein Betrieb 
von Dampfschiffahrtslinien auf weite Entfernungen moglich geworden, 
da die Dampfer nunmehr mit demselben Kohlenvorrate die drei- bis 
vierfache Strecke von ehedem zuriicklegen konnen, ohne zur Kohlen­
einnahme genotigt zu .sein, also imstande sind, Entfernungen, wie Kap­
stadt-Melbourne von 6000 Seemeilen unter Dampf zuriickzulegen. 

Mit der an der Grenze ihrer Leistungsfahigkeit angelangten Kolben­
maschine ist der Fortschritt auf vorliegendem Gebiete indes noch nicht 
abgeschlossen. Man hat sich in letzter Zeit der Dampfturbine zugewendet, 
die noch groBere Fahrtgeschwindigkeit ermoglicht, geringeren Raum 
in der Horizontale beansprucht, weniger Reparaturen erfordert und 
mit wenig Gerausch und mit geringerer Erschiitterung des Schiffes 
arbeitet. Vorlaufig steht ihrer umfassenden Verwendung hauptsach­
lioh der Umstand entgegen, daB sie einen groBeren Kohlenverbrauch 
aufweist. N och belangreichere Vorziige zeigen die Verbrennungsma­
schinen (Dieselmotoren), da sie keine Kessel benotigen und weniger 
Bedienungspersonal brauchen. Ihre umfangreichere Einfiihrung hiingt 
jedoch mit der Verwendung fliissigen Brennstoffes zusammen, die auch 
fiir Dampfer in Frage kommt und an Voraussetzungen gekniipft ist, 
die nicht allgemein gegeben sind. 

Eine spezielle Aufgabe fiir die Schiffstechnik war die Losung der 
Frage eines geeigneten Propellers, die sogleich in den ersten Zeiten 
des Dampfschiffverkehrs auftauchte, da die anfanglich allein bekannte 
Vbertragung der Bewegung von der Maschinenwelle auf das Schiff 
mit Schaufelradern eine Reihe von Obelstanden bot, die namentlich 
bei der transozeanischen Dampfschiffahrt sich als schwere Nachteile 
geltend machten. Die Lospng wurde bekanntlich in der Schiffschraube 
gefunden, und es hat an ihr, wie ebenfalls hinlanglich bekannt ist, die 
osterreichische Technik den hervorragendsten Anteil. Die Vorteile 
dieses Propellers. - schiffahrtstechnischer und okonomischer Art -
sind dermaBen ausschlaggebend, daB im Seeverkehre nur noch Schrauben­
dampfer verwendet werden. Die zweckentsprechendste Konstruktion 
der Schrauben (Anzahl der Fliigel, ihre Lange und Form) konnte viel­
fach nur auf empirischem Wege gefunden werden. Als Material wurde 

1) Laeisz fiihrt als Beispiel den i. J. 1857 gebauten Dampfer Saxonia der 
Hamburg-.Amerika-Linie an. Damals gebrauchte das Schiff zur Zuriicklegung 
der Strecke von Cuxhaven nach New-York = 3570 MeHen ca. 300 Stunden und 
verbrauchte 1050 t KoWe. Durch €line zweifache Expansionsmaschine wurde 
der KoWenverbrauch auf die Halfte herabgesetzt. Bei Ausriistung mit einer drei­
mchen Expansionsmaschine betragt der Verbrauch bei einem gleichen Schiffe 
nur mehr 312 t, wiirde SOlnit das genannte Schiff im Vergleich mit seiner ersten 
Ausriistung urn 700 t mehr Ladung einnehmen konnen. 
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von Anfang Stahl verwendet, man kam jedoch darauf, daB eine Sohraube 
aus Manganbronze zwar das Dreifache kostet, jedoch um so viel lii.ngere 
Dauer hat und somit so bedeutend an Kosten der Auswechslung spart, 
daB sie sich im Ergebnisse wesentlich wohlfeiler stellt. Eigentiimlicher­
weise ist auch, wie berichtet wird, eine groBere Fahrtgeschwindigkeit 
mit solchen Bronzeschrauben zu erzielen, was den okonomischen Vor­
zug noch steigert. Neuestens verwendet man zwei, bei den groBten 
Schif£en auch drei bis vier Schrauben, wodhrch zwar keine Steigerung 
der Geschwindigkeit erzielt, aber die Sicherheit des Verkehres erhOht 
wird, da im Falle des Bruches einer Schraube ein Ersatz vorhanden ist 
und selbst bei einem Bruche des Steuers die Steuerung durch zwei 
Schrauben sich als vollstandig ausfiihrbar erwies. Bei den groBeren 
Schiffen ist die Bewegung jeder Schraube durch eine eigene Maschine 
ein spezieller Vorteil, da bei einer Maschinenstarke iiber 10 000 PS. 
die Maschinen wegen der notwendigen Starke ihrer Teile ein ungiinstig 
hohes Gewicht erhalten, demnach die Zerlegung in mekrere Einheiten 
erwiinscht ist. 

Das zahlenmallige Bild der technisch·okonomischen Erfol~e ver· 
zeichnet nachstehende Tabelle betreffend die Schraubendampfer der 
Handelsmarine, deren Ziffern dem Teohniker an sioh Bestimmtes sagen, 
dem Volkswirte aber nur duroh ihre Verhii.ltnisso Eindruck machen: 

Kolben· Um· Gewioht von Kohlen· 
Zeit· Kessel· geschwin· drehungen Kessel und verbrauch 

abschnitt druck digkeit in der Masohine auf auf 1 indo 
in der Sek. Minute 1 indo Pfkr. Pfkr. u. Std ... 

kg kg 

IS40-50 O,S-I,O 0,75 25 320 3 
IS50-60 1,3-1,6 2,0 50-60 250 2 -2,5 
IS60-70 2 -2,3 2,90 60 220 I,S-2 
IS70--80 6 3,0 70 200 0,85 
ISS0-90 6 -10 3-4 SO ISO 0,7 
1S90-19OO 

Fracht· 10 3-4 60-80 200 0,65 dampfer 
Schnell· 10-12 4-4,5 80-100 160 0,75 dampfer 

IS9S 12 2000 III 0,S-O,9. Turbinia 

Nur durch solche Fortschrittekonnte jene gewaltige Steigerung 
in den MaBverhaltnissen der Schiffe mit dem okonomischen Erfolge 
einer mehr als verhaltnismaBigen Steigerung der Nutzleistungen nach 
Qualitat, Menge und Kostenminderung durchgefiihrt werden, welche 
die groBartige Entwicklung der Damp£schiffahrt schon auBerlich dar­
stellen. 

Die nachfolgenden Daten der sochs Sohiffstypen der altesten eng· 
lischen Dampfschiffahrtsgesellschaft (Cunard·Linie), betreffend eine 
Fahrt von England nach New·York, geben ein eindrucksvolles Bild 
hiervon. 
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Passagierzahl 
Fraehten t .. 
Ind. Pferdekr .. 
Kohlenvorrat t 
Kohlenverbrauch 

Okonomik der Seeschiffahrt. 

Britannia Persia Gallia Umbria 
(1840) (1856) (1879) ( 1884) 

115 250 320 1225 
224 750 1700 1000 
710 3600 5000 14500 
570 836 1400 1900 

2,31 1,72 1,06 1,06 

Campania Lusitania 
(1893) (1907) 

1700 2150 
1620 

30000 68000 
2900 5000 

0,68 0,657 f. 1 PS./stdl. kg 
Schnelligkeit in 

Knoten . •. 8,5 13,1 151/ 2 19 22 25 
Die Dauer der Fahrt betrug mit dem ersten der bezeichneten Dampfer 

13 Tage 20 Stunden, mit dem letzten 5 Tage. 

Erganzt wird das Bild durch einen Vergleich des ersten Schiffes, 
das den Atlantischen Ozean mittels Dampfkraft allein kreuzte, der 
Great Western 1838, mit einem der neuesten Riesendampfer, welcher 
Vergleich ala die Extreme der Mallverhaltnisse ergibt: eine Steigerung 
der Lange auf das Vierfache, der Tauchtiefe aufs Doppelte, des Tonnen­
gehaltes auf das DreiJ3igfache, der Schnelligkeit beilaufig aufs Drei­
fache und der Maschinenkrafte auf das Hundertfache. 

Das Verhaltnis der Nutzlast zur totem Last und zum Aufwande 
fUr die Triebkraft, das den treuesten Spiegel der Wirtschaftlichkeit 
darstelIt, zeigt ala das Ergebnis der technischen folgende okonomische 
Entwicklung der Frachtdampfschiffahrt. Im Jahre 1840 konnte durch 
1 kg Kohle ein Schiffsgewicht von 1,3 t mit ca. 8 Knoten Geschwindig­
keit befordert werden und, da Rumpf und Maschine 90% einnahmen, 
bewirkte 1 kg Kohle die Beforderung einer Nutzlast von 0,13t. Gegen 
1850 machen bei den eisernen Schraubenschiffen, die mit 9 Knoten 
fahren, Rumpf und Maschine nur noch 73% des Gesamtgewichtes 
aus und die ertragbringende Nutzlast ist auf 1,36 t fiir 1 kg Kohle ge­
stiegen. Im Jahre 1860 werden schon Hochdruckkessel verwendet, 
das Gewicht des Rumpfes und der Maschinen ist bis auf 34% vermindert 
und die Nutzlast auf 0,60 t fiir 1 kg Kohle angewachsen. Gegen 1870 
betragt die Geschwindigkeit mit den Verbundmaschinen 10 Knoten, 
das tote Gewicht 18% und die Nutzlast bereits 2 t auf 1 kg Brennstoff; 
1880 steigt sie auf 2,3 t. Im Jahre 1890 bei den Stahlschiffen mit drei­
fachen Expansionsmaschinen entfallen auf Rumpf und Maschinen nur 
noch 15% des Gesamtgewichtes und 1 kg Kohle befordert 4,3 t Waren, 
Ende des Jahrhunderts ist dieses Nutzgewicht auf 4,5 t gestiegen. 

Die Frage der Fahrtgeschwindigkeit. Der Gesichtspunkt einer 
Regelung der Fahrtgeschwindigkeit nach okonomischen Riicksichten 
greift einleuchtenderweise nur bei Dampfern Platz, gibt aber hier zu 
recht verwickelten Erwagungen Anlall und fiihrt zu interessanten Er­
gebnissen. Die Frage griindet sich auf einen Umstand physikalischer 
Natur. Das ist der an sich bedeutende Widerstand des Wassers gegen 
die Schiffsbewegung, der mit Zunahme der Geschwindigkeit bekunnt-
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Hch in aufsteigendem Verhaltnisse wachst, zu seiner Uberwindung 
mithin einen progressiv steigenden Kraftaufwand notwendig macht, 
der bei den hOheren Schnelligkeitsgra-den insbesondere stark anwachst. 
Der Luftwiderstand bei den Landtransportmitteln zeigt die gleiche 
Erscheinung, ist aber an sich so schwach im VerhaItnis zu den Bewegungs­
kriiften, daB er bei nicht sehr groBen Geschwindigkeiten sich .praktisch 
kaum geltend macht. Ein Analog6n beirn Landverkehre bietet eher 
der Widerstand, welchen die Steigungen des Weges mit Zunahme des 
Neigungswinkels der Bewegung der Fahrzeuge entgegensetzen. Der 
Widerstand des Wassers wird vollends zur See unter den Verhaltnissen 
der Massenw1rkung, den Einfliissen der Wogenbildung, des Winddruckes 
usw. ein ganz gewaltiger. 

Auf die Uberwindung dieses Widerstandes hat die Form des Schiffs­
korpers einen groBenEinfluB. Schon die rohe Empirie hat in dieser 
Hinsicht dazu gefiihrt, Schiffen, welche schnell fahren sollen, eine schlanke, 
scharf zugespitzte Forni zu geben, wahrend bei Fahrzeugen zur Lasten­
beforderung eine gedrungene, vollere Form, die der Geschwindigkei\ 
weniger giinstig ist, dem Zwecke entspricht. Die vorgeschrittene Technik 
des Schiffbaues hat diese Formunterschiede zu groBter Feinheit aus­
gebildet, wobei anfanglich weniger wissenschaftliche Berechnung .als 
praktische Erfahrungen und unausgesetzt wiederholte Versuche das 
Endergebnis bestimmten, das nicht ·selten erst den RiickschluB auf 
die zugrunde liegenden physikalischen Erscheinungen vermittelte. 
FUr die Dampfer mit ihrer Verfiigung iiber beliebig starke Triebkra.fte 
scheint ein ganz wesentlicher Punkt ein gewisses VerhaItnis der Lange 
zu den andern Dimensionen des Schiffsrumpfes zu sein: eine besonders 
langgestreckte Form, die sich namentlich bei groBeren Abmessungen 
als der Schnelligkeit forderlich erwies 1). Es spielen indes noch ver­
schiedene andere Umstande mit, wie z. 'B. der EinfluB der Wellen, die 
das Schiff selbst durch seinen Druck ~gen die Wassermassen aufwirft 
und die je nach der Fahrtgeschwindigkeit an Lange und Rohe sehr 
verschieden sind, oder Wirbel, die sich in der Wassermasse bilden u. dgl.; 
Umstande, die hier um so weniger erortert werden konnen, als sie auf 
dem fachwissenschaftlichen Gebiete der Schiffbautechnik noch keines­
wegs zur vollstandigen Erforschung gelangt und zu endgiiltiger Ver-
wertung gediehen sind. . 

Der Wasserwiderstand gegen die Schiffsbewegung nimmt, wie 
wir wissen, annahernd im quadratischen VerhaItnisse der Fahrtge-

1) Das ist der Umstand, der bei der im friiheren erwii.1uiten Verlangerung 
dar Schiffe des Norddeutschen Lloyd entscheidend mitwirkte. Nicht bloB, daB 
der Tonnengebalt zunahm, sondern daB dies mittels einer erheblichen Verlangerung 
bei ungeii.nderter Breite und Tiefe gescbah, batte die Folge, daB fiir die grolleren 
Sohiffe nioht nur stirkere Maschinen nicht notwendig waren (weBBen man vor· 
hinein sicher war), sondern die ungeii.nderten Maschinen groJlere Sohnelligkeit 
entwiokelten. 
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schwindigkeit zu, macht mithin zu seiner V'berwindung eincn im kubi­
schenVerhaltnisse steigenden Energiebedarf notwendig und diese physi­
kalische Tatsache hat eben fiir'die Okonomik wichtige Folgen_ 

Zunachst ist ersichtlich, daB bei den geringen Geschwindig­
keiten die an sich geringen Unterschiede auch in dem Verhaltnisse des 
Anwachsens nicht eine Hohe eqeichenkOnnen, die praktische Konse­
quenzen nach sich zieht_ Wir kOnnen die Widerstande innerhalb dieser 
Grenzen als unschadliche bezeichnen: es ist etwas Ahnliches wie 
mit den Steigungen bei LandstraBen und Eisenbahnen, die bis zu einem 
gewissen Grade in der Praxis als "unschadlich" gelten, d_,h. bei welchen 
die kleinen Unterschiede im Kraftbedarfe,- der zu ihrer V'berwindung 
gegenuber dem auf ebenen Wege notwendig ist, vernachlassigt werden_ 
Fur die Seedampfer hat die Erfahrung ergeben, daB bei Geschwindig­
keiten bis zu etwa 10-11 Knoten das VerhaItnis zwischen Ma­
schinenkraft und Fahrleistung annahernd gleich ist, so daB 
die geringen Kostenunterschiede gegenuber anderen betriebsokonomi­
Bohen Gesichtspunkten vernachlassigt werden konnen. Daher ist es 
okonomisch angezeigt, die Maschinen auf die der bezeichneten Grenze 
naheliegenden Geschwindigkeitsleistungen einzurichten, da ebensolche 
erforderlich sind, um diejenigen Verkehrsleistungen zu ergeben, die 
den Vorzug der Dampfschiffahrt ausmachen_ Die erwahnten Geschwindig­
keiten sind auch tatsachlich diejenigen, auf welche - abgesehen von 
den schwachsten Intensitatsgraden - die unterste· Stufe des allge­
meinen Dampferverkehres eingerichtet ist. 

Von der bezeichneten Grenze an steigert sich der Widerstand mit 
Zunahme der Geschwindigkeit in merkbarem MaBe und zeigt folglich 
das Ansteigen des Kraftbedarfes und f!lomit der Antriebkosten schon 
erhebliche GroBenunterschiede. 

Wenn die Kosten als MaJlstab beniitzt werden, so laJlt sich das 
Steigerungsverhaltnis gut ia nachstehender Tabelle zur Anschauung 
bringen, die die' Zeitdauer einer tJberfahrt von Europa (Havre) naoli 
Nordamerika bei je um eine Meile zunehmenden Geschwindigkeiten 
und die auf eine Fahrtstunde entfallenden Brennstoffkosten zeigt (selbst­
verstandlich unter Zugrundelegung eines bestimmten Preisstandes): 

Geschwindigkeit, Fahrtdauer, Kosten einer Kost.:nsteig~rung 
Meilen Stunden, Min_ Fahrtstunde, bel 1 MeJle, 

11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 

288-16 
~64-l5 
243-55 
226-30 
211-24 
198-04 
186-32 
176-10 
166-48 
15S-33 
151'-

FrOB_ Frcs. 
295 
370 
450 
535 
630 
735 
865 

1025 
1230 . 
1475 
1800 

75 
80 
85 
95 

105 
130 
160 
205 
245 
325 
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Die Steigerung schreitet von 11 Knoten an stetig vor, vorerst lang­
sam, dann rascher, von 18 Kp.oten an jedoch mit einem plOtzlichen 
Rucke in bedeutendem AusmaBe. 

Das Anwachsen des BrennstoHverbrauches ist jedoch nicht das 
einzige Merkmal der Geschwindigkeitsteigerung; Diese erfordert viel­
mehr auch eine Verstarkung der Konstruktion und aner ihrer Bestand­
teile, da der SchiffskOrper widerstandsfahiger gegen den Druck des 
Wassers und die StoBe der Wellen sein und mehr Raum flir Maschinen 
und Kohlen bieten muB;· die Baukosten werden also erheblich groBer, 
die starkeren Maschinen verursachen der Steigerung der Pferdekrafte 
entsprechende Mehrkosten, beanspruchen auch erhohte Wartung, ver­
mehrte Reparaturen, somit groBeres Personal. Fur einen konkreten 
Fall wurde berechnet, daB ein Dampfer von 10 Knoten 1050000 Frcs. 
Baukosten erfordert, ein Dampfer flir 18 Knoten dagegen schon 3 065 000 
Franks kostet; daB beim ersten 38, beim zweiten 117 Kopfe Mannschaft 
notwendig sind, wovon auf die Bedienung der Maschine allein beim 
ersten 10, beim zweiten Schiffe 73 Mann entfallen. 

Bei solcher Sachlage legte es sich nahe, die Steigerung in den 
GroJ3enverhaltnissen zum Zwecke vermehrter Nutzleistungen damit 
in Verbindung zu bringen, und die Erfahrung ergab alsbald ein hOchst 
erwunschtes Resultat. Es zeigte sich, daB die bereits im friiheren dar­
gelegten Vorteile einer Steigerung der GroJ3enverhaltnisse, wenn diese 
fortgesetzt wird, so weit reichen, urn innerhalb gewisser Grenzen die 
Folgen der Geschwindigkeitsteigerung auch bei hoheren 
Graden wettzumachen. Bis zu einer Geschwindigkeit von bei­
laufig 18 Knoten stellen sich die Kosten des An trie bes fur eine 
Tonne Wasserverdrangung tl"otz erhohter Geschwindigkeit gleich 
hoch, wel1l1 das Deplacement in entsprechendem MaBe wachst, und 
zwar entspricht einer Geschwindigkeit von 14 Knoten bei einem Tonnen­
gehalte von 13 000 t eine Geschwindigkeit von 16 Knoten bei 25 000 t 
Deplacement, eine Geschwindigkeit von 17 Knoten bei 33 000 t und 
von 18,5 Knoten bei 45000 t Wasserverdrangung. Es kOl1l1ten daher 
Schiffe dieser GroBe, wo solche durch die Verkehrsbedurfnisse ermog­
licht sind, auf die angefiihrten erhohten Geschwindigkeiten ohne Er­
hohung der relativen Antriebskosten eingerichtet werden. 

Dieses flir die Okonomik der Seeschiffahrt wichtige Ergebnis kal1l1 
freilich nur in einigen der Richtungen des starks ten Verkehres zur An­
wendung gelangen. So insbesondere bei dem Verkehre Europas mit 
Nord- und Sudamerika, vornehmlich beim Verkehre zwischen den Ver­
einigten Staaten, England und den nordwesteuropaischen kontinen­
talen Haupthafen. 'Oberdies bieten selbst diese Verkehrsbeziehungen 
fur Frachtdamp£er hOchstens der untersten Stufe der gedachten GroBen­
verhiiltnisse die notwendige Ausnutzung ihres Raumes und kOnnen 
die hOheren Zi££ern des Tonnengehaltes nur bei Dampfern zum 
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Vorschein kommen, die Frachten mit dem Personenverkehre, mit fiber­
wiegen des letzteren, verbinden, denn der Personenverkehr, falls er 
in der gehOrigen Starke zu Gebote steht, ergibt weit hOhere Preise fur 
die Raumnutzung als der Frachtenverkehr, bedingt aber auch wegen 
der auf ihn berechneten Schiffsform von geringerem Volligkeitsgrade 
eine spezielle ErhOhung des Deplacements, wenn die Tragfahigkeit 
durch die erwahnte Form des Rumpfes nicht eingeschrankt werden 
solI. Beispielsweise wird angefiihrt, dall ein Zelintausendtonner bei 
10 Knoten verlangter Geschwindigkeit mit 117 m Lange in rationellen 
Formen zu bauen ware, das Schiff aber 127 m Lange erhalten mullte, 
wenn es 15 Knoten laufen solI. 

Eine Steigerung der Geschwindigkeit uber 18 Knoten erweist 
sich fur den allgemeinen Verkehr nicht als empfehlenswert, weil 
die Ladefahigkeit dieser grollten Dampfer fast nie voll ausgenutzt werden 
kann, teils wegen zu geringer Fahrwassertiefe der Hafen, teils wegen 
der zur Einnahme so groller Frachtmengen zu knappen Zeit, die mit 
Rucksicht auf den Personenverkehr bemessen werden mull, und weil, 
was den Personenverkehr betrifft, dem sehr bedeutenden Ansteigen 
der Kosten nur ein verhaltnismallig geringer Zeitgewinn fUr die Reisenden 
entspricht, der beispielsweise bei Steigerung der Geschwindigkeit von 
18 auf 21 Knoten laut obenstehender Tabelle kaum 1 Tag betragt (Ver­
kiirzung der Fahrtdauer von 7 Tagen 6 Stunden auf 6 Tage 7 Stunden), 
wofur die Reisenden im Verhaltnis zur Kostensteigerung erhOhte Fahr­
preise au£zuwenden nicht bereit sind. 

Von 21 Knoten an schreitet die Progression des Anwachsens 
des Kraftbedarfes und der Anlagekosten besonders stark vor. Augen­
fallig zeigt dies eine Zusammenstellung der Zahlen der Pferdekrli.fte 
und Baukosten, welche die englische Regierungskommission zur Be­
rechung der Dampfersubventionen fur die Geschwindigkeiten von 
20-26 Knoten gemacht hat. 

Baukosten 
Meilen Pfel'dekrafte auf Mill. Frcs. 

umgerechnet 
20 19200 8,750 
21 22000 10,-
22 25000 11,759 
23 30000 14,375 
24 40000 21,250 
25 52000 25,-
26 68000 31,250 

Hier kann nur der Eil- und Luxusverkehr mit den hohen Preisen 
fur die Schiffsraume eine die Kosten deckende Einnahme Hefem. Das 
Verkehrs bediirfnis dieser Art ist durch eine ganz geringe Zahl von Schiffen 
auf der einzigen Linie, welche uberhaupt die entsprechende Intensitat 
des betreffenden Verkehres bietet, d. i. eben die Linie zwischen Europa 
nnd New-York, befriedigt. Mit den Schnelldampfem des Norddeutschen 
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Lloyd, die mit 40 000 PS. 231/2 Knoten laufen, scheint bei dem gegen­
wartigen Stande der Technik die okonomische Grenze der Leistungs­
fahigkeit erreicht. Die bekannten zwei Turbinenschiffe der Cunard­
Linie mit ihren Geschwindigkeiten von 25 Knoten hatten ohne die 
bedeutende Staatsubvention, die ihnen, wie es scheint, hauptsachlich 
aus Prestigegriinden von seiten Englands gewahrt wurde, wegen des 
erhohten Brennsto£fverbrauches, dem sehr vermehrten Personalstande 
und dem enormen Anlagekapital nach der Seite der Wirtschaftlichkeit 
versagt 1). 

Innerhalb dieser auBersten Grenze wird die in jedem einzelnen 
FaIle vorteilhafteste Geschwindigkeit noch durch andere, die Kosten­
gestaltung betre£fende Umsilinde bestimmt, die im folgenden zu be­
riihren sein werden. 

Das Betriebsystem: Linienschiffahrt und freie Schiffahrt. Wird 
im Wirtschaftsplane der Schiffahrtsunternehmungen durch die Oko­
nomie des Schiffbaues die Aufwendung des mit dem Zwecke verein­
baren MindestmaBes von Stoff und Kraft angestrebt, so zielt der plan­
maBige Betrieb auf die Hochstnutzung der Zeit durch das Fahrzeug 
wahrend der ganzen Dauer seines Bestandes. In den einzeInen Ver­
kehrsleistungen gelangt dieser Gesichtspunkt nach dem Richtungs­
gesetze des Verkehres durch die okonomische Gerade zur Verwirklichung. 
Zwischen Segelschiffen und Damp£ern besteht in dieser Hinsicht ein 
bekannter Unterschied. Die Segler miissen den Weg je nach den wech­
seInden natiirlichen Umstanden wahlen, von welchen das MaB der 
gewinnbaren Bewegungskraft abhangt, der Dampfer ist durch seine 
eigene Triebkraft instand gesetzt, stets den kiirzesten Weg zwischen 
zwei gegebenen Punkten einzuschlagen. Es ist aber in beiden Fallen 
die okonomisch vorteilhafteste Fahrtrichtung, die gewahlt und in welcher 
auch die jeweils kiirzeste Fahrzeit erzielt wird. Jede einzeIne Schiff­
fahrtunternehmung sucht nun von den im Zeitverlaufe in allen Ver­
kehrsrelationen sich ergebenden Verkehrsakten eine ihre Leistungs­
fahigkeit erschopfende Menge an sich zu ziehen. Diese Werbung um 
die Verkehre kann nach zwei verschiedenen Verfahren geiibt werden, 
die mit Bezug auf die Gesamtheit eigenartiger MaBnahmen, die jedes 
erfordert, den Namen eines Betriebsystems verdienen. 

Sie sind erschOpfend mit folgendem Gegensatze bezeichnet. Ent­
weder bietet die Schi£fahrt ihre Dienste den Verkehrsinteressenten in 
regelmaBigen Fahrten zwischen bestimmten Hafen mit bestimm­
ter Fahrtdauer und in der Regel auch mit genauem Zeitplane an 

1) Die voraussiohtliohe Andauer eines hohen Preisstandes, insbesondere der 
Koble, muB fomb die Kosten und Preise des Eilverkehrs zur See ungemein hooh 
halten. Demgegeniiber erschiene die Luftschiffahrt berufen, bei Erreichung der 
notwendigen Vollkommenheit, diesen Verkehrszweig zu iibernehmen. 

S a x, Verkehrsmittel II. 13 
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oder sie iihernimmt unter der aligemeinen Konkurrenz jeweils nach 
Richtung und Gegenstand wechselnde Transporte in fallweisem 
Vertragsabschlusse. Das erste System ist die Linienschiffahrt. 
das zweite die £reie Schiffahrt. Jedes der heiden hat andere 
Voraussetzungen seiner Anwendbarkeit, hat seine Vorziige und Nach­
teile und stellt an die Unternehmer verschiedenartige Anforderungen. 

Die in del' freien Schiffahrt verwendeten Fahrzeuge, gegen­
wartig ganz iiberwiegend Dampfer, hiiufig mit dem englischen Namen 
als Trampschiffe hezeichnet, hesorgen den groBten Teil des Giiterver­
kehres zur See, wenngleich in Deutschland mehr als 80% del' Kauf­
fahrteiflotte in del' Linienschiffahrt tiitig sind und das gleiche von Oster" 
reich-Ungarn galt. Sie laufen nicht ein £iiI' allemal bestimmte Hafen 
an, suchen vielmehr Ladung in denjenigen, in welchen sie jeweils zu 
finden ist, odeI' werden von den Verkehrsinteressenten nach verschiedenen 
Pliitzen gerufen und fiihren jeweils die Fahrten aus, die unter den ob­
waltenden Umstanden den erreichbar besten Ertrag liefern. Sie eignen 
sich vornehmlich fur eine gewisse Anzahl von Verkehrszweigen. 
Erstens fiir den Ausfuhrverkehr kleiner Hafen, welche bestimmte ein­
zelne Giiterarten zu versenden haben, d. i. del' Spezialhafen; zweitens 
fiir diejenigen internationalen Warenbeziige, die nur in bestimmten 
Jahreszeiten und nach den Produktionsgebieten verschiedenen Ab­
schnitten des J ahres VOl' sich gehen, wie: die Getreideversendungen 
aus den verschiedenen Exportliindern, den Zuckerexport aus Deutsch­
land, Osterreich, Westindien und Java, die Verfrachtung des Chile­
salpeters und del' Baumwolle, die an eine bestimmte Zeitperiode ge­
bunden ist, odeI' des Holzes aus den nordeuropaischen Landern, die 
wegen del' Vereisung del' dortigen Hafen in del' giinstigen Jahreszeit 
erfolgen muB; weiters fiir die Verfrachtung von Lagergiitern, von welchen 
stets eine gewisse Menge aufgestapelt ist, die immer wieder durch nach­
folgende Beziige erganzt wird, wie z. B. Kohle, Eisenerz, Petroleum. 
Sodann fiir die Verfrachtung del' geringstwertigen voluminosen odeI' 
schwergewichtigen Rohstoffe, die in groBen Massen versendet werden 
und bei welchen es weniger auf RegelmaBigkeit als vielmehr auf 
Wohlfeilheit des Transportes ankommt. 

Den angefiihrten Zweck~n ist schon durch die. Bauart del' fiir die 
freie Schiffahrt hestimmten Schiffe Rechnung getragen: durch die aus­
schlieBliche Einrichtung fiir den Frachtverkehr mit groBtmoglicher 
Ladefahigkeit; durch Beschrankung del' Fahrtgeschwindigkeit auf 8 
bis 10 Knoten in del' Stunde, was schwachere, wenig Raum einnehmende, 
kohlensparende Maschinen ermoglicht. Die Betriebsweise ist vollends 
auf den okonomischen Gesichtspunkt eingestellt. Die Zahl del' Mann­
schaft ist auf das mindeste eingeschrankt. Das Freisein yom Zwange 
eines Fahrplans ermoglicht die Vermeidung ertragloser Aufenthalte 
in den Hafen und von Fahrten mit unzureichender Ladung, odeI' 
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gestattet angesichts der geringeren Kapital- und Betriebskosten not­
wendigenfalls giinstige Ladung durch Abwarten zu erzielen, ermoglicht 
ferner zu jeder Zeit diejenigen Hafen aufzusuchen, in welchen Frachten 
zu finden sind. Ein iiber die Hafenplatze aller Lander ausgebreitetes 
Netz von Frachtagenturen vermittelt die Kenntnis vom jeweiligen 
Stande des Frachtangebotes und der Frachtnachfrage an allen Orten 
und liefert den Interessenten die Daten fUr die konkreten Transport­
abschliisse. 

Auf den einzelnen Transportvertrag hat die Hohe der er­
zielbaren Fracht einleuchtend den maBgebenden EinfluB: unter 
dem Drucke der allgemeinen Konkurrenz wird sie auf Grund der durch 
die Vermittler gelieferten tatsachlichen Unterlagen vereinbart. Der 
Reeder befordert jeweils dasjenige Gut, welches, gleichgiiltig nach welcher 
Richtung, unter allen in Betracht kommenden ihm den unter den Um­
standen von Zeit und Ort erreichbaren groBten Frachtertrag abwirft. 
Hierbei kann jedoch nicht die jeweilige einzelne Fahrt allein ins Auge 
gefaBt werden, sondern muB das Streben darauf gerichtet sein, eine 
soweit moglich ununterbrochene giinstige Ausnutzung des Fahrzeugs 
durch langere Betriebsperioden zu erzielen. Dies erfordert eine Kombi­
nation der Fahrten, die Berechnung der nachsten Fahrt mit Bezug auf 
die Ermoglichung anschlieBender, urn Leerfahrten tunlichst zu ver­
meiden oder zu beschranken. Das Nachstliegende ist die Anlage der 
Reisen auf Hin- und Riickfahrt, was die Berechnung der einheit­
lichen Einnahme aus beiden Fahrtrichtungen als Grundlage des Fracht­
abschlusses in sich schlieBt. Selbst das geniigt nicht, es muB der Blick 
auf die weiterhin erzielbaren Nutzungen gerichtet werden. 

Ein Erschwernis bereitet die UngleichmaBigkeit der internationalen 
Giiterbewegung in Richtung und Gegenrichtung. Beispielsweise sendet 
Nordamerika mehr als das Doppelte der Warenmenge nach Europa, 
die es von diesem bezieht. In China und Japan betragt die Einfuhr 
der Menge nach mehr als das Zweifache der Ausfuhr. Die hollandischen 
Kolonien, die Lander an der Westkiiste N ord- und Siidamerikas ex­
portieren mehr als sie importieren usw. Aus diesem Grunde findt.t die 
freie Schiffahrt seltener Riickfracht in der Gegenrichtung einer Fahrt, 
ist vielmehr genotigt, die Fahrtrichtungen zu wechseln, um ertrag­
bringende Falirten einander anzuschlieBen. Das nachstliegende Mittel 
hierzu ist der Dreieckverkehr. Ein BeispiE'1 bietet dtlr Bandels­
verkehr im nordlichen Teile des atlantischen Ozeans. Brasilien versendet 
Kaffee in Massen nach den Vereinigten Staaten, bezieht von diesen 
jedoch bis jetzt nur geringe Giitermengen. Die Schiffe, welche den 
Kaffee bringE'n, nehmen daher Getreide oder einen andern Export­
artikel in Nordamerika zur Verlrachtung nach Europa und von da. 
kehren sie mit Importen nach Brasilien zuriick 1). Bei diesen Kombi­
nationen wird maBgebend das Zusammendrangen des Bandelsver­
Kehres in gcwissen Waren auf einzelne Zeitabschnitte des Jahres, die 
wieder nach den klimatischen VE'rhiiltnissen der betreffenden Lander 
wechseln. So nimmt ein Reeder in London Fabrikate in Liverpool zum 
Versand nach China, darauf bauend, daB das Schiff, wenn es dort 

1) Supino, 11. a. O. S. 137. Ebenda die folgenden Beispiele. 
13* 
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angekommen s9in wird, eine Fraoht Zuoker aus Java naoh New~York 
oder Philadelphia finden werde, von welohen beiden Hafen es dann 
Getreide naoh London oder Liverpool werde transportieren konnon. 
Oder er sendet saiD Sohiff mit Ladung naoh Australien, mit der Sioher­
heit, dort Kohle zum Transport naoh Chile zu nehmen, wo es zu einer 
Zeit anlangen wird, in der die Salpetersendungen naoh Europa im Gange 
sind. Eben die unbedingte Freiheit in seiner Bewegung gestattet dem 
Trampdampfer, cilie versohiedenen Jahreszeiten mit den in ihnen sioh 
abspielenden internationalen Verkehrsbeziehungen derart in Reohnung 
zu ziehen. Es ergibt sioh frailioh in den starksten Verkehrsrelationen 
die Gelegenheit, bestimmte sioh aneinander sohlie.llende Reisen mit 
einer gewissen RegelmaBigkeit, die der Liniensohiffahrt ahnelt, zu wieder­
holen, atlein der Unternehmer mull Jederzeit gewartig sein, dall Ande­
rungen der wirtsehaftliehen Umstande soleb.e nioht weiter ermogliehen, 
also einen Riohtungsweehsel erfordern. Bei Segelsohiffen mull mit 
der Abhii.ngigkeit von atmospharisohen Einfliissen· gereohnet werden. 
Solehe ermogliohen es aber auoh, mit Segelsohiffen zusammenhan.gende 
Fahrten zu unternehmen. So hat die Naturersoheinung, dall im Indisehen 
Ozean die Monsune im Herbst von Nordost und Siidost wehen, in den 
ersten Monaten des Jahres hingegen von Nordwest und Siidwest, im 
Verein mit der wirtsohaftliohen Tatsaohe, dall die siidindisohen Hafen 
wenig Giiter empfangen und Reis in gro.llen Mengen zur Ausfuhr brinien, 
zu einein bestimmten, aus Hin- und Riiokfahrt zusammengesetzten 
Verkehre der grollen Segler Anlall gegeben. Ende des Herbstes jeden 
Jahres gehen diese Sohille in England mit Kohle naoh Singapur ab, 
wo sioh ein Kohlenlager fiir den ostasiatisohen Dampferverkehr be­
findet, kommen in vier Monaten dort an und nehmen naoh Losohung 
der Kohle Kurs naoh einem der Siidhafen, von wo sie in 130 Tagen mit 
einer Reisladung naoh Europa zuriiokkehren. Die englisohe Kohlen­
ausfuhr ist ein Umstand, weloher viele Reisen mit Hin- und Riiokfraoht 
sowie im Dreieokverkehr sehr erleiohtert; anderwarts Hegen die Ver­
hilltnisse fiir solohe Kombinationen nioht immer so einfaoh. 

Nioht mit Unreoht hat man den Reeder mit einem Sehaohspieler 
vergliohen, der nioht bloll den niiohsren Zug im Auge haben dati, sondern 
auoh die weiter folgenden in ihrem .Zusammenhange bereohnen mull. 

Ein erfoIgreicher Betrieb der Reederei mit freier Schiffahrt er­
fordert also offenbar die genaue Kenntnis aller einschlagigen wirt­
schaftlichen und faohlichen Tatsachen, sowie das unablii.ssige Verfolgen 
der Wandlungen, welche sich im internationalen Giiteraustausche voll­
ziehen. Er erfordert aber auch groBe wirtschaftliche Erfahrung und 
Rube des Urteils in betreff der Schwankungen der Frachtsatze, urn 
mit richtigem Erfassen der in der Vielheit der mitspielenden Faktoren 
jeweils maBgebenden Umstande und unbeirrt von den nicht immer 
uninteressierten Vorschlagen der Vermittler die Entschliisse selbstandig 
fassen zu konnen. 

Die freie Schiffahrt empfangt somit ihre Direktive von der Ge­
staltung des Frachtenmarktes und der Betrieb besteht, wenn das Fahr­
zeug einmal angeschafft ist, wesentlich in rechnerischen Vergleichen. 
Aus diesem Grunde eignet die freieSchiffahrt sich auch besol'lders fiir 
Einzelunternehmungen. Zwar bietet der Besitz mehrerer Schiffe den 
Vorteil des Ausgleichesgiinstiger und minder guter Ertragnisse der in 
verschiedenen Verkehrsrichtungen verwendeten Schiffe und das fiihrt 
zu Gesellschaftsunternehmungen neben privaten GroBreedereien. Allein 



Daa Betriebsystem: Linienschiffahrtund f1'6ie Schiffahrt. 197 

ein solcher GroBbetrieb andert nichts an dem bezeichneten Charakter 
der Betriebsweise, die fUr alle in einem Unternehmen vereinten Schiffe 
die niimliche bleibt, wie sie jeder Unternehmer iibt, der nur ein einziges 
Schiff besitzt. Die Vereinigung mag etwas an allgemeinenKosten sparen, 
im iibrigen ist sie fiir den Betrieb nebensachlich. 

Ein abweichendes Bild zeigt die Linienschiffahrt. Sie ist be­
rufen, diejenigen Transporte zu besorgen, bei welchen RegelmaBigkeit, 
Piinktlichkeit und Schnelligkeit yom Verkehrsbediirfnisse erfordert 
sind, wie den Personen- und Postverkehr, und es fallt ihr derjenige 
Giiterverkehr zu, der zwischen bestimmten Landergebieten und Hafen 
in einer gewissen regelmaBigen Durchschnittstarke sich herausge­
bildet hat, unter dem Einflusse der Transporterleichterung weiterhin 
herausbilden wird und zweierlei Giitergattungen in sich begreift: erstens 
die Handelsgiiter, bei welchen wegenihres Preisstandes ebenfalls auf 
Schnelligkeit und Piinktlichkeit des regelmaBigen Bezuges und Ver­
sandes Wert gelegt wird (Stiickgiiter) und zweitens Giiter, die in 
Richtung oder Gegenrichtung die zur Erzielung giinstiger Ladungen 
notigen Frachtmengen liefern. Bei den letztbezeichneten Giitern begegnet 
die Linienschiffahrt wechBelnder Konkurrenz der freien Schiffahrt. 

Die Intensitatsabstufungen ergeben sekundare Unterschiede: kiirzere 
oder langere Zeitintervalle zwischen den wiederholten Fahrten, schnellere 
oder weniger schnelle Fahrt, Kombination der Verkehrszweige, je nach­
dem auf den Personen- oder den Giiterverkehr das Hauptgewicht zu 
legen ist. Die Ausscheidung eines besonderen Eilpersonenverkehres 
ist, soweit das Ertragnis lediglich durch die Fahrpreise der Reisenden 
aufgebracht werden soll, nur in den allerfrequentesten Richtungen 
des Weltverkehrs moglich, wie zwischen Europa und den Vereinigten 
Staaten oder neuerer Zeit in einzelnen Orientv~rkehren. Solche Eil­
dampfer haben fiir gewohnliche Frachten keinen Raum. Nehen Linien, 
die auf Personen- und Giiterverkehr gleichmaBig berechnet sind, daher 
auch mit Riicksicht auf ersteren eine groBere Schnelligkeit der Fahrt 
aufweisen, werden Linien eingerichtet, die hauptsachlich dem Waren­
verkehre dienen, also viele Hafen anlaufen, in allen geniigenden, oft 
langeren Aufenthalt fiir Loschen und Laden nehmen, somit auch im 
Zeitplane der Fahrt geringere Genauigkeit einhalten Mnnen und lang­
samer fahren; solche Schiffe bieten meist nur einer geringen Anzahl 
von Reisenden Fahrgelegenheit, auch weniger Annehmlichkeit, aber 
niedrigere Preise. Hierher gehOrt auch die Verbindullg des Giitertrans­
ports mit dem Auswandererverkehr, die gerade bei den deutschen 
Schiffahrtunternehmungen eine hervorragende Rolle spielt, und neuestens 
dem Jahreszeitenverkehre der Wanderarbeiter, z. B. zwischen Italien 
und Argentinien. Die Verbindung von Hauptlinien mit AnschluB­
linien, welche die Sendungen von den Haupthiifen aus verteilen oder 
an diese zubringen, liegt nahe. 



198 Okonomik der SeesohiHahrt. 

Die Linienschiffahrt hat iiberdies einen weiten SpieJraum fiir Ver­
kehre, die privatwirtschaftlich nicht rentabel sind, sondern staatlichen 
Zwecken dienen und deren Kosten daher auch yom Staate in entsprechen­
dem AusmaBe getragen werden miissen: die subventionierten Schiff­
fahrtslinien fiir den Post- und den iibrigen Verkehr mit Kolonien oder 
mit iiberseeischen Landern, mit welchen erst durch das Bestehen einer 
regelmaBigen Schiffsverbindung Handels- und Verkehrsbeziehungen 
von erwiinschter Starke herangezogen werden sollen. 

In einzelnen Fallen finden sich Linienschiffahrtunternehmungen 
vereint mit Eisenbahnunternehmungen, hauptsachlich groBen Privat­
bahnen, die durch anschlieBende komfortable Dampferverbindungen 
und direkte Giitertarife ihre Konkurrenzbestrebungen gegeniiber anderen 
Bahnen fordern wollen, oder mit Handels- und Produktions-Unter­
nehmungen groBten MaBstabes, die stiindig spezialisierte Massentrans­
porte empfangen oder versenden. 

Aus dem geschilderten Charakter und Berufe der Linienschiffahrt 
folgt schon, daB sie einem vorgeschrittenen Entwicklungsstadium des 
Verkehres angehort, da erst in einem solchen die Voraussetzung der 
betreffenden Gestaltung des Verkehrsbediirfnisses gegeben ist. 

Fiir den Verkehr zwischen Europa und Nordamerika war diese 
sohon zu Zeiten der Segelschiffahrt zutage getreten. Seit dem Jahre 
1816 hatten die Black Ball Line und seit 1821 die Red Star Line regel­
miUJige monatliohe Seglerfahrten zwisohen Liverpool und New-York 
eingeriohtet. Ihnen folgten die beiden deutsohen Unternehmungen 
der Sloman-Linie in Hamburg 1836 und der Hamburg-amerikanisohen 
Paketfahrt-Aktiengesellsohaft 1847, weloh letztere Gesellsohaft ihren 
Betrieb mit gro.flen, gut ausgestatteten und verhaltnismii.Jlig sohnell 
fahrenden Segelsohiffen eroffnete. Es erfolgte jedooh alsbald der Dber­
gang zum Dampferverkehre, da die Zeit des Dampfsohiffes angebroohen 
war, das ja fiir die Zweoke der Liniensohiffahrt eben das geeignetste 
Fahrzeug bot. 

Aus dem Wesen der Linienschiffahrt ergeben sich ganz auffallige 
Unterschiede im Betriebe gegenuber der freien Schiffahrt. 
Die Linienschiffahrtunternehmungen haben mit hoheren Anlage- und 
Betriebskosten zu rechnen als die freie Schiffahrt. Die ersteren er­
wachsen aus den Anforderungen, welche der Personenverkehr an den 
Schiffsraum und die Ausstattung steUt und die neuestens bis zu einem 
wahren Luxus gediehen sind. Auch die Anspriiche an Schnelligkeit 
der Beforderung beeinflussen die Bau- und Betriebskosten, wie bereits 
zu erwahnen AnlaB war. Die erforderlichen starken Maschinen nehmen 
mehr Raum ein, es miissen groBere Kohlenbunker vorhanden und Unter­
kunftsraume fUr vermehrtes Personal geschaffen sein. Das Schwer­
gewicht der erhOhten Fahrgeschwindigkeit fallt jedoch auf die Be­
triebskosten: erheblich gesteigerter Brenustoffverbrauch, hoherer Perso­
nalbedarf, groBere Materialabniitzung und Reparaturen. Wesentlich 
ist ferner der EinfluB des fahrplanmaBigen Verkehres. Betriebskosten 
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oder Gewinnentgang entstehen dadurch, daB das Schiff etwa abfahren 
muB, bevor es volle Ladung nehmen konnte, oder trotz solcher die fest­
gesetzte Abfahrtszeit abzuwarten hat; daB es vielleicht Hafen anlaufen 
muB, welche die Spesen nicht einbringen; daB es mit gleicher Geschwindig­
keit fahrt, ob reichliche Ladung vorhanden ist oder nicht. Jeder Zwischen­
fall, jede Havarie stort die regelmiiBige Abwicklung des Verkehres und 
notigt zu oft kostspieligen MaBregeln, um diese tunlichst aufrecht zu 
halten. Betrachtlich sind endlich die Kosten der Veranstaltungen und 
Einrichtungen zur Anwerbung der Reisenden, sowie die Kosten der 
Ansammlung der vielen Einzelsendungen zu vollstandigen Ladungen 
und der Verrechnung, also erhohter Bedarf an Baulichkeiten und Per­
sonal, somit auch Erhohung des allgemeinen Verwaltungsaufwandes. 

Den Kosten stehendie Vorteile gegenuber, welchederregelmaBige 
Linien betrie b mit sich bringt. Der Wert der von ihm im Personen­
und Postverkehre gebotenen Leistungen findet in entsprechenden Preisen 
seinen Ausdruck und auch die ihm der Hauptsache nach konkurrenz­
los zufallenden Guter sind nach dem Wertprinzip hOher tarifiert. Ein 
Herabdrucken der Preise durch die Konkurrenz von Linienunterneh­
mungen untereinander greift in der Regel nur in beschranktem MaBe 
und meist nur vorubergehend Platz, da jede an der Aufrechthaltung 
lohnender Preise interessiert ist und nicht leicht zu einem Konkurrenz­
kampf sich entschlieBt, der die Preise auf verschiedenen Linien und 
auf Platzen druckt, die jedes Schiff mehreremal im Jahre beriihrt. 
Ferner gewahrt der Linienbetrieb den Vorteil der Mischladungen. Der 
nutzbare Raum eines Schiffes erfahrt eine verschiedene Ausnutzung 
je nach der Gewichtsbelastung oder der RaumfUllung durch die ge­
ladenen Guter. Ladungen, die ausschlieBlich in Schwergutern bestehen, 
gestatten oft nicht die volle Raumausnutzung, Ladungen aus sperrigen 
oder MaBgutern ermoglichen nicht die Ausnutzung der Tragfiihigkeit, 
abgesehen von der Notigung zur Einnahme von Ballast, um die aus 
schiffahrtstechnischen Grunden erforderliche Tauchtiefe zuerzielen. 
Gelingt es, Ladungen aus beiden Gutergattungen zusammenzusetzen, 
so kommt eine groBere Gutermenge zur Verfrachtung als bei Einheits­
ladungen. Eben darin besteht die gunstige Gestaltung der Ladung, 
die sich den Linienfahrten in weitem Umfange von selbst darbietet. 
AuBerdem haben die Linienfahrten eine standige Kundschaft und profi­
tieren von dem· Anwachsen des Verkehres, das gerade die RegelmaBig­
keit der Verbindung bewirkt. Die Verbindung der groBen Hafen mit­
einander sichert dem Handel jederzeit Verkehrsgelegenheit nachbe­
stimmten Richtungen und andererseits den Linienschiffahrtunter· 
nehmungen jederzeit Frachten in groBerem oder geringerem AusmaBe. Die 
Linienschiffahrt kann sich auch, was die Frachtmengen betrifft, auf 
einen durchschnittlichen Verkehr einrichten, fUr uberdurchschnitt­
lichen durch Chartern von Trampdampfern vorsorgen und bei unter-
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durchschnittIichen in einzelnen Fallen, die eine Einschrankung des 
fahrplanmaBigen Linienbetrie'bes gestatten, Schiffe zu freien Fahrten 
verwenden. 

Besonders giinstig gestalten sich die Vorteile der Linienschiffahrt, 
wenn sie von kapitalkraftigen Unternehmungen, namentlich Gesell­
schaften, mit einem reichen Fahrzeugbestande betrieben wird. 

Die Vorteile des GroBbetriebes kommen hier in besonders 
wirksamem Malle zur Geltung. Den groBen Kompagnien stellen sich 
schon die Baukosten der Schiffe niedriger, weil sie diese nach Typen, 
mindestens paarweise bauen lassen, zuweilen auch eine eigene Werft 
besitzen. Als standige GroBkunden der Werftunternehmungener­
halten sie Vorzugspreise. Fast immer haben sie eigene Trockendocks 
und Reparaturwerkstatten. Die allgemeinen Verwaltungsauslagen ver­
teilen sich bei ihnen auf eine groBere Anzahl von Verkehrsakten und 
manche Pauschalkosten im Betriebe gestalten sich nach gleicher Rich­
tung giinstiger. Die Versicherung der Schiffe kann eine groBe Gesell­
schaft auf eigene Rechnung tibernehmen, wodurch sie den Gewinn des 
Versicherers spart. Der Einkauf der Betriebstoffe, vor allem der so 
schwer ins Gewicht fallenden Koble, der Verpflegsartikel fUr die Reisenden 
und das Personal und der verschiedenen Ausriistungsgiiter erfolgt im 
groBen, also ohne Vermittlungskosten zu GroBhandelspreisen. Neuestens 
sind ganz groBe Gesellschaften auch dazu iibergegangen, ih!en Kohlen­
bedarf aus eigenen Bergwerken zu decken. Ein Betrieb, der iiber Linien 
in verschiedenen Erdteilen verfiigt, ist in der Lage, Schiffe, soweit ihr 
Typ es zulaBt, in wechselnden Konjunkturperioden auf verschiedtmen 
Linien fahren zu lassen und sie so standig gut auszunutzen, kann auch 
leichter einzelne seiner Schiffe gelegentlich in freier Fahrt verwenden 
als kleinere Unternehmungen. Bei Fortschritten des Baues oder der 
Ausstattung der Schiffe und mit der Zunahme des Verkehres konnen 
die groBen Reedereien durch Neubauten mit den gestiegenen Anforde­
rungen gleichen Schritt halten und die alten Schiffe durch Umgestal­
tung anderen Verwendungen zufiihren. Sie konnen endlich Linien ver­
schiedener Richtung am vorteilhaftesten kombinieren, ihre Schiffe 
durch angemessene Festsetzung der Abfahrt- und Ankunftzeit, der 
Fahrt- und Ruhezeiten am . besten ausnutzen und in gutem Zustand 
erhalten und vermogen durch Vereinigul1g von Linien verschiedener 
oder wechselnder Ertragfahigkeit in ihrem Unternehmen die weitest­
gehende GleichmaBigkeit der Geschaftsertrage tiber langere Perioden 
zu erzielen. Ihr ausgebreiteter Geschaftsbetrieb und ihre groBe Kund­
schaft sichern ihnen ohnehin schon ein gewisses DurchschnittsmaB 
der Beschaftigung und des Ertrages und die Ausdehnung des Betriebes 
iiber das Gebiet des Weltverkehres schwacht im Gesamtergebnis die 
Schwankungen ab, welchen der Verkehr auf einzelnen Teilgebieten 
unterworfen ist. 
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AIle diese Umstande zusammen drangen geradezu zu einer Kon­
zentration der Linienschiffahrt im GroBbetriebe, und die 
tatsachliche Entwicklung ist auch diesen Weg gegangen. Wir Behan 
iiberall Gesellschaftsunternehmungen entstehen, die sich fortschreitend 
erweitern und neben welchen neue Unternehmungen nur in unter­
geordnetem VerhaItnisse Platz finden oder, wenn sie entstanden sind, 
nur minder giinstige Ergebnisse aufweisen und daher zurn guten Teile 
wieder in irgend einer Form in groBeren Unternehmungen aufgehen. 

Das Gesagte gilt von der Hamburg-amerikanischen Paketfahrt­
Aktieng~llschaft (1847), dem 1857 in Bremen gegriindeten Norddeutschen. 
Lloyd, dem osterreichischen Lloyd in Triest (1836), den beiden franzosi­
schen Gesellschaften der Messageries maritimes (1851) und der Trans­
aaantique (1857), der Navigazione Generale ltaliana, die 1882durch 
Verschmelzung der beiden Reedereie~ Sooieta Rubattino (Genua) und 
Florio (Palermo) entstand. Der ersten als Dampfschiffahrtsgesellschaft 
gegriindeten Linienschiffahrt in England, der Cunard Line (1839). sind 
andere in groBerer Anzahl nachgefolgt und die meisten sind zu Groll­
unternehmungen modernilD Malls tabes herangewachsen. 

Die Linienschiffahrt stent auch an die Unternehmer schon ver­
moge des weiteren Kreises ihrer Aufgaben hohere Anforderungen als 
die freie Schiffahrt. Die Besorgung des Personen- und Postverkehres 
bedingt es, daB die Geschaftsleitung die Schiffskonstruktion selbst 
fachlich beherrschen muB, um den sich standig steigenden Anspriichen 
der wirtschaftlichen und sozialen Entwicklung nachkommen zu konnen 
und im Konkurrenzkampfe zu bestehen. Der eigenartige Betrieb er­
fordert eine ausgebildete Organisation der Geschaftsfiihrung, die mit 
der Ausbreitung der Unternehmungen an Umfang zunimmt und ge­
steigerte Schwierigkeit gedeihlicher Durchfiihrung bietet. Die Linien­
schiffahrt ist genotigt, ein vollstandiges System von Stellen zwecks 
Information und Werbetatigkeit im Bereiche ihrer Linien ~u unter­
halten: das Netz der Agenturen, deren zweckdienliche Einriehtung 
fiir den geschaftlichen Erfolg des Unternehmens auGerst wichtig ist; 
sie kann sich ferner nicht damit bescheiden, gleich dem Unternehmer 
der freien Schiffahrt dem Frachtenmarkt passiv gegeniiberzustehen, 
sondern muG trachten, durch ein wohlangelegtes Tarifsystem selbst 
auf die Entfaltung des Verkehres einzuwirken, soweit die KoIlkurrenz 
ihr in dieser Hinsicht freie Hand lliBt. Sie muG auch die Zukunft in 
ihre geschaftlichen Erwagungen einbeziehen, urn zu beurteilen, ob 
und wieweit die einzelnen Linien in dieser diejenige Bedeutung zu ge­
winnen vermogen, welche ihnen zur Zeit der ersten Einrichtung nicht 
eigen sein kann. Geschaftlicher Scharfblick und Weitblick haben da­
her in der Linienschiffahrt reichliche Gelegenheit, sich zu betatigen 
und auch mit Riicksicht hierauf ist die GroGgesellschaft die geeignetste 
Form fUr diese Unternehmung, da sie dem Talente freie Bahn und die 
Mittel gibt, in groBziigiger Weise schOpferisch zu wirken. 
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Die auf der Kostengestaltung beruhenden Gesichtspunkte der Be­
triebsokonomie im engern Sinne. Die Betriebsokonomie im engern 
Sinne umfaBt diejenigen MaBnahmen, welche darauf gerichtet sind, 
bei gegebener Beschaffenheit der Schiffe und ihrer Verwendung nach 
dem Betriebsystem den Giiteraufwand fUr die Betriebsleistungen auf 
das erreichbare MindestmaB einzuschranken. Fiir die betreffenden 
Wirtschaftshandlungen wird die Verschiedenheit der Kostenbestand­
teile maBgebend, die in der allgemeinen Analyse dargelegt wurde. Aus 
dem VerhiiltniR zwischen den einzelnen Kostenbestandteilen, das sich 
bei der Seeschiffahrt zeigt, ergeben sich Folgerungen, welche Gesichts­
punkte der Betriebsokonomie bezeichnen, aber auch zugleich in manchen 
Punkten die Tragweite naher beleuchten, die den durch die Konstruktion 
der SchiffE' bezweckten Einwirkungen auf die Betriebskosten inne­
wohnt, und daher eine Erganzung der in dieser Hinsicht im friiheren 
gewonnenen Einsichten darbietet. 

Die Kapitalkosten treten in der Seeschiffahrt im Vergleich mit 
den Eisenbahnen insoferne in einem gewissen MaBe zuriick, aIs der 
Weg aIs freies Gut keinen Kostenbestandteil bildet und die Hafenkosten 
in die Gebiihren fUr die einzelnen Nutzungsakte sich auflosen, als welche 
sie in den von den Empfangern der Nutzleistungen gezahlten Preisen 
auf letztere iiberWalzt werden. Nur insoweit diese Gebiihren, desgleichen 
Fahrtgebiihren fiir Benutzung einer SeewasserstraBe, durch ihre Vor­
auslage den Betriebsfonds belasten, ergeben sie ein Kapitalerfordernis. 
Es kommt somit aIs wesentlicher Faktor das Kapital, das die Fahr­
zeuge reprasentieren, in Betracht, neben einzelnen dem vergleichs­
weisen Betrage nach geringen Anlagen in Baulichkeiten und Voraus­
lageu zur Griindung des Unternehmens samt dem Betriebsfonds. Der 
letztere betragt etwa 15-20% des gesamten Kapitales. Diese An­
lagekapitalien sind bei der Linienschiffahrt weit betrachtIicher als 
bei der freien Schiffahrt, da Dampfer fiir den Personenverkehr, insbe­
sondere den Eilverkehr, ein Mehrfaches an Baukosten gegeniiber den 
Frachtdampfern und voUends gegeniiber Segelschiffen erfordern. Vor 
Jahren verlangten die Werften in England fiir die groBen Eildampfer 
30 L. die Tonne, wahrend die einfachen Frachtdampfer 6 L. kosteten, 
in Deutschland kamen die groBen Personendampfer auf 600-700 M., 
die Trampdampfer auf 260-280 M. fUr je eine Tonne Raumgehalt 
zu stehen 1). 

Der Vorsprung der englischen Werften in den Produktionsbedin­
gungen ist seither in Deutschland durch das eintrachtige Zusammen­
wirken von Reederei und Industrie wesentIich verringert worden. Wurde 
er zum Teil dadurch verstarkt, daB die Massenfabrikation die Eng-

1) Auf Gnmd dieser Ziffern berechnen sich die AnBchaffungskosten del' 
Handelsmarine Deutschlands nach'dem Stande des Jahres 1913 mit etwa 1,1 Milli­
arden Mark. 
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lander in die Lage versetzte, die Bestellungen aus aller Welt, insbe­
sondt;lre bei den Frachtschiffen, nach einer Anzahl von Typen auszu­
fiihren, so wird nunmehr, nachdem die technische Entwicklung des 
Schiffbaues nach allen in Betracht kommenden Gesichtspunkten an 
einen gewissen Hohepunkt und damit Ruhepunkt gelangt ist, allge­
mein der Ersatz der, Konstruktion von Fall zu Fall durch Verwendung 
von Typen als MaBnahme der Okonomie der Anlage ins Auge zu 
fassen' sein. 

Die Linienschiffahrt benotigt ferner Baulichkeiten fiir den Per­
sonenverkehr und fUr den umfangreichen Verwaltungsapparat. Vor­
hinein ist somit klar, daB bei der freien Schiffahrt, namentlich der 
Segelschiffahrt, die Kapitalkosten im Hinblick auf den Betrieb gegen­
iiber den andern Kostenbestandteilen eine geringere Rolle spielen. 

Innerhalb der Kapitalkosten fallt fUr die Aufteilung auf die ein­
zelnen Betriebsleistungen die Erneuerung bei der Seeschiffahrt stark 
ins Gewicht. Bei den Dampfschiffen ist diese Post beziiglich der Ma­
schinen selbstverstandlich die gleiche wie bei jedem Fabriksbetriebe 
und die Inneneinrichtung fUr den Personenverkehr ist einem schnellen 
VerschleiB ausgesetzt. Bei richtigem Rechnen wird man fiir letztere 
und fUr feinere Apparate die Dauer von etwa 10 Jahren, fiir Kessel 
hochstens 12, Maschinen hochstens 15 Jahre ansetzen. Die rein tech­
nische Abniitzung des Schiffskorpers durch die Fahrt ware an sich 
nicht bedeutend, aber die vielfachen Einwirkungen der Naturgewalten 
des Meeres andern die Sachlage. Die hieriiber vorliegenden Erfahrungs­
daten in ihrem mittleren AusmaBe wurden bereits oben erwahnt. 

Es komme:q. indes okonomische Gesichtspunkte ins Spiel, welche 
dazu fiihren, die Erneuerung nicht allein nach der technischen Ab­
niitzung zu berechnen. Wie bereits zu bemerken AnlaB war, ist es wirt­
schaftlich geboten, ein Schiff auBer Betrieb zu setzen, sobald es sich 
in einem Zustande befindet, zufolge dessen fortab die Erhaltungskosten 
den verbliebenen Kapitalwert iibersteigen wiirden. Wann dieser Zeit­
punkt eintritt, hangt von mehreren mitspielenden Umstanden ab: 
es ist sicherlich ein Gebot wirtschaftlicher Vorsicht, mit ungiinstigen 
Annahmen zu rechnen. Der betreffende Zeitraum mit Riicksichtnahme 
auf den Preis, den das Fahrzeug als Altmaterial oder fUr einen andern 
Verwendungszweck beim Verkaufe erzielt, ergibt die wirtschaft­
liehe Amortisationsdauer, die erheblich kiirzer ist als die teehnische. 

FUr die Praxis geniigt ein Durehsehnitt aus den die versehiedenen 
Bestandteile des Baues betreffenden Erneuerungsquoten. Da bei der 
Veranschlagung der wirtschaftlichen Amortisation personliche An­
sehauungen weiten Spielraum haben, aueh die Beschaffenheit des Sehiffs­
parkes bei versehiedenen Unternehmungen eine abweichende ist, so 
finden wir ziemlich abweiehende Ansatze der Durchschnittsquote. 
Einzelne kalkulieren sie mit 5% - das ist wohl der mindeste Satz -, 
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die meisten deutschen und englischen Gesellschaften rechnen mit 8%, 
franrosische Gesellschaften mit 10%. Die freie Schiffahrt, welche in 
Mherem MaBe den Konjunkturen unterworfen ist, macht in giinstigen 
Geschii.ftszeiten erMhte Riicklagen, um in schlechten,die iibrigens 
auch in der Regel mit einer geringeren Inanspruchnahme der Fahr­
zeuge verbunden sind, eine Verminderung des Satzes eintreten lassen 
zu konnen. 

Die Linienschiffahrt ist jedoch in weitestem Umfange veranlaBt, 
selbst d~n Termin dieser wirtschaftlichen Amortisation nicht abzu­
warten. Die einander folgenden Fortschritte und Verbesserungen im 
Baue, in der Maschinerie und Ausriistung, die steigenden Anspriiche 
d~r Reisenden und selbst der Handelskreise an personlichen Komfort, 
an Sicherheit und Schnelligkeit der Beforderung, auch der Giiter, machen 
die Schiffe rasch veralten. Die Unternehmer sind gezwungen, um nicht 
Kundschaft an Konkurrenten zu verlieren, neue Schiffe mit vollkom­
mener Einrichtung in Verkehr zu setzen und es erweist sich auch ala 
vorteilhafter, die bedeutenden Ersparnisse an Betriebskosten, welche 
die vollkommenen Konstruktionen bieten, ehestens zu nutzen, selbst 
um den Preis einer hOheren Amortisationsquote. Diesen Zwang zu fort­
wii.hrend,er Erneuerung des Fahrparkes, wenigstens soweit der groBe 
Verkehr in Frage kommt, bringt eine starke Verkiirzung der wirtschaft­
lichen Amortisationsdauer mit sich. Die Unternehmer fanden sich 
dazu bestimmt, seit die rasche technische Entwicklung Mitte der 80er 
Jahre einsetzte. Das erkIart, daB vor kurzem noch die Schiffe der Ham­
burg-Amerika-Linie ein Durchschnittsalter von nur 51/ 1-6 Jahren 
aufwiesen, die des Norddeutschen Lloyd von nur 7-8 Jahren. Damit 
ist wohl die auBerste Grenze des okonomisch Gerechtfertigten erreicht. 
Die nichtdeutschen Gesellschaften, die sich auf eine gesichertere Kund­
schaft stiitzen konnen, brauchten mit Riicksicht auf die Konkurrenz 
nicht so weit zu gehen, und wir finden in der Tat bei ihnen ein etwas 
hOheres Durchschnittsalter der Schiffe (91/ 2 und 10 Jahre bei den groBten 
englischen Gesellschaften und noch mehr bei den franzoaischen, ita­
lienischen und andern Gesellschaften). Nachdem die sprunghafte tech­
nische Entwicklung wesentlich zur Ruhe gekommen ist, kann eine 
gewisse Riickbildung vorausgesehen werden. 

Die Erneuerung der baulichen Anlagen der Linienschiffahrtunter­
nehmungen ist auch in Anschlag zu bringen, ist jedoch dem Betrage 
nach untergeordnet. 

Mit den Kapitalkosten stehen, wie wir wissen, mit Bezug auf das 
VerhiHtnis zu den Betriebskosten die allgemeinen Verwaltungs­
kosten auf einer Linie (s. I. Ed., S. 80). Auch diese sind bei der freien 
Schiffahrt verhiiltnismaBig ganz geringfiigig. Bei den Unternehmungen 
der Linienschiffahrt erreichen sie einen ansehnlichen Betrag, da so-
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wohl die oberste Geschaftsleitungals der kaufmannische Dienst einen 
umfangreichen Personalapparat erfordern und mit der Ausdehnung 
und der zunehmenden Konkurrenz der Unternehmungen die Angliede­
rung neuer Hilfsdienste, z. B. fiir schiffahrtstechnisches Versuchswesen, 
wirtschafts-geographische Studienbureaux u. dgl. notwendig werden. 
Hierher zahlt insbesondere die Organisation der Reklame, die bei der 
iftternationalen Ausdehnung der Werbebezirke, wenn sie schwungvoll 
betrieben werden solI, erhebliche Kosten macht. 

Die dell "allgemeinen Kosten" gegeniiberstehenden "Betriebs­
kosten" sind fiir die Betriebsokonomie in der Hinsicht von Interesse, 
inwieweit sie sich in General- und Spezialkosten der Lastleistungen 
gliedern, da diese Generalkosten zusammen mit den allgemeinen Kosten 
diejenige Kostensumme ergeben, die bei einem bestimmten Betriebs­
umfange als feststehend anzusehen ist, wahrend die Spezialkosten im 
genauen Verhaltnisse zu den Betriebsleistungen stehen, sich mit diesen 
verandern. Es diirfte sich empfehlen nachzulesen, was im allgemeinen 
Teile gerade iiber diesen Punkt bemerkt wurde. Die Seeschiffahrt zeigt 
nun die Eigentiimlichkeit, daB die Generalkosten in ihrem Betriebe 
einen geringen Bruchteil ausmachen. VerhaltnismaBig am bedeutendsten 
sind sie noch bei der Linienschiffahrt. 1m Personalstande einer solchen 
Unternehmung finden wir eine Anzahl in standiger Dienststellung 
befindlicher Fachkrafte, Kapitane, Maschinentechniker u. a., deren 
Tatigkeit je einer Mehrzahl von Schiffsreisen zugute kommt, fiir diese 
also Pauschalkosten darstellt, so daB der auf die einzelne Reise ent­
fallende Teil der letzteren je nach der Zahl der Reisen groBer oder ge­
ringer ist. Der Unterschied gegeniiber der allgemeinen Geschii.ftsleitung 
ist nicht zu verkennen. Nehmen wir an, es trete dauernd eine Verminde­
rung der Reisen ein; in dem FaIle wird sicherlich einem entsprechenden 
Teile der erwahnten Personen der Dienst gekiindigt werden, am Personal­
stande der Direktion wird sich aber kaum etwas andern. Solange je­
doch die Beschaftigung der Schiffe die gleiche bleibt oder gar die Ge­
schaftstatigkeit des Unternehmens sich erweitert, wird der Unterschied 
nicht zutage treten. Aus diesem Grunde kann man ohne praktischen 
Fehler diese Generalkosten des Betriebes den allgemeinen Auslagen 
gleichstellen, sie letzteren zuzahlen. Es wird sich auBerdem auch noch 
ein oder das andere Beispiel fiir Pauschalkosten finden lassen. So gibt 
es bei der Linienschiffahrt an einzelnen Punkten etwas .Ahnliches wie 
den Stationsdienst einer Eisenbahn. Aber die Posten dieser Art sind 
ihrem Geldbetrage nach vollig nebensachlich und man kann sie daher 
vernachlassigen, um zu dem Schlusse zu kommen: bei der Seeschiff­
fahrt sind die Betrie bskosten im wesen tlichen Spezialkosten. 
Auf ihre ErmaBigung bei den einzelnen Lastleistungen in jedwedem 
erreichbaren MaBe wird somit das unabIassige Augenmerk zu richten 
sein und es hangt folglich, auGer von einer giinstigen Verteilung der 
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Kapitalkosten auf die Zahl der Verkehrsleistungen, von weitgehender 
Verbilligung derselben der erfolgreiche Betrieb abo 

Am we~gsten hat der einzelne Unternehmer AnlaB, sich in dieser 
Hinsicht zu betatigen bei der Versicherung. Bier hat die wirtschaft­
liche und technische Entwicklung zu einer Reihe von Einrichtungen 
gefiihrt, die nicht nur die mit dem Schiffahrtsbetriebe verbundenen 
Gefahren auf ein geringes MaB herabdriicken, sondern auch die wirt­
schaftliche Funktion des Versicherungsverfahrens zur Vollkommenheit ge­
bracht haben. In ersterer Binsicht erinnern wir nur an die technischen 
Fortschritte des Schiffbaues und an deren Verwertung zur Ausbildung 
eines rationellen Systems der Gefahrenbemessung durch die Klassi­
fikationsanstalten, deren im friiheren bereits Erwahnung geschah. Ferner 
ist die neuestens in der drahtlosen Telegraphie (in Verbindung mit 
Unterwasserglockensignalen zur Auffindung eines gefahrdeten Schiffes 
im Nebel) gebotene ErhOhung del' Sicherheit zu erwahnen. Die Ein­
fiihrung jedweder solchen technischen Errungenschaft ist ein allge­
meines Interesse aller Reeder, da die allgemeine Erhohung der Sicher­
heit eine Verminderung der Versicherungspramien nach sich zieht. 
Die Kosten der funkentelegraphischen Einrichtung machen sich iibrigens 
durch allerlei andere Betriebsvorteile bezahlt. Auf die Ausbildung 
des Versicherungswesens in geschaftlicher Hinsicht aber war das ver­
einte Bemiihen der gesamten Schiffahrtinteressenten, obenan der 
englischen, gerichtet. Bekannt ist, daB ein formlicher Markt der See­
versicherung entstand, auf dem Versicherer und Versicherungsnehmer 
miteinander standig in Fiihlung sind, und daB er in England mit dem 
Mittelpunkte bei Lloyd sich zu einem Weltmarkte entwickelt hat, der 
den nachgebildeten Einrichtungen und Unternehmungen anderer Lander 
noch immer weitaus iiberlegen. ist. Der Schiffahrtsunternehmer findet 
sonach jederzeit zum angemessenen Pramiensatze diejenige Versiche­
rung, welche der Beschaffenheit seines_ Schiffes, den Naturumstanden 
der Jahreszeit und Richtung der beabsichtigten Fahrt, den Zeitum­
standen am offenen Meere und in den Hafen usw. kurz: den tatsach­
lichen Gefahrenmomenten des konkreten Falles, genau entspricht. 
Er ist in der Lage, gegen die gewohnlichen Gefahren der Seeschiffahrt: 
Schiffbruch, ZusammenstoB, Brand, zu den billigsten Pramien Schiff 
und Ladung zu versichern, wahrend die Versicherung gegen Schaden, 
welche die Waren auf dem Schiffe treffen kOnnen, in der Regel vom 
Frachtgeber getragen wird. Er kann auch die durch einen Unfall ent­
gehende Fracht und selbst den Gewinn sich sichern. Selbst irgend­
welche anderweitige Verluste, auch solche, die durch Menschen, die 
sich an Bord odeI' nicht an Bord befinden, herbeigefiihrt werden, werden 
ibm versichert und es wird beziiglich dieser letzteren Gegenstand der 
Erwagung im einzelnen Falle sein, ob er die Pramie der Verlustgefahr 
entsprechend findet. Die Versicherungsbedingungen sind auch ein guter 
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Auhaltspunkt fUr die wirtscha£tliche Amortisation, der mit dem frillier 
Angefiihrten iibereinstimmt. Bei Warendampfern erhOhen sich nach 
zehnjahrigem Bestande die Versicherungspramien betrachtlich und es 
nehmen die Versicherer bei Schiffen im Alter iiber 15 Jahre die Risiken 
der Partikular- und GroBhavarien nur gegeniiber denjenigen Reedern 
an, welche besonderes Augenmerk der guten Instandhaltung zuwenden, 
wahrend sie beinahe allgemein nach 15 Jahren die Risiken nur auf 
Totalverlust iibernehmen. 1m iibrigen bietet die Versicherung nur 
fUr Linienschiffahrtunternehmungen zu der Frage AnlaB, ob der Um­
fang und die Art des Betriebes die Selbstversicherung ratlich erscheinen 
lassen. Die Antwort wird nur bei den Gesellschaften groBten MaB­
stabes in bejahendem Sinne erfolgen konnen, da nur bei diesen eine 
geniigend groBe Anzahl von Schiffen und von Reisen unter verschiedenen 
Umstanden sich vereint findet, urn die angemessene Verteilung des 
Risikos zu ergeben. Ob die Selbstversicherung in der Weise durch­
gefiihrt werde, daB hierfiir alljahrlich ein bestimmter Prozentsatz yom 
Kapitale angesetzt wird (in der Regel 5% seitens der englischen Ge­
sellschaften) oder die nach dem Stande der Pramien berechneten Be­
trage in einen eigenen Fonds eingezahlt werden, dem die Betrage der 
Schaden entnommen werden, wie dies die beiden groBen deutschen Ge­
sellschaften tun, ist eine untergeordnete Sache. 

Unter den Spezialkosten gehoren die Reparaturkosten zu den­
jenigen, welche zwar nicht unterscheidbar fUr jede einzelne Betriebs­
leistung, aber doch je fUr eine Gesamtheit von solchen erwachsen und 
daher bei regelmaBigem Betriebe einen auf die einzelne Fahrt ent­
fallenden genauen Betrag ergeben. Es sind hierbei nicht die Wieder­
herstellungen verstanden, die nach den versicherten Beschadigungen 
notwendig werden, sondern die Erhaltung der }-'ahrzeuge im normalen 
gebrauchsfahigen Zustande, die periodische Giiteraufwendungen be­
dingt. So muB die Reinigung des Schiffsrumpfes der Stahlschiffe yom 
Ansatze der Meertiere und Pflanzen jedes halbe Jahr erfolgen, bei Holz­
schiffen der Metallbelag jedes zweite oder dritte Jahr erneuert werden. 
Jene Beseitigung der Rauheit des Schiffsrumpfes ist insbesondere bei 
Dampfern mit Riicksicht auf den sonst merklichen Verlust an Schnellig­
keit notwendig. Es ist berechnet worden, daB ein Dampfer, der fUr 
gewohnlich 10 Meilen in der Stunde macht, infolge der Bewachsung 
nur 9,53 fiihrt, also 0,47 Meilen verliert, ein Dampfer mit 20 Knoten 
nur 19,07 Meilen, d. i. um 0,93 Meilen stiindlich weniger fahrt. Erhal­
tungsaufwande anderer Art ergibt die Abniitzung der Maschinerie und 
der Takelage sowie der iibrigen Ausriistungsgegenstande im Gebrauche, 
die den prornpten Ersatz oder die Ausbesserung schadhafter Teile, 
auch vorbeugende MaBnahrnen erfordert, worauf beirn Schiffe sorg­
fiiltige Wartung, Reinigung, Schutz gegen die k09rosiven Einwirkungen 
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des Meerwassers durch Anstrich usw., nicht geringen sparenden Ein­
fluB haben. 

Erk1ii.rIich sind somit Abweichungen des . Erhaltungsaufwandes 
je nach der Tiichtigkeit der Schiffsfiihrer und es sin'd die betreffenden 
Durchschnittserfahrungssatze als elastisch aufzufassen. Daher auch 
nicht vollstii,ndige Vbereinstimmung in letzteren. (Abweichend von 
d~n im friiheren angegebenen Zahlen finden wir fiir Segelschiffe aus 
Holz den Satz von 11 % vom Schiffswerte; fiir Segelschiffe aus Eisen 
oder Stahl 41/ 2%, fiir Dampfer etwa 7,4%.) Diese Durchschnittsatze 
gelten fiir Schiffe von mittlerem Alter und· Erhaltungszustande. Da 
die Erhaltungskosten bei vorgeschrittenem Alter der Schiffe rasch 
wachsen und gegeniiber der zunehmenden Wertverminderung zuneh­
mend ins Gewicht fallen, so erreichen sie schIieBIich den bereits er­
wiiJmten Hohepunkt, bei dem es okonomisch richtig wird, sie nicht 
weiter aufzuwenden. 

Arbeitskosten. Abgesehen von den angefiihrten, den allge­
meinen Verwaltungskosten zuzurechnenden Personalkosten des Be­
triebsdienstes sind samtIiche Arbeitskosten Spezialkosten, da alle auf 
dem Schiffe tatigen Angestellten mit den erwahnten Ausnahmen (bei 
Segelschiffen also nur mit Ausnahme des Kapitans) nur fUr eine einzelne 
Reise oder auf Zeit geheuert werden und selbst bei Heuern auf langere 
Zeit beide Teile je nach SchluB jeder Reise das Recht haben, zu kiindigen .. 
Auch die bei den groBen Gesellschaften in zunehmendem Umfange 
eingefiihrten Jahreskontrakte, die ein besonders tiichtiges Personal zu 
sichern den Zweck haben, mit bestimmter Kiindigungsfrist, verandern 
die wirtschaftIiche Natur der Arbeitskosten nicht, denn sie Mnnen 
tatsachIich nur einen gewissen Teil des Personals betreffen, dessen 
Arbeitsleistungen bei dem standigen Betriebe unbedingt und unter 
allen Umstanden erfolgen. Ein Teil des Lohnes. besteht bekanntIich 
in Naturallohn, auf dessen AusmaB teils die herkommIiche Lebens­
weise der betreffenden Volkselemente, teils landesgesetzIiche Anord­
nungen im Interesse der Mannschaften von EinfluB sind. Die Hohe 
des Geldlohnes ist den Schwankungen unterworfen, welche die .!nde­
rungen des Bedarfes gegeniiber dem Angebote von Arbeitskraften mit 
sich bringen. Da die Arbeit auf den Schiffen mit Ausnahme der Schiffs­
jungen, der Kohlentrimmer und der Hilfskrafte der Passagierbedienung 
gelernte Arbeit ist, so weist sie in jedem Lande jeweils einen gewissen 
Personalstand auf, dem gegeniiber Schwankungen des Bedarfes fiir die 
Lohnhohe bestimmend werden, soweit nicht die internationale Aus­
gleichung des Arbeitsmarktes eintritt. Das letztere ist nun allerdings 
in erhebIichem Umfange der Fall, indes doch nicht vollstandig, wail 
andere Riicksichten, wie: Bevorzugung gewisser Mannschaften der 
Landsmannschaft wegen oder wegen hervorragender Tiichtigkeit oder 
Vertrauenswiirdigkeit oder die hOheren Lohnanspriiche der Arbeiter-
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klasse in bestimmten Landern, ins Spiel kommen. Auch gesetzliche 
Vorschriften oder Verwaltungseinrichtungen wirken in diesem Sinne. 
In Frankreich besteht ein Zwang zur Verwendung heimischer See­
leute durch die inscription maritime, d. i. die auf Colbert zuriick­
reichende militarische Dienstpflicht der Seeleute in der Kriegsmarine, 
wofiir als Entgelt ihnen das Monopol der Fischerei und der AnsJV1lch 
auf Verwendung in der Handelsmarine eingeraumt ist. Die Mannschafts­
lohne schwanken daher entsprechend den Konjunkturen des Geschafts­
betriebes. Erst in jiingster Zeit hat die gewerkschaftliche Organisation 
auch in den Kreisen der Schiffsmannschaften Eingang gefunden und 
die Aufrechthaltung des Lohnsatzes selbst in Zeiten einer Depression 
bewirkt, wie das zum ersten Male in der Krise zu Beginn des laufenden 
Jahrhunderts sich gezeigt hat. 

Durch die internationale Konkurrenz sowie durch den Umstand, 
daB der Reallohn nach seinem Werte fUr die Empfanger 30-40% des 
Gesamtlohnes ausmacht, bleibt ersichtlich dem einzelnen Unternehmer 
nur ein sehr geringer Spielraum fiir die Einwirkung auf die Lohnhohe. 
Somit wirkt um so nachdriicklicher der okonomische Gesichtspunkt, 
die Zahl der Arbeitskrafte auf das auBerste MindestmaB herabzusetzen, 
wobei auch die Ersparnis an Wohnraum, also Gewinn an Frachtraum, 
mit in Betracht kommt. Soweit nicht staatliche Vorschriften aus Sicher­
heitsgriinden oder sozialpolitischen Riicksichten eine Grenze ziehen, 
wird sie von der tatsachlichen Leistungsfahigkeit der Mannschaft und 
den unbedingt erforderten Leistungen gezogen. Es kann kein andercs 
Mittel geben, als die letzteren selbst aufs tunlichste zu vereinfachen 
und andererseits auf Mechanismen zu iibertragen. 

Schon zur Zeit der Segelschiffahrt haben die Reeder in Nordamerika 
wegen des hohen Lohnstandes ihres heimischen Personales Arbeit da­
durch zu sparen gewu.Bt, da.B sie die Takelage und die gesamte Aus­
riistung in einer Weise anordneten und vereinfachten, daB sie mit einem 
geringeren Mannschaftstande auskamen als andere Marinen. Anfang 
der 60er Jahre rechnete man dort einen Mann auf 25 Tonnen, wogegen 
in England einer auf 16, in Frankreich einer auf 12 verwendet wurde. 
Der gleiche Zweck ward durch die fortschreitende Steigerung der Schiffs­
groBe erreicht, da der Mannschaftsbedarf nicht in. gleichem Verhii.lt­
nisse mit dieser zunimmt, und insbesondere auf den Dampfschiffen 
durch Beranziehung der Dampfkraft fiir die verschiedensten Verrich­
tungen, die bisher die Menschenkrafte zu leisten hatten, bei den Schiffs­
mano'vern, dem Laden und Loschen, bei der Maschinenbedienung usw. 
Bier hat wieder die Technik durch verschiedenartige Vorrichtungen 
der Schiffsausriistung ihr Werk getan. Auf diese Weise ist man zu einer 
ganz erheblichen Ersparung menschlicher Arbeitskraft gelangt. In 
der englisQhen Handelsmarine betrug die Kopfzahl der Arbeitskrafte 
auf je 100 Tonnen 

im Jahre 1852 1874 1880 1890 1898 1901 
Segler. . . 4,55 3,19 2,32 1,96 1,65 1,61 
Dampfer.. 8,04 4,10 2,95 2,73 2,32 2,22 
Bei der deutschen Handelsmarine war der Personal stand auf je 

100 Tonnen netto 

Sa 11:, Verkehrsmittel II. 14 
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im Jahre 1880 1900 1910 1914 
Segler. . . 3,3 2,47 2,24 1,82 
Dampfer.. 4,2 2,73 2,53 2,461). 

Damit war man an der untersten Grenze angelangt, soweit nicht 
etwa die Verwendung fliissigen Brennstoffeseine weitere Einschran­
kung der Bedienungsarbeit gestattet. Die Einfiihrung des 8 Stunden­
tag~ muB die entsprechende ErhOhung des Mannschaftstandes mit 
sich bringen. Die Marinekreise bestreiten die Durchfiihrbarkeit dieses 
Normalarbeitstages fiir das seemannische Personal wahrend der Fahrten. 

Die Steigerung, welche insbesondere die Lohne des Maschinen­
personales seit einiger Zeit erfahren haben, gab'vielen Unternehmern 
der wei ten Fahrt AulaB, zur Kesselheizung Farbige und Chinesen in 
groBerem MaBe heranzuziehen, was vereinzelt friiher langst geschah. 
Die maBigen Lohnanspriiche dieser Leute werden noch durch den Um­
stand unterstiitzt, daB die Leute vermoge ihrer Korperbeschaffenheit 
die Anstrengungen des Heizdienstes, insbesondere in den heiBen Kli­
maten, leichter ertragen. 

Kohlenverbrauch. Eine iiberragende Stelle im Betriebe der 
Dampfschiffahrt nimmt der Brennstoffverbrauch ein. Der Kohlen­
yorrat, den ein Dampfer mit sich fiihren muB, berechnet sich nach der 
Zahl der Pferdekrafte der Maschine, dem Verbrauche fiir eine Pferde­
kraftstunde, nach der Fahrtgeschwindigkeit und der Meilenzahl der 
zuriickzulegenden Strecke, mit Zuschlag von 10% Reserve fiir Zu­
£lille. Beispielsweise braucht ein Dampfer mit 2200 PSi. fiir die Fahrt 
von Hamburg nach Melbourne, 12445 Meilen, bei 0,7 kg Kohlenver­
brauch £iir die Pferdekraftstunde und einer Geschwindigkeit von IP/2 
Knoten 1800 t Kohle. 

Die Brennstoffkosten betragen bei den Schnelldampfern ein reich­
liches Drittel der gesamten Betriebskosten, bei gemischten Personen­
und Frachtdampfern 1/, und bei Trampdampfern beilaufig 1/5, Das 
begriindet das Bestreben der Unternehmer, diesen Aufwand auf den 
groBtmoglichen Nutzeffekt zu bringen, den Verbrauch auf das Mindest­
maB einzuschranken und ihn stets im richtigen Verhaltnis zu den Er­
gebnissen zu halten, die mit ihm zu erzielen sind. 

Der groBte Teil des in dieser Hinsicht Erreichbaren ist schon durch 
die Anordnungen des Baues fiir die ganze Bestanddauer des Schiffes 
sicherzustellen, nach denjenigen Gesichtspunkten, die im friiheren 
aufgezeigt wurden. Eine besondere Erwahnung verdient vielleicht 
nur die Beziehung, welche zwischen dem Raume filr den Kohlenvorrat 

1) Nachdem durch die Schiffsvermessungsordnung vom Jahre 1895 die 
Dampfschiffe in der Raumberechnung wesentlich giinstiger gestellt worden sind 
als friiher, wiirden die Vergleichsziffern gegeniiber 1880 auf gleicher Grundlage 
eigentlich eine noch etwas bedeutendere Verminderung der Personalstarke zeigen. 
Ob im Vergleich mit England dort gleich genaue Zahlungen, insbesondere des 
Hilfspersonales, zugrunde liegen, kann dahingestellt bleiben. 



Die auf der Kostengestaltung beruhenden Gesichtspunkte der Betriebsokonomie. 211 

als totem Raum und dem fiir die Ladung freibleibenden, dem Nutz­
raume, besteht. Je mehr Schiffsraum von der mitzufiihrenden Kohle 
in Anspruch genommen ist, desto weniger bleibt fUr die Ladung iibrig 
und eine durch hohere Schnelligkeit oder weitere Fahrt notwendig 
werdende VergroBerung des Kohlenvorrates kann daher eine Einschran­
kung der Ausnutzung des Schiffes nach sich ziehen. Aus diesem Grunde 
sind kleinere Schiffe fUr weite Fahrten besonders ungiinstig und es 
bedingt das MaB des Kohlenbedarfes eine Bemessung der Fahrtweite 
und der Geschwindigkeit innerhalb moglicher Grenzen mit Riicksicht 
auf den Ertrag. 

Die tunlichste Einschrankung der Kohlenraume macht die aus­
schlieBliche Verwendung der heizkraftigsten Kohle erforder­
lich; von Kohlensorten, die in einem bestimmten Volumen die groBte 
Anzahl Kalorien enthalten. Da die Gewinnungstatten solcher Kohlen 
ziemlich selten und ortlich fiir viele Richtungen der Schiffahrt nicht 
giinstig gelegen sind, so muB diese sich vieHach :'tuf die Zufuhr zur See 
selbst mit der betreffenden Kostensteigerung einrichten und diese Sach­
lage ergab fUr die englischen Kohlenwerke die bekannte auBerordent­
lich giinstige Lage, die teilweise den Charakter eines Monopols annahm. 
Nur an den Endpunkten einzelner wichtiger Schiffahrtslinien sind 
geeignete Kohlen zu annahernd gleichen Preisen wie am Ausgangs­
punkte zu erhalten, was ein fiir die Okonomik der Schiffahrt in diesen 
Richtungen besonders wichtiger Umstand ist und die betreffenden 
Verkehrsbeziehungen offensichtlich vorteilhaft gestaltet. 

Die Veranderungen der Kohleppreise beeinflusE!en daher 
auch den Schiffahrtbetrieb in mehrfacher Hinsicht. Eine Steigerung 
der Kohlenpreise, die den Ertrag belangreich schmalert, wird dazu 
bestimmen, die Geschwindigkeit der Fahrt bei solchen Transporten, 
welche nicht an eine bestimmte Fahrzeit gebunden sind, in eintlm ge­
wissen moglichen MaBe zu beschranken, um an der Menge der Kohle 
zu sparen und, wo es angeht, mehr Raum fUr Frachten zu haben. Eine 
ErmaBigung der Preise ermoglicht eine Steigerung der Geschwindig­
keit durch groBeren Kohlenverbrauch und dadurch gesteigerte Aus­
nutzung der Fahrzeuge der Zeit nach, vorausgesetzt, daB die Preis­
minderung so bedeutend ist, um den Mehrverbrauch aufzuwiegen. 
Erhohte Frachtpreise veranlassen den Schiffsunternehmer, um von 
ihnen so viel als moglich Gewinn zu ziehen, zu gesteigerten Fahrt­
leistungen, die vermehrten Kohlenverbrauch mit sich bringen, haben 
somit durch den EinfluB auf die Nachfrage eine Einwirkung auf die 
Kohlenpreise im Sinne einer ErhOhung, wodurch wieder eine Schmale­
rung des Gewinnes aus den hohen Frachten herbeigefiihrt wird. Die 
Unternehmer sind dadurch zu okonomischen Erwagungen genotigt, welche 
den erreichbaren Vorteil durch Ausniitzung der Zeitintervalle zwischen 
dem Eintritte dieser Wirkungen und Gegenwirkungen bezwecken. 

14· 
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Hieraus ist ltuch die Wichtigkeit nicht bloB erreichbar giinstiger, 
sondern auch soweit moglich gleichmaBiger Kohlenpreise fiir die 
Schiffahrt ersichtlich, sowie der MaBregeln, die auf dieses Ziel gerichtet 
sind. Die Linienschiffahrt, insbesondere die der GroBunternehmungen, 
ist in der Lage, durch langfristige Abschliisse den Zweck in einem aller­
dings beschrankten MaBe zu erreichen oder durch Beteiligung an Kohlen:­
werken sich noch giinstiger zu stellen, die freitl' Schiffahrt hingegen 
mi. ihren wechselnden Fahrten ist den Wechselfallen der Preisgestaltung 
bei ihrem Kohlenbedarfe vollstandig ausgesetzt. Aber auch Linien­
schiffsunternehmungen liaben wiederholt den Folgen einer besonders 
IiItarken Preiserhohung sich nicht entziehen konnen. 

Die Abhangigkeit von bestimmten Produktionsgebieten beim Kohlen­
verbrauche gibt zu der Erwagung Anlall, ob es vorteilhafter ist, den 
ganzen Bedarf fiir eine Reise mitzufiihren oder in Zwisohenstationen 
den Vorrat zu erganzen. Die Entsoheidung der Frage fant in versohie­
denem Sinne auS' je naohdem die Ausreise von einem Produktionslande 
erfolgt oder nioht. 1m ersten Fall~ empfiehlt sioh die N aohfiillung auf 
Zwisohenstationen - vorausgesetzt, dall solche iiberhaupt im Fahrtbereiche 
und Plane liegen -, weil die N aohbeschaffung hier zu den billigen Preisen 
des Produktionslandes zuziiglich einer maJligen Fracht erfolgt, dafiir 
mehr Raum fiir Ladung iibrig bleibt. Dieses Verfahren ist insbesondere 
dann angezeigt, wenn der Fraohtenstand ein hoher ist. 1m andern 
Falle ist es ratlich, mit dem ganzen Vorrate auszufahren, weil man ohne­
hin in jeder Station den Preis samt den Frachtkosten bezahlen mull 
und das Sohiff daher, indem es die Kohle mitfiihrt, die Fracht selbst 
verdient, wiihrend der Raum ·sonst moglioherweise auch unbeniitzt 
bleibt. Hiervon ware'nur abzugehen" falls in geeigneten Zwisohenhafen 
besonders billige Kohle zu haben ist. Das letztera hat mandaduroh 
zu erreichen gesuoht, dall die Kohle von den Produktionsgebieten mit 
eigenen Fraohtdampfern und geringster Fahrtleistung oder mit Segel­
schiffen an solche Platze gebraoht wird, wodurch sich die Fraohtkosten 
auf das niedrigste Mall stellen. Solche Mallnahmen iibersteigen frailich 
die Kraft des einzelnen Unternehmers und wurden dahervon einer An­
zaw Reederaien gemeinsam ins Werk gesetzt: es wurden an einzelnen 
Statlen auf gemeinschaftliche Reohung Kohlenlager eingeriohtet, aus 
denen sich die Sohiffe der Teilnehmer versorgen konnen. W 0 eine solohe 
Einriohtung auS irgendwelchem Grunde nioht durohfiihrbar ist, wie 
z. B. vor wenig J ahren noch in Siidamerika, mull die Kohle auch fiir 
die Riickreise mitgefiihrt werden, was solche Verbindungen erklar­
lioherweise hoohst ungiinstig und hohere Fraohten auf diesen unver­
meidlioh macht. Man hat versuoht, die Kohle yom Ausgangslande 
auf eigenen Schiffen den Linienfahrten auf offenem Meere zuzufiihren. 
Die tfbernahme bietet unter Umstanden Schwierigkeiten und es wurde 
bereits eine mechanisohe Vorrichtung fiir den Zweck ersonnen. 

Bei den groBen Mengen, urn die es sich handelt, wird auch die 
erfolgreiche Okonomie beim Verbrauche selbst von Wichtigkeit 
und fallen selbst kleine Ersparungen im Endergebnisse stark ins Gewicht. 
Der Schiffsbetrieb muB mithin den zielfiihrenden Einrichtungen, die 
auch von jedem maschinellen Fabriksbetriebe zur Anwendung gebracht 
werden, besonderes Augenmerk zuwenden: rationelle HeizU1lg durch 
ein gutgeschultes und diszipliniertes Personal, Ersparnispramien, Ein­
fiihrung jeder kleinen die kalorische Ausnutzung befordernden Ver-
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besserung im Kesselbetriebe. Auch die Vermeidung von Materialver­
lusten bei Vbernahme der Kohle aU£s Schiff und aU£ ..diesem bei Zu­
flihrung zu den Rosten kommt in Betracht. Frillier wurden die Bunker 
meistens yom Deck aus gefiillt, wobei die Kohlen durch den tiefen Fall 
litten und an Heizwert verloren; es ergab sich viel Abrieb bei dernber­
nahme, durch den auch die Reisenden aU£ Personendampfern belastigt 
wurden. Der nbelstand wurde beseitigt, indem man dicht oberhalb 
der Wasserlinie besondere Kohlenpforten einbaute, durch die eine be­
quemere nberladung von den Leichtern moglich ist, die die Material­
verluste und die Verstaubung auf ein sehr geringes MaB einschrankt. 
Auch die Beschaffenheit der Kohle spielt eine Rolle. Eine Kohlensorte, 
welche viel Grus bildet und die Kessel verschlackt, ist selbst bei reichem 
Kaloriengehalte dem Betriebe· abtraglich: die 6ftere Feuerreinigung 
vermindert die Kraftleistung, folglich die Geschwindigkeit. Es kommt 
daher auch aU£ richtige Auswahl der Kohlensorte, wo sie iiberhaupt 
moglich ist, an und es macht sich selbst ein hOherer Preis fUr entsprechende 
Qualita.t bezahlt. 

Die zunehmende Verteuerung der. Kohle hat schlieBlich die Frage 
der Verwendung fliissigen Brennstoffs aU£s Tapet gebracht. Da­
bei ist einerseits das Preisverhaltnis mit Bezug aU£ den kalorischen 
Gehalt, sind andererseits aber auch die mehrfachen Betriebsvorteile, 
welche die Olfeuerung bietet, wie: Raurnersparnis, geringerer Personal­
hadarf, fiir die Vergleichung und die Wahl maBgebend. Erklii.rlicher­
weise kommen hier die Verkehrsrichtungen in Frage, welche nach Pro­
duktionsgebieten mit Jeicher und billiger Gewinnung der Ole filliren, 
und es laBt sich da mit Einrichtung von Ollagern in Zwischenstationen 
dasgleiche vorkehren wie mit der Kohle, was z. B. die Hamburg-Amerika­
:t.inie fiir die Fahrten nach Ostasien mit Erfolg getan hat. Der Punkt 
ist wohl hinsichtlich der okonomischen Entscheidungsgriinde klar und 
es beda.rf eines Eingehens aU£ rechnerische Einzelheiten nicht. 

Den Kosten des Brennstoffes reiht sich der Verbrauch an Schmier­
materialien an, er stellt sich auf 5-10 % der Brennstoffkosten, je nach 
den Preisverhaltnissen, den Masehinen und den Konstruktionen der 
betreffenden V orrichtungen. Es geniigt, ihn hier in dieser summarisehen 
Weise in Reehnung zu stellen. 

Es bleiben noch die iibrigen Aufwendungen: fUr Beheizung, Be­
leuchtung, Reinigung, Verkostigung des Personales und der Passagiere 
zu erwiilmen. Fiir diese gelten, urn es mit einem W orte zu bezeiehnen, 
die namliehen Gesichtspunkte wie bei einem Gasthaus- und Pensions­
betriebe am Festlande. Bei der VerkOstigung der Reisenden steht die 
Wahl zwischen eigenem Betriebe und Vergebung an Unternehmer, 
fiir die es eine unbedingte Entscheidung Iiicht gibt, sondern diese je 
nach Umstanden in dem einen oder dem andern Sinne sieh vorteil­
hafter erweisen kann. 
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Konsequenzen der Kostengestaltung hinsichtlich bestimmter Be­
triebsmaBnahmen. Die Unterscheidung der verschiedenen Kosten­
bestandteile ist aber auch noch in anderer Richtung fUr den Schiff­
fahrtsbetrieb von Wichtigkeit. Vor allem das Verhaltnis zwischen 
£esten und veranderlichen Kosten, das sich aus den besprochenen 
Spezialkosten und den iibrigen Kostenbestandteilen ergibt. Dieses 
zeigt fiir die verschiedenartigen Betriebe ein abweichendes AusmaB. 
Es ist aber nicht der Gesamtbetrag der Kosten beider Art wahrend 
einer Betriebsperiode an sich von Belang, sondern in der Beziehung 
auf die einzelnen Lastleistungen innerhalb dieser Zeit. Dadurch tritt 
ein Unterschied zwischen der Linienschiffahrt und der freien Schiff­
£ahrt zutage. 

Bei der Linienschiffahrt ist auBer durch die Aufenthalte in den 
Hafen ein Teil des Jahres durch anderweitig notwendige Ruhezeiten 
zwischen den einzelnen Fahrten der Ausnutzung entzogen. Die In­
standsetzung der Schiffe nach jeder Fahrt, die Reinigung, Reparaturen, 
ferner die fahrplanmaBigen Intervalle und andere Umstande bedingen 
dies. Nach den tatsachlichen Umstanden bei den europaisch-ameri­
kanischen Linienfahrten macht die ertraglose Zeit bei den Eildampfern 
beilaufig 2/5 des Jahres, bei den kombinierten Personen- und Fracht­
dampfern 1/3 des Jahres aus. Die wahrend dieser Zeit auflaufenden 
Kapital- und allgemeinen Verwaltungskosten sind auf die Fahrt­
leistungen der nutzbaren Zeit aufzuteilen. Schachner1) be­
rechnet hiernach mit Zugrundelegung bestimmter Schiffstypen und 
der tatsachlichen Kapital- und Kostenziffern der betreffenden Linien­
reedereien die unveranderlichen Selbstkosten bei Personenschnell­
dampfern auf 41,75%, bei Last- und Passagierdampfern auf 36,15%, 
wonach auf die veroo.derlichen Selbstkosten 58,25-63,95% entfallen. 
Die Rechnung ist selbstverstandlich als konkretes Beispiel aufzufassen, 
das unter geanderten Umstanden eine gewisse Verschiebung der Zahlen 
offen lliBt. Auch stellt sich wohl bei anderer Auffassung eines Details 
der Anteil der festen Kosten noch etwas hoher 2). 

1) "Das Tarifwesen in der PersonenbefOrderung der transozeanisohen Dampf­
sohiffahrt", 1904, S. 3lff., insbesondere S. 56 ff. 

a) Der genannte Verlasser bereohnet niimlioh aus den Gesohiiftsberiohten 
einer Gesellsohaft einen Betrag von 2/7 des Ansohaffungspreises des Sohiffes als 
Betriebsabnutzung, die einen Bestandteil der Spezialbetriebskosten ausma.che. 
Das erscheint nicht halt bar. Die gesamte Abnutzung, obschon durch den Betrieb 
herbeigefiihrt, bedingt die Erneuerung und diese gehort zu den Kapitalkosten. 
Die '/7 laufen auf nach sechs Jahren, dem Zeitraume der kommerziellen Amorti­
sation im vorliegenden FaIle. Verfolgt man die Abnutzung rechnerisch weiter 
bis zur technischen Vernutzung des Schiffes, so kommt jener Satz zum Vorschein, 
dar oben S. 182 angefiihrt wurde. Danach wiirden die ganzen Erneuerungs­
kosten Betriebskosten sein! Nur in einem Fa.lle ist der Umstand, daB die Abnutzung 
durch den Betrieb bewirkt wird, von Bedeutung, das ist fiir den Fall einer Be­
triebseinstellung. Bei solcher faUt die Abnutzung weg und kann demnach auch 
die Abschreibung unterbleiben. Indes trifft dies nicht einmal voUstandig zu. Auch 
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Bei der freien Schiffahrt ist die Zahl der Tage, durch die im Laufe 
eines Jahres die Schiffe durchschnittlich der nutzbaren Verwendung 
entzogen sind, bei weitem geringer; sie ist hier sehr schwankend, ,je 
nach den Umstanden, abweichend bei den einzelnen Unternehmungen 
und im ailgemeinen groBer bei den Frachtdampfern als bei der Segel­
schiffahrt. Aus diesem Grunde eben steilt sich das Verhaltnis zwischen 
den festen und den veranderlichen Kosten anders als bei der Linien­
schiffahrt. Die veranderlichen, mit den Fahrtleistungen zu- und ab­
nehmenden Kosten uberwiegen hier weitaus die gleichbleibenden Kosten 
und es machen die letzteren insbesondere bei der Segelschiffahrt nur 
einen geringen Bruchteil aus. 

Die Gestaltung des in Rede stehenden Kostenverhaltnisses bietet 
dem . Schiffahrtunternehmer den Anhalt zur Entscheidung wichtiger 
Betriebsfragen. Zunachst fUr die Entscheidung der Frage, 0 b eine 
bestimmte Fahrtunter gegebenen Umstanden den erwiinschten 
Ertrag abwirft oder nicht. Je groBer die festen Kosten im Ver­
haltnis zu den Kosten der einzelnen Lastleistung sind, die jene mit 
zu tragen hat, desto groBer muB das MaB. der Nutzung sein, um die 
Gesamtkosten zu decken. Es gibt daher fUr jede Lastleistung (Fahrt) 
ein MindestmaB der Ausnutzung, dem Quantum und den Preisen nach, 
das erreicht sein muB, damit ein Ertrag zum Vorschein komme: der 
"Minimalertragspunkt" . Dieser steilt sich bei den verschiedenen Ver­
kehrsgattungen und den verschiedenen Arten der Schiffe abweichend 
ein (am niedersten bei der Segelschiffahrt), beispielsweise fur einen 
Frachtdampfer (6000 t) im europaisch;sudamerikanischen Verkehre unter 
normalen Frachtverhaltnissen auf etwa 1/3 der Ladefahigkeit. 

Sodann gibt das erwiihnte Kostenverhaltnis die Richtschnur zur 
Entscheidung einer betriebsokonomischen Frage an die Hand, welche 
die Schwankungen des Geschaftslebens an die Schiffsunternehmer 
steilen: namlich der Frage, ob bei ungunstigen Konjunkturen, d. i. 
geringer Nachfrage um Schiffsraum und niedrigen Fracht- und Fahr­
preisen, der Betrieb einzustellen oder selbst Betrieb mit Ver­
lust der Einsteilung des Betriebes vorzuziehen sei. Diese Wahl zwischen 
Verlust durch Betriebseinsteilung und Verlust durch Fortbetrieb (wenn 
der Minimalertragspunkt nicht erreicht ist), wird selbstverstiindlich 
in letzterem Sinne getroffen, solange der Verlust durch Aufliegen des 
Schiffes nicht gro13er ist als beim Betriebe. Die Reeder sprechen in 
dieser Hinsicht von einem "Maximalverlustpunkt". Wo dieser liegt, 
hangt davon ab, ob beim Fortbetrieb der erzielbare Ertrag gegenuber 
den Gesamtkosten einen Ausfail ergibt, der groBer oder geringer ist 

bei Stilliegen der Schiffe im Hafen leidet der Schiffskorper unter dem Einflusse 
der Witterung und des Seewassers und auch Maschinen ist bekanntlich langerer 
Stillstand in feuchter Luft nichts weniger als zutraglich. 
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ala derjenige Ausfall, der bei Einstellung des Betriebes ungeachtet 
des Wegfalls der Spezialkosten durch die festen Kosten entsteht. 

Bei der Segelschiffahrt flillt dem Reeder mit Riicksicht auf das 
bezeichnete Kostenverhliltnis der Entschlu13 zum Auflegen des Schiffes 
am leichtesten. Bei Frachtdampfern muB die Einnahme durch unzu­
reichende Frachtmengen oder Frachtpreise schon auf einen tieferen 
Stand sinken, damit der Verlustpunkt zum Vorschein komme. Dies 
ist 'e nach der GroBe und Schnelligkeit der Schiffe wie auch nach den 
Ladeobjekten verschieden. Die Linienschiffahrt wird zufolge des Schwer­
gewichts ihrer festen Kosten ihre Fahrten selbst mit hoheren Verlusten 
oder durch llingere Zeit fortsetzen, bis entweder eine Besserung der 
Einnahmen eintrttt oder die Anhliufung der Verluste die Einstellung 
einer bestimmten Linie erzwingt 1). 

1) Die Unterscheidung zwischen festen und veranderlichen Kosten ist auf 
die Lastleistungen, nicht auch auf die Nutzleistungen zu beziehen. Wird das nicht 
klar auseinander gehalten, so gibt es eine Verwirrung, wie bereits ~ehOrigen Orts 
(I. Bd., S. 84) betont wurde. Gerade hier bei der Schiffahrt zeigt slOb dies in ein­
leuchtender Weise. Auch einzelne Bestandt~ile der Fahrtkosten verandern r"ich 
in einem gewissen MaLle, je nachdem mehr oder weniger Waren oder Personen 
zu befordern sind oder gar keine zu befOrdern waren. So der Personalbedarf, der 
Brennstoffverbrauch, die Abniitzung. Aber diese Veranderung ist eine auLlerst 
geringe, steht in keinem meLlbaren VerMltnisse zu den Schwankungen der Nutz­
leistungen und es wird durch sie das Bestreben, die groLltmogliche Ausnutzung 
zu erzielen, in keiner Weise abgeschwacht. Der Grundsatz der Massennutzung 
wird nicht im mindesten dadurch beriihrt, daLl einzelne Kostenbestandteile der 
Lastleistungen bei jedem MaLle der Ausnutzung gleichbleiben (z. B. die Versiche­
rung des Schiffskorpers, ob das Schiff leer oder beladen, mehr oder weniger be­
laden ist), andere dagegen eine geringfiigige Veranderung zeigen. Eine solche 
Beziehung auf die Nutzleistungen enthiilt die Einteilung der Kosten, welche in der 
Abhandlung "Preisbildung im Seeverkehr", Jahrbuch des Norddeutschen Lloyd 
1912, ·S. 99, enthalten ist und auch von Lenz, "Die Konzentration im Schiff­
fahrtsgewerbe", 1913, S. 3, angefiihrt wird. Sie lautet: 1. Unveranderliche oder 
feste Kosten, das sind diejenigen, welche unabhiingig yom Intensitatsgrade des 
Verkehressind: Verzins11llg und Amortisation des Anlagekapitals. (Das ist nur 
fiir Verkehrsschwankungen innerhalb des tatsachlichen relativen Intensitats­
maximUms der Anlage zu verstehen, wortlich also unrichtig.) 2. Veranderliche 
Kosten: a) unverhii.ltnismaLlig veranderliche (die Betriebskosten i. e. S.), wie 
Kohlen, Heuer, Proviant, b) verhiiltnismaBig veranderliche (Lade- und Loschungs­
kosten, Versicherung der Ladung, Verpflegung der Passagiere usw.). Es ist nicht 
gesagt, zu welchem Dinge die Verhii.ltnismaBigkeit waltet oder nicht, es sind aber 
offenbar die Nutzleistungen gemeint. Die ad b) angefiihrten Beispiele lassen das 
erkennen, denn sie bezeichnen Sonderkosten der betreffenden Verkehrsakte. Solche 
Sonderkosten summieren sich mit den anderen Spezialkosten, geben aber zu irgend­
welchen betriebsokonomischen Erwagungen keinen AnlaLl. Diese Scheidung der 
"veranderlichen" Kosten ist aJso praktisch unwesentlich. Obrigens fiihrt der 
Aufsatz im Lloyd-Jahrbuch noch andere Beispiele ad b) auf: darunter Hafen­
unkosten, Komnrlssionen. Dies sind tatsachlich nur durchlaufende Posten, wenll 
sie auch als Betriebsausgaben gebucht werden, die Hltfengebiihren stehen iiber­
dies keineswegs in genauem Verhaltnis zu den Ladungen. Ferner Reparaturen: 
auch diese stehen nicht in genauem Verhaltnisse zu den Nutzleistungen. Diese auf 
die Nutzleistungen beziigliche Unterscheidun~ zwischen festen und verander­
lichen Kosten ist fiir die oben erorterten betnebsokonomischen Erwagungen be­
langlos. Sie ist dies auch in Hinsicht auf die Preisbildung, da die Betriebskosten 
ad b) den Nutzleistungen gegeniiber nicht anders in Betracht kommen ala die 
Ka pitalkosten. 
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Ein anderer betriebsokonomischer Gesichtspunkt, der durch das 
Verhiiltnis der verschiedenen Kostenbestandteile zueinander maB­
gebend beeinfluBt wird, betrifft die Fahrgeschwindigkeit. Der 
progressiven Kostensteigerung durch vermehrte Geschwindigkeit steht 
die Vermehrung der Fahrtleistungen durch diese mit der entsprechenden 
Kostenminderung durch Aufteilung der festen Kosten, somit auch 
ermoglichte Mehrnutzung nebst erhOhtem Wert der Leistungen gegen­
tiber. Dadurch muB sich jeweils ein bestimmtes MaB von Fahrge­
schwindigkeit ergeben, bei welchem mit Bezug auf die je nach Umstanden 
(Transportpreise) mogliche Einnahme der groBte Ertrag erzielt wird, 
so daB sowohl eine Steigerung tiber als eine Verminderung unter dieses 
MaB unvorteilhaft wird. . Zuweilen kOnnen schon geringftigige Ver­
anderungen der Geschwindigkeit erhebliche AusfaHe ergeben. Durch 
diese betriebsokonomischen Vorteile erklart es sich, daB bei Fracht­
dampfern gegenwarlig die Kostenersparnisse bei Geschwindigkeiten 
unter 10 Knoten nicht in Betracht kommen, wie bereits im friiheren 
erwiihnt wurde. Da andererseits die Betriebsvorteile bei diesen Schiffen 
durch Steigerung der Geschwindigkeit tiber 10-11 Knoten in der Regel 
nicht weiter zunehmen, die Brennstoffkosten aber von diesem Punkte 
an rasch wachsen, so ist mit dem bezeichneten GeschwindigkeitsmaBe 
eben die richtige Okonomie gegeben. 

Aus dem in Rede stehenden Grunde erklart sich ferner die schein­
bar paradoxe Tatsache, daB bei kleineren Entfernungen eine gesteigerte 
Geschwindigkeit vorteilhafter sein kann als bei weiten Fahrten. Je 
kiirzer die zurUckzulegende Strecke, desto geringer ist der notwendige 
Brennstoffvorrat, man kann daher einen verhaltnisma~ig gr6Beren 
Vorrat einnehmen, mit dem eine groBere Geschwindigkeit erzielt wird, 
die eine wesentliche Abktirzung der Fahrt, also oftere Fahrt, vieHeicht, 
bei gleichzeitiger Erhohung des Wertes, also des Preises, der Fahrt 
mit sich bringt. 

Bei einer bestimmten Linienfahrt auf weite Entfernungen ist es 
rechnungsmaBig festzustellen, 01:1 eine gesteigerte Geschwindigkeit eine 
gewisse Mehrleistung, etwa eine Fahrt mehr im Jahre, gestattet und 
die Einnahmen hieraus die Mehrkosten an Brennstof£ decken, wobei 
andere Betriebsvorteile mit in Betracht kommen kOnnen, z. B. die 
Ersparung an Verpflegung der Passagiere, und die Ermoglichung der 
einen Fahrt mehr wieder von anderen Umstanden, z. B. dem Aufent­
halte in den Hafen, abhangen kann. DaB eine Anderung in den Preisen 
des Brennstoffes, insbesondere eine solche groBeren AusmaBes und 
ebenso eine Umgestaltung in den technischen Bedingungen in dem Punkte 
namhafte Verschiebungen nach sich zieht, ist einleuchtend. 

Die Aufteilung der festen Kosten der Liegezeit, sowie der Kosten 
des Ladens und Loschens und der anderen Hafenkosten auf die Fahr­
zeit ergibt einleuchtend einen AbfaH des Kostensatzes der Leistungs-
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einheit mit zunehmender Entfernung. Dieses betriebsokonomische 
Moment tritt jedoch in der Seeschiffahrt mit seinen Konsequenzen 
in den Hintergrund gegeniiber anderen Umstanden, die im folgenden 
besprochen werden. 

Die Preisgestaltung der Seeschiffahrtl). Die auf eine Lastleistung 
(Schiffsfahrt) entfallenden festen und veranderlichen Gesamtkosten 
ergeben in ihrer Aufteilung auf die tatsachlichen Nutzleistungen 
die Selbstkosten der Leistungseinheit und in diesen die normale Unter­
grenze des Preises. Es wird nun zu untersuchen sein, in welcher Gestalt 
die allgemeinen Preiserscheinungen des Verkehres bei der Schiffahrt 
auftreten. Darauf nimmt die Preisbildung nnter dem Gesichtspunkte 
der Privatunternehmung entscheidenden EinfluB. 

Die Preishildung erfolgt, wie bereits festzustellen AnlaB war, unter 
dem Drucke einer allseitigen wirksamen Konkurrenz. Diese ist, so­
weit nicht staatliche Beschrankungen eintraten, an Gebietsgrenzen 
nicht gebunden und gegenwartig durch die allgemeine Vervollkomm­
nung der Verkehrsmittel zu einer weltwirtschaftlichen Konkurrenz 
geworden, wie sie in gleichem MaBe bei anderen Wirtschaftszweigen 
nicht verwirklicht ist. Das schlieBt beschrankte Monopolstellungen 
nicht aus, die sich teils bis zur Verallgemeinerung eines technischen 
Fortschritts oder aua wirtschaftlichen Ursachen ergeben. Letzteres ist, 
wie wir sahen, bei der Linienschiffahrt fUr den Personenverkehr und 
einen gewissen Teil des Giiterverkehrs der Fall (S. 197): sie hat immer 
mit der moglichen Konkurrenz, sei es des Auslandes, sei es des In­
landes, zu rechnen, die sich bei giinstigen Ertdigen der monopolistischen 
Unternehmung auch unfehlbar einstellt. Die sohin eintretende Monopol­
preisbildung wird daher nicht nur durch die Riicksicht auf Verhinde­
rung einer Konkurrenz eine Beschrankung im Sinne der Konkurrenz­
preisbildung erfahren, sondern mit letzterer auch darin iibereinstimmen, 
das Maximum des Ertrages durch niedrigste, die hochste Nutzungs­
menge ergebende Preise herbeizufiihren. Auf Grund dieses Monopoles 
nchmen die Preise der Linienschiffahrt die Gestalt der Tarife an I). 

1) Vgl. hierzu "Preisbildung im Seeverkehr". Jahrbuch des Norddeutschen 
Lloyd 1912. Kurze Bemerkungen auch bei Colson, a. a. O. S. 321 ff. 

2) Die Preisbildung der Linienschiffahrt hat jetzt in dem vortref£lichen Werkc 
von Dr. Kurt Giese "Das Seefraohttarifwesen", 1919, erstmals eine eingehende 
faohkundige Darstellung gefunden. Wlihrend der Dl'Ucklegung der vorliegenden 
Ausfiihrungen ersohienen, veranlaBt una das Buoh, fUr zahlreiche Einzelheiten 
darauf zu verweisen. Es sohildert ausfiihrlich, wie der gesamte iiberseeische Verkehr 
del liltern Zeit weit ins 19. Jahrhundert hinein sich fast aussohlieBlioh in der Form 
des ChartergesoMfts vollzieht, indem der Kaufmann bei dem kleinen Fassungs­
raum del.' Fahrzeuge je ein ganzes Schiff mit Waren zu gelegentlichem Absatze 
an fremden Mlirkten oder ebensolohem Bezuge von diesen beladet, und wie erst 
mit dem Anwachsen und del.' Umgestaltung desWelthandels das Bediirfnis eines 
regelmliBigen, iiber das ganze Jahr verteilten iiberseeisohen Giitertausohes sioh 
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Das allen Schiffahrtbetrieben (wie allen Transportunternehmern) 
gemeinsame Streben nach erreichbar hochster Ausnutzung der Fahr­
zeuga fiihrt zunachst zu danjenigen TarifmaBnahmen, die diesem Zwecke 
zu dienen geeignet sind; in erster Linie zur Werttarifierung. Die 
Seeschiffahrt vermag dieses Tarifierungsprinzip in der Personen­
beforderung in einem, keinem anderen Verkehrsmittel moglichen 
Grade auszugestalten. Die GroBe und Bauart der Fahrzeuge ermog­
licht die Unterteilung ihrer Raume in eine groBere Anzahl von Abteilen, 
die nach Umfang, Lage, Ausstattung eine ganze Stufenleiter von Kosten­
verursachung bilden und in gleichem, ja noch hoherem MaBe Preis­
abstufungen nacp dem Zweckwerte und dem Wertstande der verschie­
denen Gruppen der Reisenden gestatten. 

Wahrend die alte Segelschiffahrt auf den kleinen Schiffen nur 
die Scheidung der Passagiere in zwei Klassen,. die der Kajiite und des 
Zwischendecks, durehfiihren konnte, hat die Dampfschiffahrt sogleich 
eine reichliche Abstufung eingefiihrt. Die Cunard-Linie unterschied 
von allem Anfang Kajiiten erster und zweiter Klasse und in der ersten 4, 
in der zweiten 3 Unterklassen. Eine andere englische Gesellschaft braehte 
die Abstufung auf ihren Dampfern des nordamerikanisehen Verkehres 
auf 23 versehiedene Preise. Die deutsehen Gesellsehaften haben die 
Zwisehendeeker, insbesondere die Auswanderer, die die englisehen Ge­
sellsehaften im transozeanisehen Dampferverkehre anfanglieh nieht 
beforderten, zu den Kajiitenpassagieren hinzugenommen und 'in ihnen 
die groI3e Menge derjenigen Reisenden gewonnen, welehe nur die ge­
ringsten Preise zu zahlen imstande sind. Die riehtige PreismaI3regel 
erwies sieh betriebsokonomiseh als dermaI3en forderlieh, .daB die fremden 
Gesellsehaften alsbald dem deutsehen Vorbild folgten. Die beiden groI3en 
deutschen Gesellschaften sind aber aueh in der "Individualisierung" 
der Kajiite-Reisenden hinsichtlich der ihrem Wertstande entspreehenden 
Preise und der Besehaffenheit der dafiir gebotenen Raume und Ver­
pflegung naeh weiter gegangen als fremde Linien, wenn nicht in der 
Zahl der Preisstufen, so in der sorgfaltigen Abwagung aller die Bewertung 

beeinflussenden Umstande 1). AlIe Unterschiede des Besitzstandes und 
der sozialen Rangordnung mit ihren Anspriichen und Vorurteilen sind 
beriicksichtigt und jedem ist das Gewiinsehte geboten, bis hinauf zu 
den luxurios eingerichteten Gemaehern der "Staatszimmer" auf der 
AuI3enseite des Promenadedeeks, die von amerikanisehen Milliardar­
pro~zen stets besetzt sind - tl'otz (und gerade wegen) der sehr hohen 
Preise. 

Dem in Rede stehenden Gesichtspunkte entstammt auch die Aus­
Bcheidung des Eilverkehres mit den hoheren Preisen, die durch 
die betreffenden Kosten notig werden und zufolge der bedeutenden 
Verkiirzung der Fahrtdauer dem Zweckwerte entsprechen, sowie andereI'-

ergibt, den die modernen Schiffe in ihren Raumen ala Stiickgutverkehr je aua 
bestimmten Gebieten ansammeln, und hierdurch die Linienschiffahrt entsteht, 
deren ausgebildete Gestalt im friiheren dargestellt wurde. Soweit die Linienschiff­
fahrt jemils - auch im Frachtenverkehre - Monopolstellung genieBt, ist die 
Voral1ssetzung ffir allgemeipe, feste, einseitig festgesetzte Preise, und in den Vor­
teilen, welche solche den Befrachtem wie den Reedem gewahren, auch das Motiv 
zu wer Einfiihrung gegeben. 

1) Ausfiihrlich und gut dargestellt bei Schachner, "Das Tarifwesen in der 
Personenbeforderung" usw. 
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seits die ErmaBigung der normalen Preise fUr Warenlinien mit Per­
sonenbeforderung, bei welchen die betreffenden Momente in entgegen­
gesetztem Sinne in Betracht kommen. Endlich reiht sich den ange­
fUhrten ala Preisbestimmungsgrund die wechselnde Besetzung 
der Plii.tze je nach den Jahreszeiten und kiirzeren Abschnitten 
des Jahres an. In der giinstigen Reisezeit sind die Kajiiten samtlich 
voll besetzt, in qer ungiinstigen nur teilweise, was hauptB1i.chlich auf 
dero Vergniigungsverkehr beruht. Jene Monate gestatten daher die 
Ausnutzung durch hOherePreise ala diejenigen, die dem W!'lrte der 
Beforderung fiir das allgemeine Verkehrsbediirfnis, speziell das des 
Geschaftslebens, entsprechen. - Der Zweck, den Verkehr durch billige 
Fahrpreise zurnTeile von der "Hochsaison" abzulenken und zwecks 
besserer Ausnutzung der Schiffe auf die Mittel- und Wintersaison ab­
zuleiten, diirfte wohl nur in sehr geringem MaBe erreicht werden, da 
man im Geschaftsleben Reisen wegen Fahrpreisersparung nur BelteR 
urn Monate aufschieben kann. Es ist also fiir die Preisbil~ung der Sommer­
saison wohl wesentlich der Wertgesichtspunkt entscheidend. Der 
Zwischendeckverkehr, der nur dem Zwange der wirtschaftlichen Not­
wendigkeit entstammt, zeigt demgemaB das ganze Jahr hindurch eine 
gewisse durchschnittliche Smrke, wenngleich mit periodischen Schwan­
kungen in seiner Richtung, und es ist somit zu Preisverschiedenheiten 
nach den Jahreszeiten bei ihm kein AnlaB. 

Beirn Guterverkehre hat die Werttarifierung ebenfalls einen 
Boden in dem Unterschiede, der zwischen Giitem besteht, bei welchen 
wegen ihrer Beschaffenheit, ihres Tauschwertes oder spezieller Um­
smnde·-des einzelnen Falles auf schnelle oder besonders schnelle Be­
forderung Wert gelegt wird, und solchen, fiir welche diese Riicksicht 
in den Hintergrund tritt, schlieBlich Giitem, die nur zu den allernied­
rigsten Preise transportfahig sind. Die Linienschiffahrt ist in der 
Lage, ihre Tarife auf eine ausgebildete Werttarifierung aufzubanen. 

Das Tarifbuch des Norddeutschen Lloyd unterscheidet im Nord­
amerikadienst 6 Klassen, im Ostasiendienst 11, im Verkehr nach Neu­
seeland 10 undnach Australien 21 Klassen 1). Die hOehstwertigen Guter 
die man speziell als "Wertgiiter" zu bezeichnen pflegt, wie Edelmetalle, 
Gold- und Silberwaren, Juwelen usw., werden meist mit einem Prozent­
satze ihres angegebenen Wertes (P/,_21/.%) tarifiert: als solche werden 
vom Lloyd Giiter angesehen, deren IIandelswert 4 M. fiir 1 Kubik­
dezimeter iibersteigt. Die Durehbildung des Wertsystems geht so weit, 
daB in vielen Tarifen J'eder einzelne Artikel mit einem besonderen 
Frachtsatze belegi; wir (Artikeltarite), was selbstverstandlich nicht 
aussehlieBt, daB ner gleiche Frachtsatz mehrere Giiterarten trifft, und 
voraussetzt, daB die Anzahl der in Verkehr gelangenden Artikel eine 
nieht zu groBe ist. 

1) Abgedruckt im Jahrbuoh des Norddeutsohen Lloyd 1913/14. Die erste 
KIasse, "feines MaBgut", ist naoh Melbourne mit 50.50 Mark, die letzte, Eisen roh, 
Stahlknuppel und -blooke,· mit 16.50 Mark fur die Tonne belegt, d. i. eine Spannung 
bis aufs dreifaohe. 
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Die Wertklassifikation wird mit einem GeWichts- und Raumtarif 
\ 

kombiniert, der auf Unterschieden der Kostenverursachung beruht. 
Bei dem festen und ziemlich beschrankten Verhaltnisse zwischen Lade­
raum und Tragfahigkeit kommt der Raumbeanspruchung durch die 
verschiedenen Giiter, durch welche sie die Leistungsfahigkeit des Fahr­
zeugs erschopfen, weit groBere Wichtigkeit zu als bei den Eisenbahnen. 
Damit fallt das Interesse des Reeders zusammen, die Ladefiihigkeit 
des Schiffes tunlichst auszuniitzen, was durch die im friihern bereits er­
wiihnten Mischladungen geschieht. Das hat zur Einteilung der Fracht­
giiter je nach dem Verhaltnis zwischen ihrem Gewicht und Umfang in 
Leichtgiiter und Schwergiiter gefiihrt. Bei Schwergiitern werden die 
Frachtpreise nach dem Gewicht, bei Leichtgiitern nach ihrem Volumen 
berechnet. Schwergiiter sind solche, bei welchen ein Kubikmeter mehr 
als 1 t (1000 kg) wiegt, d. h. deren spezifisches Gewicht 1 iibersteigtl). 
Die in den Tarifen angesetzten Preise gelten, sofern nicht fiir einzelne 
Giiter anderes bestimmt ist, bei Leichtgiitern fiir die Raumeinheit, bei 
Schwergiitern fiir die Gewichtseinheit. Zugleich behalten die Reeder 
meist sich ausdriicklich die Wahl vor, ob sieden Preissatz im einzelnen 
FaIle auf das Gewicht oderauf den Raum anwenden wollen, um fUr 
Ausnahmefiille der Ladung gedeckt zu sein. Die hieraus fiir die Be­
frachter entstehende Unsicherheit der Frachtberechnung stort praktisch 
nicht, da man ohnehin stets annimmt, daB der Reeder das fUr ihn vor­
teilhaftere wahlen werde. 

Die WerttaTifierung vervollkommnet diese Tarifstellung, indem sie 
fiir Giiter, bei welchen nach dem Kostenverhiiltnil!l ein zu hoher, den 
Verkehr schmalernder Preis zum Vorschein kame, den Preis erniedrigt, 
und andererseits fiir Giiter, welche einen hoheren als den dem Kosten­
verhiiltnis entsprechenden Preis "vertragen", den Preis erhoht, wogegen 
wieder bei andern Giitern oder unter anderen Umstanden die Preis­
abstufung nach den Kosten in ihrem Ergebnis mit der Werttarifierung 
zusammenstimmt 2). 

1) AnnAhernd das Gleiche ist es, wenn die englische Schiffahrt Bait langem 
als Schwergiiter diejenigen behandelt, von welchen 40 KubikfuB mehr als 20 Otw. 
wiegen. Auf solche Weise wurde rein empirisch eine wissenschaftlich begriindete 
Formel gefunden. Giese (a. a. 0., S. 197 ff.) bietet hieriiber interessante Be-
merkungen. ' 

2) Ein scheinbar nur auf der Gewichts- und Raum-Abstufung beruhender 
Tarifierungsmodus sind die sog. Tonnenskalen, iiber die uns Giese (S. 34ff.) 
erstmals nAher unterrichtet. Diese teils als Vorganger der Tarife der Linienschiff­
fahrt zu betrachtenden, aber auch gegenwArtig noch in gewissen Verkehrsbe­
ziehungen gebrauchten Tarifbildungen bestehen darin, daB fiir bestimmte Verkehre 
undfiir eine bestimmte Anzahl von Giitern die Frachtpreise nicht in GeldbetrAgen, 
sondern in einer rechnerischen Beziehung auf einen als normalen zugrunde gelegten 
Artikel ausgedriickt werden und zwar in einem VerMltnis des zu zahlenden Preises 
oder in der Gleichstellung bestimmter Gewichts- und RaumgroBen als Einheiten 
der Frachtbelechnung. Giese scheint anzunehmen, daB hierbei vom Wertgesichts­
punkte abgesehen sei, Das kann jedoch nicht der Fall sein. Es ware bei den mit-
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DaB die Belastungsfahigkeit der Gii~r von den Schwankungen 
der aUgemeinen Geschaftskonjunkturen und von der Konkur­
renz im Welthandel beriihrt wird, bedarf keines Beweises. Die See­
schiffahrt ist daher veranlaBt, auf diese im Sinne einer Veranderung 
oder Abweichung wirkenden Momente weit mehr Riicksicht zu nehmen 
als die Verkehrsmittel im Binnenverkehr. Dies geschieht durch Verein­
barung von besonderen, yom Tarifsatze abweichenden Preisen mit den 
Befrachtern im einzelnen Falle (Kontrakte) oder auch - jedoch 
nicht in Deutschland - in der Form von Riickvergiitungen (Re­
faktien), d. i. mittels der nachtraglichen Ruckerstattung eines Teiles 
des zu den allgemeinen Tarifen berechneten Frachtpreises. Da solche 
spezielle Preisvereinbarungen sich meist auf einzelne aus der jeweiligen 
Geschaftslage entspringende Wertverhaltnisse und nur fiir die Dauer 
derselben beziehen, ermoglichen sie eine IndividuaJisierung der Frachten, 
ohne die £iir liingere Zeit in Geltung stehende Giiterklassifikation zu 
storen, sie stellen vielmehr eine notwendige Erganzung zu dieser dar. 

Weichsl) bemerkt mit Recht, dall selbst gegen Refaktien, wenn 
sie nicht in personliche Begiinstigung einzelner ausarten, Bedenken 
nicht obwalten, die im inlandischen Verkehre dagegen erhoben werden. 
Wahrend hier die Interessen inlandisoher Produzenten miteinander 
in Widerstreit kommen, gewinnt die Refaktie bei der Seeschiffahrt 
in vielen Fallen den Charakter eines Schutzmittels fUr die inHindische 
Produktion gegen auswartige Konkurrenz. Auch ist die Begiinstigung 
des Grollhandels, die in der in der Regel zur Bedingung einer Riick­
vergiitung gemachten Verpflichtung der Auflieferung eines bestimmten 
grolleren Frachtquantums fiir gewisse Zeitraume und r:rransportstrecken 
liegt, keine Schadigung des Kleinbetriebes, da letzterer wohl kaum in 
die Lage kommt, sich der Seeschiffahrt fiir seine Warenbeziige und 
Versendungen unmittelbar zu bedienen. 

Die freie Schiffahrt kennt keine prinzipielle Abstufung der Preise 
nach dem Werte der Giiter, diese setzt sich jedoch unregelmaBig durch. 
Entweder in den Fallen, in welchen ungenugender Schiffsraum einer 
groBeren Nachfrage fur verschiedene Guter gegenubersteht: hier ge­
langen die wertvolleren Guter zum Transporte durch Zubilligung hoherer 
Frachtpreise seitens der Interessenten, wozu die "Tragfahigkeit" der 
Guter sie veranlaBt. Oder es kann sich ergeben, daB ein Reeder fur 
eine Fahrt eine Ladung von MaBgiitern zu befriedigenden Frachtsatzen 
gewonnen hat und als Zuladung Schwergiiter sucht, die er bei reich­
Hcher Konkurrenz zu billigstem Preise an Stelle von Ballast annimmt. 

geteilten BeispieIen erst zu untersuchen, ob bei einzelnen jener Beziehungen 
die Rucksicht auf den Wert der Guter doch mitgepielt hat, oder ob, wo das nicht 
ersichtlich ist, nicht der Fall des oben erwiihnten Zusammentreffens von Wert­
und Kostengesichtspunkt vorliegt. Hiezu kommt, daB jene Normen nur im FaIle 
unterbliebener spezieller Vereinbarung der Parteien gelten, die Befrachter also 
jedesmal in der Lage sind, den Wertgesichtspunkt durch besondele Vereinbarung 
zur Geltung zu bringen. 

1) ,,'Ober die Grundlagen des Tarifwesens der Seeschiffahrt", Zeitschr. f. 
d. ges. StaatBw., 1894. 
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Der Fall kann allerdings auch umgekehrt liegen und es wird dann ein 
Druck auf die Fra{Jhtpreise flir die wertvolleren Gliter ausgelibt, allein 
dieser muB keineswegs zur Gieichstellung der Frachten fi.ihren, weil, 
wenn das geschahe, der Reeder, der an den ins Gewicht gehenden Glitem 
bis zu einem gewissen MaBe ein groBeres Interesse hat, solche als Ladung 
vorziehen wi.irde. 

Die fallweise Geltung des Wertgesichtspunktes bei der Preisbildung 
der freien Schiffahrt schlagt unter Umstanden sogar in das Gegenteil 
um: es kommt vor, daB zu einer Ladung zwecks ihrer Vervollstandigung 
Gliter gleicher Art zu billigerem Preise hinzugenommen werden, so 
daB die gleichen Gliter verschiedene Preise zahlen. Bei der Linienschiff­
fahrt ist dies in der Regel ausgeschlossen. 

Eine andere die Seeschiffahrt auszeichnende Seite der Preisgestaltung 
betrifft die Differential tarife. Solche gelangen nicht nur haufig 
zur Anwendung, sondern auch in einem besonders starken Verhalt­
nisse des relativen Preisabfalles. Hierbei ist nicht an die FaIle zu denken, 
daB in der freien Schiffahrt durch die Konkurrenz flir eine bestimmte 
Fahrt der gleiche Frachtpreis zum~ Vorschein kommen kann wie flir 
eine andere Fahrt auf groBere Entfemung, oder flir eine weitere Fahrt 
selbst ein geringerer Preis als flir eine klirzere (andere) in gleicher odeI' 
anderer Richtung; solches hangt eben von der jeweiligen Gestaltung 
des Angebots an Schiffsraum gegenliber dem Bedarfe in gegebenen 
Verkehrsrelationen abo Es sind vielmehr nur FaIle einzubeziehen, in 
welchen bei einer Linienfahrt liber einen bestimmten Hafenplatz hinaus 
Frachten flir weiter gelegene Hafenplatze zu gleichen oder geringeren 
Satzen befordert werden als fUr den zuerst berlihrten Hafen oder, was 
das gleiche in umgekehrter Richtung ist, Frachten von einem ent­
femteren Hafen zu relativ geringeren Preisen befordert werden als 
von einem Zwischenhafen. Dies geschieht im groBen Umfange zu dem 
Zwecke, welcher eben die in Rede stehende PreismaBregel allgemein 
begrlindet, namlich um ,die erreichbare beste Ausnlitzung des Lade­
raums zu erzielen. Der betriebsokonomische Zweck wird erreicht teils 
durch Verlrachtung von Glitem, die ohne den geringen Frachtpreis 
auf die weite Entfemung nicht transportfahig waren, also liberhaupt 
nicht zum Transport gelangen wlirden, teils durch FrachtermaBigung 
flir Hafen, die Knotenpunkte bilden, in welche Verkehrsrelationen ein­
mi.inden, die von anderer Seite zu billigeren Preisen bedient werden, 
so daB die Gleichstellung mit letzteren das Mittel ist, einen Teil des 
Verkehres zu gewinnen. Die Konkurrenz kann sich entweder im Kreise 
der Schiffahrt selbst abspielen oder durch eine Eisenbahnverbindung 
mit den betreffenden Hafenplatzen herbeigefi.ihrt sein. 

So kommt es vor, daB Guter aus Ostasien von englischen Schiffen 
zu einem billigeren Preise als nach London nach Havre oder Ham­
burg befordert werden, um an diesen Transporten teilzunehmen, die 
sonst den nationalen Schiffen zufallen. Es sind Falle verzeichnet, in 
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welchen Tee aua China iiber London wesentlich wohlfeiler nach New­
York ala nach London -befordert wurde. Die Erklarung liegt in der 
Konkurrenz des Weges von China iiber den pazifischen Ozean und die 
noorlandeisenbahnen der Vereinigten Staaten. 1m Orientverkehre 
ist es nicht selten, daB fiir die Transporte nach Europa der gleiche Preis 
fUr aIle Hafen von Genua bis Hamburg gemacht wird wie auch im Ver­
Jrehre von Europa nach China oder Australien zuweilen Preisunter­
schiede zwischen den Bestimmungshafen nicht platzgreifen 1). Die 
australischen Frachten pflegen fiir die Bestimmungsstationen Marseille 
oder London die gleichen zu sein. Durch die Ausdelmung der WeItkon­
kurrenz ist dieses Vorgehen neuestens zur Regel geworden, so daB in 
Europa, den Vereinigten Staaten, Ostasien je eine Anzahl Welthafen 
zu einer Gruppe zusammengefasst sind, fiir welche gleiche Frachten 
ohne Riicksicht auf die Entfernung bestehen 2). 

Auch im Personenverkehre finden sich A.nIasse zu Differential­
tarifen. Das bekannteste Beispiel sind die Tarife der deutschen Ge­
sellschaften nach den italienischen Hafen, die einen weit niedrigeren 
Einheitsatz aufweisen als die Fahrpreise nach Spanien, zu dem Zwecke, 
urn Verkehr, der sonst zu Land ginge, an sich zu ziehen8). 

1) Beckerath (a. a. 0., S. 49) verzeichnet die "Tatsache, daB die Frachten 
von den Rohstofferzeugungsgebieten nach den nordwestlichen Hafen des euro­
paischen Festlandes durchgangig gleich hoch sind." Das hat Zur Folge, daB flir 
die Konkurrenz solcher Hafen und die Versorgung bestimmter Binnengebiete die 
Eisenbahntarife ausschlaggebend werden (vgl. im friiheren S. 134).-

2) Die wirtschaftliche Bedeutung dieser Mal3nahme del;! Seefrachtwesens 
kennzeichnet Giese sehr richtig: "Es halt die Frachtsatze von den Haupthll.fen 
der meisten Erzeugungslander gleich, schafit also dadurch fiir samtliche Erzeugungs: 
gebiete gleichmlil3ige Bedingungen und verhindert so Reibungen zwischen den 
beteiligten Volkswirtschaftell, unte! denen ihre ruhige und stetige Entwickhmg 
zu leiden haben wiirde" (a. a. 0., S. 297). 

8) Andere Beispiele bei Schachner, a. a. 0., S. 96. Der Verfasser begriindet 
801che Falle jedoch durch die Verteilung der festen Kosten auf die grol3ere Anzahl 
der durchfahrenen Seemeilen bei den langeren Fahrten, was eine durchaus un­
haltbare Erklarung ist. Ware sie richtig, miiBte sie in allen Fallen gelten, also 
einen formlichen Staffeltarif als allgemeine Form des Personentarifes der Linien­
schifiahrt ergeben. Das entsprache 'keineswegs den Tatsachen, die nur dort die 
verhaltnismaJ3ige Preisabminderung zeigen, wo die Absicht der voUen Ausnutzung 
der Fahrzeuge, d. h. die Differentialtarifierung sie veranlaBt. Den Staffeltarif (ins­
be80ndereauch fiir Frachtenverkehr) aus der Verteilung der festen Kosten auf 
Liegezeit und Fahrzeit ableiten zu wollen, verbietet Rich dadurch, dal3 entweder 
die Zwischenzeiten bei kurzen Fahrten in der Regel ebenfalls kurz sind oder die 
Liegezeiten so unre~elmaJ3ig sind, dal3 irgend ein annaherndes Verha1tnis zur Fahr­
zeit bei den verschiedenen Transporten sich nicht auffinden laBt. Zudem ware 
die Rechnung gegeniiber dem ausschlaggebenden Wertmomente fiir die Preisbe­
stimmung zwecklos. Man darf nicht iibersehen, daB es bei jener Aufteilung sich 
nur urn denjenigen Teil der festen Kosten handelt, der wahrend der Liegezeit 
erwachst, wogegen die iibrigen festen Kosten wiihrend der Fahrzeit sich selbst 
wie diese verhalten, also keine Abminderung auf die Lastleistungseinheit er~eben. 
Wenn im Frachtenverkehre die Liegezeit bei der Linienschiffahrt selbst /s des 
Jahres betragt, bei der freien Schiffahrt wesentlich geringer, -beispielsweise auf 
durchschnittlich lit, anzusetzen ist, so ergibt die Aufteilung dieser relativ geringen 
Stationskosten au die Streckenkosten aUerdings eine Verminderung des Kosten­
preises der Leistungseinheit mit zunehmender Fahrstrecke, diese ist a ber - nament­
lich bei den langen Fahrten - so geringfiigig, daB sie praktisch nicht ins Gewicht 
fallt. Vielmehr ist es eben, wie gesagt, der Wertgesichtspunkt, welcher die be­
ziigliche Preisstellung begriindet: durch die Kosten aUein ist sie nicht bedingt. 
In diesem Punkte liegt auch der Grundfehler der sonst immerhin beachtenswerten 
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Die Differentialpreise treten auch im Bereiche der freien Schiff­
fahrt auf. Solches geschieht, wenn zu einer Ladung nach einem be­
stimmten Hafen noch eine Zuladung zu gleichem oder sogar geringem 
Frachtsatze nach einem entfernteren Hafen genommen wird, den auf­
zusuchen ohnehin im Plane der betreffenden Fahrt gelegen war. 

1m ubrigen sind die Frachtpreise der freien Schiffahrt Ausflusse 
der jeweiligen Verkehrsgestaltung in den verschiedenen Richtungen. 
Ihre Bildung unter dem Einflusse der allgemeinen Konkurrenz au Bert 
sich in. eigenartigen Erscheinungen, die nicht nur viel des Interessanten 
bieten, sondern auch eine ganz bestimmte wirtschaftliche Entwicklung 
anzeigen. Durch die Einwirkung auf die Linienschiffahrt gelten sie 
indirekt auch fur diese. Ihnen ist daher noch speziell nachzugehen. 

Der Frachtenmarkt und seine Teilmarkte. Durch die Preisbildung 
unter allseitiger Konkurrenz der Frachtgeber einerseits, der Schiff­
fahrtunternehmer andererseits unterscheidet sich die Schiffahrt wesent­
lich von den ubrigen Verkehrsmitteln. Es gibt einen Markt der Frachten 
im vollsten Sinne des Wortes an jedem Hafen mit einiger Verkehrs­
bedeutung und alle diese Markte zusammen bilden den Weltfrachten­
markt, der seinen Mittelpunkt in London hat, wo die Frachtangebote 
und -Nachfragen von uberallher mit den hierauf bezuglichen Nach­
richten zusammenstromen und unverzuglich zur Kenntnis aller Inter­
essenten gebracht werden. Die Konzentration in London ist die natur­
liche Folge der Dberlegenheit Englands in der Schiffahrt gegenuber 
allen anderen Staaten, die zusammen durch lange Zeit nicht so viel 
Schiffsraum besaBen als England allein. Dieser Weltfrachtmarkt be­
herrscht aIle ortlichen Teilmarkte, indem die auf ihm sich jeweils bil­
denden Preise die Richtpreise fUr letztere abgeben. Auf diese Weise 
ergibt sich ein Wechselzusammenhang zwischen dem allgemeinen Markte 
und den einzelnen Teilmarkten, der die Preis bildung in ihrem durch­
schnittlichen Gange und den jeweiligen zeitlichen Gestaltungen regelt. 

Abhandlung von Weichs, sie vergroBert zudem den FeWer noch dadurch, daB 
sie die Kapitalverzinsung nicht ala Kosten gelten lassen will, mithin eigentlich 
nur die allgemeinen Auslagen, die Ladunga. und Hafenkosten wiihrend der Liege. 
zeit ala Vorauslagen behandelt, die auf die Leistungaeinheiten aufzuteilen sind. 
Dadurch wird der Kostenabfall vollends unbedeutend. In dem Beatreben, auf 
diesea Kostenverhiiltnis die gesamte Preisgestaltung der Seeschiffahrt 
zuriiokzufiihren, geraten die Ausfiihrungen zu ganz unhaltbaren Siitzen. So zur 
Behauptun~, daB die Kostenminderung auch fUr den U mfang der Lastleistungen 
gelte, niimhch fiir Veriinderungen der Anzahl Leistungseinheiten (Tonnenmeilen), 
die nicht duroh die Lange der Fahrt, sondern durch den Raumgehalt des Schiffes 
bewirkt werden. Das ist selbstverstiindlich widersinnig, da der Raumgehalt un· 
veriinderlioh ist. Eine Preisminderung mit Riicksicht auf steigende Tonnenleistung 
kann nur in bezug auf die N u tzleistungen eines Schiffes verstanden werden. DaB 
die Betriebskosten bei versohiedenen Schiffen mit waohsendem Deplacement 
geringer werden, ist riohtig, gehort aber auf ein anderes Blatt. Noch viel weniger 
kann die Werttarifierung in diesem Gedankengange begriindet werden, wie es 
der Verfasser versucht! 

S 0. x. Verkehrsmittel II. 15 
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Die Frachtpreisbildung der Seeschiffahrt vollziaht sich genau 
nach dem Bilde, das die Theorie von den Vorgangen der Preisbildung 
der Guter unter voll wirlsamer Konkurrenz beiderTauschparteien ent­
wirft. Letztere treten hier ala Anbietei' von Frachtraum unter ab­
weichenden Bedingungen und als N achfragende um Schiffsraum nach 
MaBgabe des Zweckwertes einander gegenuber. Umstiinde verschie­
dener Art beeinflussen das AusmaB der Schiffsraume,nach welchen 
jeweils Bedarf ist und die jeweils vorhanden und verkehrsbereit sind, 
sowie die Bedingungen, zu welchen je nach der wirtschaftlichen Lage 
der beiden Parteien diese sich uber die Ausfiihrung der Transporte 
verstandigen konnen. Diese Umstande werden noch naher ins Auge 
zu fassen sein: vorerst genugt.die Tatsache ihres Bestehens. Auf Grund 
der tatsachlichen Sachlage in jedem Falle vollzieht sich die Preisbildung 
durch Ausscheiden der am ungiinstigsten stehenden Korikurrenten 
bis zur beiderseitigen Abgleichung, wonach Angebot und Nachfrage in 
einem bestimmten AusmaBe zu einem bestimmten Preise sich decken. 
t)berwiegt das Angebot, so scheiden diejenigen, welche sich zu einer 
ErmiiBigung des geforderten Preises nicht verstehen konnen oder wollen, 
aus der Reihe der Mitwerber aus und der Preis stellt sich auf die niichst­
niedIige Preisforderung derjenigen, die die ganze Nachfrage zu befrie­
digen imstande sind, vorausgesetzt, daB die Nachfrage mit Rucksicht 
auf den Wert des Transportes diesen Preis uberhaupt zu zahlen bereit 
ist. 'Oberwiegt die Nachfrage, so scheiden die Korikurrenten aus, welche 
nur die geringsten Preise anlegen kOnnen, bis zu einer Preishohe, zu 
welcher von dem ganzen Angebote Gebrauch gemacht wird. Diese 
wohlbekannte gegenseitige Anpassung von Angebot und Nachfrage 
umfaBt· indes nicht unmittelbar den gesamten Frachtenmarkt, sondem 
sie vollzieht sich zuniichst in den zahlreichen Teilkreisen, die durch 
verschiedene Umstande gebildet werden. Weder die Nachfrage noch 
das Angebot sind" einheitliche GroBen, sie zerfallen vielmehr in eine 
Anzahl von Gruppen, innerhalb welcher sich die Korikurrenz abspielt. 
Gleichwie die Reisenden, bilden auch die Guter mebrere Klassen, die 
abweichende Anspriiche an die Beschaffenheit des Transportes stellen 
und daher einander in der Nachfrage keine Korikurrenz machen. Ebenso 
vielfaltig ist das Angebot: es besteht aus Seglem und Dampfem, graBen 
und kleinen Schiffen, Dampfem von verschiedener Zweckbestimmung 
und Geschwindigkeit; jede dieser Schiffsgattungen ist nur fur bestimmte 
Verkebre geeignet und korikurriert nicht um Verkehre anderer Art. 
Nur in sehr beschriiriktem MaBe und auf indirektem Wege ist ein V'ber­
greifen der Korikurrenz aus der einen in die andere Gruppe moglich; 
es findet aber bei be1angreicheren Abweichungen in den Frachtver­
haItnissen statt. Damit verbindet sich eine ortliche Verteilung des 
Angebotes und der Nachfrage uber die verschiedenen Wirtschafts­
gebiete. In ledem gegebenen Zeitpunkte befinden sich die Schiffe an 
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verschiedenen Stellen, in den Hafen oder auf der Fahrt und ist der 
Bedarf an Schiffsraum in den einzelnen Hafen ein hochst abweichender. 
Dadurch ergibt sich jeweils in jedem Verkehrspunkte eine Abweichung 
vom Gleichgewichtszustande zwischen Nachfrage und Angebot, die 
nach Ausgleichung strebt, und es ergeben sich dadurch abweichende 
ortliche Preisbildungen. Diese aber rufen wieder eine Bewegung 
der Schiffe hervor, die sich dorthin wenden, wo giinstige Frachtpreise 
zu erlangen sind, und Hafen meiden, die eben ungeniigende Frachten 
hieten. Auf diese Weise wirken die ortlichen Frachtpreise zeitlich auf­
einander im Sinne der Ausgleichung ein. Letztere kann jedoch keine 
vollkommene sein. Denn das Aufsuchen ",ines Hafens von einem ent­
fernten Punkte ist mit Kosten verbunden, die die Schiffahrtunter­
nehmer nicht aufwenden, wenn sie nicht des Ersatzes durch die zu 
gewinnende Fracht sicher sind. Derart zerfiillt der allgemeine Frachten­
markt in eine Anzahl von Teilmarkten mit jeweils gesonderter Preis­
bildung, die aber miteinander im Wechselzusammenhange stehen und 
dadurch - insbesondere unter den gegenwartigen vollentwickelten 
Verkehrsverhaltnissen - auf Ausgleichung der Preise einwirken. 

Diese Ausgleichung wiirde sich nur im Laufe der Zeit, in unvoll­
kommener Weise und verschiedenem MaBe vollziehen, wenn die Schiff­
·fahrtunternehmer stets nur die augenblickliche Sachlage ins Auge 
fassen wiirden. Ihr Interesse spornt sie jedoch dazu an, ihren Betriebs­
maBnahmen nicht nur die gegenwartigen, sondern auch die z ukiinftigen 
Gestaltungen von Angebot und Nachfrage zugrunde zu legen. Das 
geschieht durch jene Anordnung der aufeinander folgenden Fahrten, 
die die giinstigste Ertragsgestaltung je fUr eine langere Betriebsperiode 
anstrebt. Durch die Kombination der Fahrten, bei welchen die zu­
niichst unternommene schon mit Riicksicht auf die anschlieBende und 
womoglich weiter folgende angelegt wird, werden zusammenhangende 
Gestaltungen von Angebot und Nachfrage und somit zusammen­
hangende Preis bildungen , die sich iiber das gesamte Marktgebiet 
erstrecken, hervorgerufen, und dadurch erst erfolgt die Verkniipfung 
der einzelnen Preisbildungsvorgange zu einem Gesamtmarkt, in dem 
sie aufgehen. 

Auf diesem Zentralmarkte wird taglich Tonnage gekauft und ver­
kauft, nach den verschiedensten Verkehrsrichtungen, prompt und 
auf Lieferung nach Monaten; fUr bestimmte Giiter oder fUr generelle 
Verfrachtung, auf kiirzere oder langere Zeit; werden auch Kaufe und 
Verkaufe in bianco vorgenommen, je nachdem auf das Steigen oder 
Failen der Frachten spekuliert wird. Wie auf jedem Markte beein­
flussen diejenigen, welche die iiberwiegende Mehrheit des Angebotes 
oder der Nachfrage darsteilen, die Preisbildung auch fiir die iibrigen. 
Die Frachtraten der englischen Schiffahrt auf den Hauptlinien des 
Weltverkehres werden sonach von selbst zu Richtpreisen fiir andere 

15· 
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Marinen und andere Verkehrsrelationen, die jenen folgen, soweit sie 
nicht mit ihrem Angebote undihrer Nachfrage auf den Zentralmarkt 
einwirken. Die Schiffe folgen den Weisungen des Frachtenmarktes. 
Rohe Frachten in einer Verkehrsrichtung ziehen Schiffe herbei, die 
von anderen abgezogen werden, wodurch ein Sinken der Frachten in 
den erstgedachten Relationen, ein Ansteigen in den letzteren bewirkt 
wird. Eine bedeutende Rohe der Frachten in einer Verkehrsrichtung 
von groBerer Starke wirkt derart auf mehrere, auch entlegene andere 
ein. Durch verschiedene Ursachen, welche die Verkehrsgestaltung 
und somit die Frachtpreisbildung in einzelnen Verkehrsbeziehungen 
oder im allgemeinen beeinflussen, wird immer von neuem eine Storung 
des im jeweiligen Preisstande vorliegenden Gleichgewichtszustandes 
herbeigefiihrt, die immer wieder in der erwiihnten Weise der Ausgleichung 
zustrebt. 

Die Seefrachten sind somit fortwahrenden Schwankungen unter­
wonen. In der freien Schiffahrt sind sie haufig, da diese auf jede Ein­
wirkung sofort reagiert. Die Linienschiffahrt weist eine groBere Stetig­
keit der Frachten auf, nur wenn die Korikurrenz der freien Schiffahrt 
sie beeinfluBt oder preisbestimmende Tatsachen sie unmittelbar be­
riihren, schlieBt sie sich der Bewegung an. Die Schwarikungskurven 
gehen daher bei beiden parallel, nur daB die Kurve bei der Linienachiff­
fahrt eine stetig verlaufende Linie darstellt, bei der freien Schiffahrt 
dagegen eine Linie, die ununterbrochen nach oben oder unten Aus­
schlage zeigt. 

Die Tatsachen, welche durch die bezeichneten ursachlichen Vor­
gange die Schwarikungen der Frachtpreise auf dem Markte veran­
lassen, sind mannigfach. Es gehoren hierher, urn die hauptsachlichsten 
una vor Augen zu fiihren: das wechselnde AusmaB in der Produktion 
der groBen Welthandelsartikel, vornehmlich der landwirtschaftlichen 
Erzeugnisse, also der Ausfall der Ernte in den maBgebenden Ausfuhr­
landern; Ereignisse, welche den Bedarl an bestimmten Stellen voriiber­
gehend beeinflussen; politische Ereignisse, die eine mehr oder minder 
betrachtliche Anzah! von Schiffen fUr Truppentransporte usw. mit 
Beschlag belegen oder auch der Vernichtung iiberliefern - die kata­
strophalen Geschehnisse des Weltkrieges machen die Erinnerung an 
friihere Vorgange kleineren MaBstabes wahrlich iiberfliissig -; !nde­
rungen in den VerhaItnissen zwischen den kurzen und den weiten Ver­
kehrsbeziehungen im Welthandel, da eine Zunahme der langen Reisen, 
veranlaBt durch wirtschaftliche oder andere Vorkommnisse in fernen 
Landergebieten, Schiffsraurn absorbiert; technische Fortschritte, welche 
die Fahrtgeschwindigkeit steigern, die eine Vermehrung der Leistungen 
mit sich bringt; der Wechsel von Aufschwungsperioden und Wirtschafts­
krisen mit ihren Folgewirkungen auf die internationalen Randelsbe­
ziehungen, und endlich die Wechselwirkung zwischen den Schwan-



Der Frachtenmarkt und ileine Teilmarkte. 229 

kungen der Frachten und dem Neubau von Schif£en. Giinstige Fracht­
konjunkturen reizen zu ihrer Ausnutzung. Die Unternehmer lassen 
mehr Schiffe bauen als zum regelmaBigen Ersatze der abgeniitzten 
oder zugrunde gegangenen erforderlich sind. Nimmt der Zuwachs durch 
die Neubauten groBen Umfang an, so erfolgt ein Druck auf die Frachten, 
wenn der Bedarf nicht in gleichem MaBe gestiegen ist. In der Regel 
pflegen die Gewinne in der ersten Zeit des Aufstieges zu erheblicher 
weiterer Steigerung der Neubauten anzuregen, und da die Haufung 
der Neubauten ihre Vollendung verzogert, so wird ein Teil erst fertig 
und gelangt in den Verkehr zu einer Zeit, in der die Aufwartsbewegung 
im Handel bereits zum Stillstande gekommen ist. Es ist dann mit einem 
Male VberfluB an Schiffsraum vorhanden und ein erhebliches Sinken 
der Frachten unausbleiblich. Die Folge ist eine Schmalerung der Renta­
bilitat der Schiffahrtunternehmungen, die wieder zu einer Einschran­
kung, wenn nicht Einstellung der Neubauten fiihrt. Die Stagnation 
dauert an, bis die Folgen der Krise iiberwunden sind; dies kann geraume 
Zeit dauern, weil die Schiffe als stehende Kapitalien nicht vom Markte 
zuriickziehbar sind und die Reeder sich schwer entschlieBen, sie auf­
zulegen, bis allerdings das Anschwellen der Verluste sie fiir einen Teil 
dazu notigt. In dieser Weise hat sich der Kreislauf der Frachtenkon­
junktur wiederholt abgespielt (in besonders hervorragendem MaBe in 
Amerika 1850-54, in England und dem Kontinent 1872-74, 1879-85, 
1890-94,1898-1903, 1907-1909, dann der ungewohnliche Auf­
schwung 1910-1913, des sen Folgen nur durch den Kriegsausbruch 
verhindert wurden) , und die Erscheinung wird sich wiederholen, so­
lange die allgemeine Konkurrenz die Seeschiffahrt beherrscht. Denn 
es ist nicht lediglich Profitgier, von der sich die Reeder leiten lassen, 
vielmehr der Zwang des Wettbewerbes. Wiirden sie die Neubauten 
aus Furcht vor dem spateren Riickschlage unterlassen, so entginge 
ihnen nicht nur der oft reiche Gewinn, der zur Ausdehnung und Ver­
besserung der Unternehmungen verwendet werden kann, sondern auch 
die Starkung der Verkehrsbeziehungen, die stets einen bleibenden Vor­
teil nach sich zieht. Die Reeder wiirden also ihre Stellung im inter­
nationalen Wettbewerbe schwachen, wenn sie sich von der allgemeinen 
Bewegung ausschalteten, und sie konnen nur ein weises MaBhalten 
in der Beteiligung als okonomische Klugheitslehre aus den Erfahrungen 
ableiten. 

Den im Sinne der Veranderung wirkenden Umstanden stehen 
andere gegeniiber, die auf GleichmaBigkeit hinzielen. Der wichtigste 
ist wohl die RegelmaBigkeit der Handelsbeziehungen zwischen bestimmten 
Landern, die sich als Erge bnis der weltwirtschaftlichenEntwicklung 
herausgebildet hat. Innerhalb derselben macht sich dieVerschieden­
heit in der Starke des Verkehres nach Richtung und Gegenrichtung 
geltend. Wenn ein Land in ein anderes regelmaBig der Menge und dem 
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Gewiehte naeh erheblieh weniger Waren sendet, ala es von diesem emp­
fangt, so stellen sieh infolge der graBeren Naehfrage naeh Schiffsraum 
fiir die Einfuhr die Frachten in letzterer Richtung durchschnittlich 
haher ala in der Ausfuhr, wie das im Verkehre zwischen England und 
Indien der Fall ist. Hat ein Land reichlich Schwergiiter in Gebiete 
zu versenden, aus welchen es wertvollere Massengiiter bezieht, so wird 
der Wertgesichtspunkt darauf hinwirken, daB bei der Ausfuhr der erst­
erwahnten Giiter die mindestmOglichen Frachten zum Vorschein kornmen, 
indem die Reeder ihren Gewinn hauptsachlieh durch die hOheren Frachten 
der Gegenrichtung finden. Das bezeichnendste Beispiel liefert die eng­
lische Schiffskohle, die ehedem nicht selten ala Ballast zu fast norni­
nellen Fracbtpreisen eingenommen wurde. Die Wichtigkeit ilolcher 
FrachtverhaItnisse fiir die Volkswirtschaft eines Landes leuchtet von 
selbst ein 1). 

Die Grenzen fur die Schwankungen der Preise sind beim 
Absatze der Nutzungen der Schiffe wie bei jedem Gute gegeben durch 
den Wert auf seiten der Kaufer und die Kosten auf seiten der Verkaufer 2). 

Zwar geschehen auch unter Umstiinden Verkaufe unter den Kosten; 
daB diese Ausnahrnefalle sind: Kapitalverbrauch, der sich bald von 
selbst verbietet, ist hinlanglich bekannt. Auf die Dauer stellt sich bei 
voller Konkurrenz, wie sie eben bei der Schiffahrt vorliegt, der Preis 
auf die Kosten desjenigen Teiles des Angebotes, der trotz haherer Kosten 
noch herangezogen werden mUB' urn die Deckung der kaufbereiten 
Nachfrage zu ergeben, einschlieBlich der Kapitalkosten, d. i. eines durch­
sehnittliehen Unternehmergewinns. Die Unternehmungen mit hoheren 
Kosten miissen ausscheiden, diejenigen, welche geringere Kosten haben, 
erzielen iiberdurehschnittliche Gewinne. Das erzeugt und unterhalt 
den Anreiz dazu, jedwede erreichbare KostenermaBigung anzustreben, 
und es entsteht somit eine rege Konkurrenz unter den Unternehmern 
um die Gewinnung von Frachten durch weitestgehende Kostenminde­
rung. Die technischen Fortschritte und die Betriebsvervollkommnung, 
welche im friiheren besprochen wurden, sind das Mittel hierzu. Solcher­
art vollzieht sich eine fortschreitende Auslese unter den Unter­
nehmungen und unter den Sehiffen, die diese in Verkehr setzen, in 
der Richtung auf Vervollkommnung und fortschreitende 
Kostenminderung. Hierin ist auch die Linienschiffahrt einbezogen 
und greift sogar durch ihre groBen vollkommenen Sehiffe nachdriick­
lieh ein. Dieser ProzeB wird aufgehalten durch die Perioden hoher 
Frachtsatze, da wahrend soleher auch die minder geeigneten Sehiffe 

1) Die Beziehungen der engliachen Kohlenausfuhr zur Wirtschaft des Landes, 
insbesondere zur Seeschiffahrt, eingehend dargestellt von Erich Zimmermann, 
"Die britische Kohlenausfuhr" (Dissertation) 1911. . 

2) DaB die "Kosten" selbst eine Werterscheinung sind, iat eine theoretische 
Erkenntnis, die zum Verstii.ndnisse der vorliegenden Erscheinungen nicht hentn­
gezogen zu werden braucht. 
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Ertrag abwerfen, setzt dann aber in den Zeiten der niedrigen Fracht­
satze um so kraftiger ein, weil in diesen nur die am wirtschaftlichsten 
arbeitenden Schiffe guten oder iiberhaupt Ertrag geben. Es ist dies 
der in allen Zweigen der kapitalistischen Giitergewinnung wahrnehm­
bare, durch die Preisbildung unterhaltene Entwicklungsvorgang, nur 
daB er bei der Seeschiffahrt zufolge der durch Landesgrenzen in keiner 
Weise behinderten, also in der Tat stets voll wirksamen Konkurrenz, 
die aus dem praktisch unerschOpflichen internationalen Kapitalvorrate 
genahrt wird, ausgesprochener, ungehemmter zutage tritt. 

Die Kostenminderung iibertragt sich automatisch auf die Fracht­
preise. In diesem Zusammenhange lauft die Vberschau der Preiserschei­
nungen bei der Seeschiffahrt in den SchluBsatz aus, der eine weitrei­
chende stetige Erniedrigung der Seefrachten in ihrer Durch­
schnittsgestaltung als ein wirtschaftliches Gesetz verkiindet. Durch 
einzelne Ursachen wiederholt unterbrochen, setzt sich die Entwicklung 
in diesem Sinne nach solchen Zwischenraumen immer wieder fort, so 
daB im Bilde des Zeitverlaufes eine wellenformige Bewegung zum Vor­
schein kommt. DaB diese aus den technisch-wirtschaftlichen Voraus­
setzungen mit Notwendigkeit folgende Entwicklung mit ihrem Vor­
schreiten sich abschwachen und schlieBlich an einem Punkte ihre Grenze 
finden muB, ist so selbstverstandlich wie die gleiche Erschdnung bei 
andern Verkehrsmitteln, doch liegt die Grenze bei der Seeschiffahrt 
wohl weiter hinaus. Durch den Krieg ist vorerst ein Riickschlag im 
Entwicklungsgange verursacht worden, dessen Dauer nicht abzusehen. 
Sind aber'einmal die Voraussetzungen seiner Wiederaufnahme gegeben, 
dann kann erst die Frage sein, wieweit in den Lohnen und Giiterpreisen 
(Kohle) gegenwirkende Momente sich geltend machen. 

1m voranstehenden wurde nur von der Giiterbefoderung gesprochen. 
Die Ausfiihrungen geiten sinngemaB auch fiir den Personenverkehr. 
Da dieser der Linienschiffahrt angehort, so ist schon damit allein eine 
weit groBere Stetigkeit der Preise gegeben, ganz abgesehen davon, 
daB viele der preisandernden Tatsachen, die den Giitertransport be­
treffen, beim Personenverkehr nicht zutreffen. Die wichtigste Ur­
sache von Preisschwankungen bei diesen ist daher die Konkurrenz 
von Linienschiffahrtunternehmern untereinander. Da die Intensitat 
des Verkehres auf den verschiedenen Strecken eine sehr abweichende 
ist und ebenso auch die Konkurrenz der Linien, so kommen sehr ab­
weichende Preissatze zum Vorschein. 

Eine vollstandige geschichtlich·statistische Darstellung der See­
frachten liegt noch nicht vor, sie wfude wahrscheinlich auch mit Lucken­
haftigkeit und UngleichmaBigkeit des Ziffernmaterials zu kampfen 
haben. Einzelne Abschnitte der Entwicklung sind verschiedentlich 
durch Zifferreihen illustriert. Supino (a. a. 0., S. 238) gibt eine Aus­
wahl von zIffernmalligen Belegen, die ihrem Zwecke gut entspricht. 
Wir entnehmen daraus nur nachstehende drei (10. folgende Seite). 
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Frachtpreise der alten Segelschiffahrt: 

Mittlere 
Fracht 

1817-20 
1821-24 
1826-29 
1830-33 
1834-37 
1838-40 
1842-45 

Hob aus Talg aus 
Quebec Petersburg 

nach London. nach London, 
Lst. Lst. 

2.16.3 1.16,-
2. 9.41/. 1. 15.P/, 
2.1.101/. 1. 8.101/. 
1.18.9 1. 7.-
2. 1.3 1. 7.3 
2. 1.- 1.6.-
1.14.8 1.-.6 

Kohle von 
Newcastle 

nach London, 
Lst. 

-.9.111/2 
-.9.10 
-.8.9 
-.8.2 
-.8.21'8 
-.8.8 
-.6.91/, 

Die Preisverminderung in dieser langen Peri ode ist ziemlich gering­
fiigig. 

D ampferfrachten der Messageries maritimes von Marseille na.ch 
Indien und China im Durchschnitt' der auf diesen Linien beforderten 
Wa.ren fiir 1000 kg Frcs. 

1862 1864 1868 
1385 1150 1025 

nach Eroffnung des Suezkanals: 
1870 1872 1873 1876 1880 18851890 1895 1900 
650 336 260,60 203,80 171,60 91,40 86,90 85 70,26. 

Die Wegeabkiirzung durch den Kanal hatte me eine plotzliche 
namhafte Steigerung der verfiigba.ren Schiffsraume gewirkt, bald da· 
na.ch machten die technischen Fortschritte ihre Wirkung geltend. 

(Aua den Angaben des Statistical abstract der Vereinigten Staaten 
sind die durchschnittlichen Getreidefrachten von New·York nach Liver. 
pool fiir 1867-1876 mit 24 M. die Tonne, 1877-1886: 16, 1887-1896: 
8,80, 1897-1906: 6,4 M. zu berechnen.) 

Beisyiel der Frachtgestaltung in jiingster Zeit, das zugleich 
die KonJunkturschwankungen zeigt: 

Kohle aus England naeh La Plata (Hochstsitze im Jahre) sh. 
fallend steigend fallend 

1888 24,- 1896 15,- 1902 15,-
1889 24,- 1897 14,9 1903 12,-
1890 22,- 1898 15,- 1904 12,-
1891 20,- 1899 22,- 1905 11,3 
1892 16,- 1900 18,- 1906 12,-
1893 14,- 1901 19,- 1907 . 11,3 
1894 12,- 1908 10,6 
1895 12,- 1909 11,~ 

Von 1909 an besonders rasches Ansteigen. Jahredurchsehnitt 
1909 1910 1911 1912 
9,73/ 4 15,9 17,6 21,81/ 2, 

Daten aus den nachstfolgenden Jahren (mit den Kriegsfolgen) 
1913 1914 1915 1916 

Mehster niedrigster letzte Ab· letzte bekannt ' 
• schliisse vor gewordenen 1. Halb- 2. Halb· 

Satz Kriegsbeginn Abschliisse jahr jahr 
21,9 12,9 14,6 43,- 45,- 53,9 

Die Frachtsitze vom zweiten Halbjahr 1916 an sind durch behOrd­
liehe Mallnahmen beeinflullt, da die Kohlenverfrachtung einer einheit· 
lichen Rege]ung seitens der Entente unterzogen wurde. Die Frachten 
der iibrigen Welthandelsartikel bieten daher ein besseres Bild der durch 
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die KriegsereigD.isse bewirkten Steigerung von nie dagewesener Rohe. 
Die Frachten der Vorkriegszeit = 100 gesetzt, zeigt sich nachstehen­
der Anstieg 1) : 

Getreide 
Baumwolle 
Tee 
Haute 

1914 1915 1916 1917 1918 
100 455 700 1450 1600 
100 400 633 1300 1500 
100 136 136 214 380 
100 204 500 500 1050 

Leicht erkIarlich, daB diese Frachtpreise eine wahnsinnige Speku­
lation mit einer anaIogen sprungweisen Steigerung der Schiffspreise 
und forcierten Ersatzbauten, soweit soIche ausfiihrbar (an der Spitze 
die Vereinigten Staaten) hervorgerufen haben. Die Folgan miissen sein: 
zunii.chst Andauer der abnormen Frachtsatze durch eine gewisse Zeit 
nach Wiederkehr des Friedens, vor dessen formellem AbschluB sogar 
unerwartet noch weitere Erhohungen stattgefunden haben. spater ein 
plotzlicher Abfall bis auf ein Niveau, das gegeniiber einem durch an­
dauemden Neubau vermehrten Angebot von Schiffsraum durch den 
tatsii.chlichen Bedarf sich ergeben muB. Zufolge der geanderten Arbeit­
und Preisverhaltnisse kann dieses Niveau durchschnittlich nur ein wesent­
lich hoheres sein als in der Vorkriegszeit und hierin ist jene Riick­
bildung gelegen, auf die Bd. I S. 96 allgemein hingedeutet wurde. 

Die Grenzen des Konkurrenzbetriebes. Es ist bei den sozialoko­
nomischen Erscheinuilgen nicht selten, daB, wenn eine Entwicklung 
an einem gewissen Hohepunkte anlangt, sich Dbel zeigen, deren Be­
kampfung MaBregeln erfordert, die mit dem der Entwicklung zugrunde 
liegendenPrinzip nicht im Einklang stehen. Auch auf dem vorliegenden 
Gebiete findet dies Bewahrheitung. Die Konkurrenz, das Lebens­
element der Schiffahrt, wird, aufs hochste gesteigert, in gewisser Hin­
sicht wirtschaftswidrig und muB, insoweit das der Fall ist, ihrem Gegen­
satze, der organisatorischen Regelung, Platz machen. Damit sind dem 
Konkurrenzbetriebe Grenzen gesteckt, welche fur die Betriebsoko­
nomie maBgebend werden. Die Gegenwart ist bereits an diesem Punkte 
angelangt und es sind daher die betreffenden V organge in ihrem ur­
sachlichen Zusammenhange zu verfolgen. 

Wir haben gesehen, wie die Konkurrenz die Auslese unter den 
Schiffahrtunternehmungen bewirkt und dadurch den okonomischen 
Fortschritt vollzieht. Das unzuIanglich Gewordene wird verdrangt. 
Die der Konkurrenz nicht mehr gewachsenen Schiffewerden entweder 
umgestaltet oder in Verkehrsgebieten verwendet, in welchen der minder 
intensive Verkehr geringere Anforderungen stellt und bei geringem 
Kapitale, wie solches angekaufte altere Schiffe darstellen, hohere Be­
triebskosten zulaBt, schlieBlich irgendwelcher andern Verwertung zu­
gefiihrt. Immerhin bringt das Kapitalverluste flir die betreffenden 
Unternehmungen mit sich, die vereinzelt selbst groBeren Umfang an­
nehmen konnen. Die in solchen Kapitalverlusten gelegene Schadigung 
der gesamten Wirtschaft nimmt jedoch keine groBe Ausdehnung an 

1) Supino, La marina mercantile italiana, 1919, S. 64. 
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nnd es ist diaser der Konkurrenz allgemein anhaftende Mangel bei der 
Schiffahrt geringer ala bei manchem Zweige der Produktion. Das trifft 
insbesondere zu fiir die alte Segelschiffahrt und fiir die freie Fracht­
dampferschiffahrt, insolange sie nicht zu· den groBen Verhii,Itnissen 
der jiingsten Zeit vorgeschritten war. 

Mit der Linienschiffahrt tritt eine Anderung der Sachlage ein. 
Die Bindung an bestimmte Verkehrsrelationen hat zur Folge, daB der 
jeweils vorhandene Verkeht entweder sich unter die im Wettbewerbe 
miteinander stehenden Untemehmungen aufteilt oder denjenigen zu­
fiiJIt, die· ihn besser zubesorgen imstande sind als die Konkurrenten. 
1m letzteren Falle miissen diese ausscheiden. 1m ersten Falle kann 
entweder der Verkehr so bedeutend sein, daB der Anteil jedes Konkur­
tenren ihm den erwiinschten Ertrag des Unternehmens bietet oder 
as kommt eine nur ungeniigende Rentabilitat der rivalisierenderi Unter­
nehmungen infolge der Verkehrsteilung zum Vorschein. Auch in dem 
zweiten dieser Falle muB wieder das AussOOeiden eines Teiles der Mit­
werber das Endergebnis sein. Die ausgeschiedenen Schiffe konnen 
entweder in anderen Linien oder in der freien Schiffahrt verwendet 
werden, ohne belangreiche KapitaleinbuBen sind" aber soIche Verande­
rungen der· wirtschaftlichen Grundlage der Unternehmungen in der 
Regel niOOt durchzufiihren. Hier wird also die Mitwerbung schon zu 
einem wirklichen Kampfe, in dem es Sieger und Besiegte gibt, und 
bei diesen Kampfen kommen die Vorteile des GroBbetriebes den kapital­
kraftigeren Untemehmungen sehr zustatten. Das Ausscheiden der 
schwacheren Unternehmungen geschieht daher haufig durch Verschmel­
zung mit einem siegreichen Unternehmen, sei es, daB letzteres schon 
die graBere Kapitalkraft besitzt, sei es, daB es sie erst durch die Ver­
einigung gewinnt und dadurch auch das zugewachsene Kapital besser 
seine Rechung findet als im friiheren Wettbewerbe. In minder voll­
kommener Weise ala durch Verschmelzung wird das gleiche durch An­
gliederung formell selbstandig bleibender Unternehmungen mittels 
Kapital- oder Interessengemeinschaft bewirkt. Auf diese Weise ist 
die Konzentration der Linienschiffahrt zu GroBunternehmungen VOl' 

sich gegangen, die bereits gehOrigen Orts erortert wurde. 
Ein hervorragendes Beispiel bietet die Hamburg-Amerika-Linie. 

1m Jahre 1875 nahm sie die Adler-Gesellschaft mit 6 Dampfern in sich 
auf, 1888 die Carr-Linie mit 4 Dampfern, 1896 die Hansa mit 4 und 
1898 die Kingsin-Gesellschaft mit 6 Dampfern, 1899 die Freitas-Linie 
mit 14, 1901 die englische Adler-Gesellschaft mit 7 Dampfern und end­
lich 1907 die Union, Nachfolgerin von Sloman. Mehrere Linienunter­
nehmungen sind ihr angegliedert. 

Das Endergebnis der Konzentrationsbewegung ist, daB eine 
verhaltnismaBig geringe Anz8.hl von groBen Gesellschaften fiir die 
Hauptrichtungen des Seeverkehres sich gebildet hat, die nunmehr 
teils in annahernd gIeicher Starke, teils, soweit das nicht der Fall ist, 
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immer mit sehr bedeutender Kapita1skraft einander gegeniiberstehen 
In diasem Zustande hat das ausgehende vorige Jahrhundert die Linien­
schiffahrt gesehen und ist sie in das neue Jahrhundert eingetreten. 
Die Folge der hiermit gegebenen Sachlage ist, daB hier jetzt in gro/3tem 
MaBstabedie Voraussetzungen der Verkehrsteilung sich geltend machen. 
Wo diesa aber platzgreift, dort hat die Konkurrenz ihre ausschlie/3-
liehe Herrsehaft verloren. In dem Abschnitte, der dem Berufe der 
Gemeinwirtschaft im Verkehrswesen gewidmet ist, wurden die Mangel 
dargelegt, die dem Konkurrenzbetriebe in diesem FaIle ankleben, und 
gezeigt, daB eine monopolistische Regelung des Verkehres an ihre Stelle 
treten miisse. Von der Schiffahrt wurde dort, als der Privatwirtschaft 
anheimgegeben, vorerst abgesehen, am Schlusse aber bemerkt, daB 
auch sie unter den Gesichtspunkt fallt, wenn es sich urn Aufteilung 
deS tatsachlich gegebenen Verkehres von bestimmten Knotenpunkten 
auf bestimmte Schiffahrtslinien, die zwischen letzteren festgelegt sind, 
handelt. 

Was die Gemeinwirtschaft bei den anderen Verkehrsmitteln herbei­
fiihrt, kann im Rahmen der Privatwirtschaft nur auf dem Wege der 

. vom Eigeninteresse geleiteten Verstii.ndigung unter den Konkui'renten 
erzielt werden und diesen Weg hat die Linienschiffahrt in der Tat be­
mten, kraft der den Dingen innewohnenden inneren Notwendigkeit, 
die . auch die groBkapitalistischen Produktionsunternehmungen zu 
gleichem Vorgehen bewog. Es stand ihr gleich letzteren hierfiir die 
WirtSchaitsform der Kartelle zu Gebote, die, eine Zeitlang unver­
standen, von der Wirtschaftstheorie gegenwartig wohl so weit bemeistert 
ist, daB ein naheres Eingehen auf sie, insbesondere inbetreff des Fiir 
und Wider, hier iiberfliissig erscheint. Unter verschiedenen Namen 
nnd Formen, in fester oder loserer Gestalt und in. wachsender Zahl 
nnd Ausdehnung wurden daher solche Verbande der Linienschiffah,rt 
gebildet, die durchaus Analogien zu den Verbanden der Produktions­
unternehmungen bieten 1). 

Indes besteht ein belangreicher Unterschied gegeniiber den Indu­
striekartellen. Die Linienschiffahrt bleibt nach wie vor der Konkurrenz­
der freien Schiffahrt ausgesetzt. Aus diesem Grunde erscheinen solche 
Kartelle vorhinein als undurchfiihrbar fiir diejenigen Verkehrszweige, 
die das eigentliche Betatigungsgebiet der freien Schiffahrt, insbe-

1) Von den die Schiffahrtskartelle insbesondere behandelnden Schriften 
sind hervorzuheben: ThieB, "Organisation und Verbandsbildung in der Handels­
schiffahrt", 1003; ders., Art. "Verbandswesen" in1 Handw. d. St.; Eucken, "Die 
Verbandsbildung in der Seeschiffahrt"; 1914. Die letztgenannte Schrift behandelt 
in voller Ausfiihrlichkeit aIle Einzelheiten des Gegenstandes und verwertet hier­
bei insbesondere das reiche Tatsachenmaterial, das zwei amtliche Untersuchungen, 
eine englische und eine amerikanische, in letzter Zeit der Offentlichkeit zuge­
fiihrt hBOOn. AhnIich, nur in etwas anderer Fassung: Lenz, "Die Konzentration 
Un Seescbiffahrtsgewerbe", 1913. 
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sondere der Trampdampfer, bilden, wie: die Kohlentransporte, iiber­
haupt die Transporte von Schwergiitern, die in vollen Schiffsladungen 
erfolgen, und die Einfuhr von landwirtschaftlichen Produkten in den 
Westlandern Europas, zu der die freie Schiffahrt zum groBen Teile 
herangezogen werden muB. Die Kartellbildung kann somit nur die 
der Linienschiffahrt tatsachlich vorbehaltenen Transporte betreffen, 
sowie den Personenverkehr. Die freie Schiffahrt verhindert aber auch 
durch ihre stets drohende Konkurrenz, daB die kartellierten Linien 
eine Erhohung der Frachten iiber das MaB eines angemessenen Er­
trages hinaus durchsetzen. Zwar ist im letztgedachten FaIle auch die 
Konkurrenz einer neu hinzukommenden Linie moglich, doch diese 
ist durch Abkommen zu beseitigen. Die zahlreichen Trampdampfer 
aus allen Landern sind jedoch nicht fernzuhalten und es geniigt be­
kanntlich das geringste Mehrangebot, um einen Preis£all herbeizu­
fiihren. Die Fahrzeuge der freien Schiffahrt stehen auch den groBen 
Versendern fiir ihre eigenen Transporte durch Charterung zur Ver­
fiigung und es kOnnen Mahler oder Spediteure Trampdampfer chartern, 
um sie auf Stiickgutfrachten anzulegen. Die Konkurrenz der freien 
Schiffahrt verhindert also die Ausbeutung der durch die Vereinbarung 
zwischen den beteiligten Linien geschaffenen Monopolstellung. Da­
durch ergibt sich eine von der Kartellbildung in der Giiterproduktion 
abweichende Sachlage. Einem Industriekartell kann es gelingen, nament­
lich wenn eine "weise" Staatsverwaltung ihre schiitzende Hand dariiber 
haIt, den Verbrauchern ausbeuterische Monopolpreise aufzuerlegen. 
Das ist bei den Schiffahrtskartellen ausgeschlossen. Sie sind nur in 
der Lage, ihre Teilnehmer gegen Verlustpreise zu schiitzen und ihnen 
lohnende Preise in jener Hohe zu sichern, wie sie auch die konkurrie­
rende freie Schiffahrt fordert. Dies ist sicherlich ein £iir die Beurteilung 
der Einrichtung wesentlicher Punkt. Aus ihm folgt noch ein zweiter. 
Ein Industriekartell kann sich unter Umstanden zu einem Gemein­
scha£tsunternehmen umwandeln, welches die Produktion einer Giiter­
art inilerhalb eines bestimmtenGebietes nach Gutdiinken regelt; "ein 
Machtverhaltnis, das auBersten MiBbrauch ermoglicht, von dem aber 
auch ein fiir die Volkswirtschaft hOchst ersprieBlicher Gebrauch ge­
macht werden kann. Solches iilt bei der Schiffahrt einleuchtend noch 
viel weniger moglich als eine ausbeuterische Preisstellung. Die' welt­
wirtschaftliche Konkurrenz bleibt bestehen und laBt sich nicht aus­
schlieBen. 

Richtig angelegte Kartelle der Linienschiffahrt kOnnen 
somit nur dem Zwecke dienen, die schadlichen Folgen einer ii ber­
maBigen Konkurrenz in bestimmten Knotenpunkten, d. i. einer 
die wirtscha£tliche Ausfiihrung der durch die Verkehrsteilung gegebenen 
Transporte verhindernden Konkurrenz, zu beseitigen. Die Folgen 
bestehen bekanntlich in dem Herabdriicken der Preise unter die Kosten-
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grenze und in der Verschwendung von Anlage- und Betriebskapital 
in iiberfliissigen Lastleistungen, ohne adaquaten Nutzen fiir die Ver­
kehrsinteressenten. Indem die einverstiindliche Regelung diese anti­
okonomischen Folgewirkungen der Konkurrenz beseitigt, liegt in ihr 
eine Begrenzung des Konkurrenzbetriebes. 

Der vorschwebende Zweck kann auf verschiedenartige Weise und 
in verschiedenem Grade erreicht werden und es war auch praktisch 
nur ein schrittweises Vorgehen durch gelegentliche Abmachungen nach 
den obwaltenden Umstanden, die auch der Dauer der Ubereinkunft 
ieweils ein Ziel setzen, moglich. 

Das dem Gesichtskreise der Unternehmungen Nachstliegende war 
die Vereinbarung einer bestimmten Preishohe, sei es als feste, sei es 
als Minimalpreise. Solche Preiskartelle sind jedoch leicht zu urn­
gehen und haben an sich auf die Fahrtleistungen keinen direkten Ein­
fhill. 1m Personenverkehre waren sie am leichtesten fUr den europaisch­
amerikanischen Auswandererverkehr durchzufiihren, da dieser nur 
einen festen Einheitspreis kennt und die Fahrten durch die Anforde­
rungen des Verkehres der Kajjitenpassagiere bestimmt werden. Die 
Preisregelung fiir den Kajiitenverkehr ist bei der vielfachen Abstufung 
der Kajiitenpreise nicht leicht durchfiihrbar und konnte nur als Minimal­
preiskartell zur Ausfiihrung gelangen. Eine vollstandigere Regelung 
erstreckt sich auf die Fahrtleistungen selbst, indem entweder, wenn 
die Verbandslinien dieselben Hafen bedienen, ein bestimmter Turnus 
vereinbart (FahrplankarteU) oder das Verkehrsgebiet unter die 
Kartellmitglieder zur Bedienung aufgeteilt wird (Ge bietskartell). 
Wo eine derartige Abgrenzung der Betatigungsgebiete der einzelnen 
Reed.ereien nicht durchfiihrbar ist, wird der Zweck durch eine quotale 
Verteilung der Betriebsleistungen im Wege gegenseitiger Abrechnung 
der Mitglieder erreicht (A brechn ungskartell): entweder indem 
jedem Teilnehmer ein bestimmtes Verkehrsquanturn zugewiesen und 
das Plus oder Minus der tatsachlichen Leistungen periodisch gegen­
seitig ausgeglichen wird (Kontingentierung) oder die gesamten Fracht­
einnahmen oder Gewinne rechnungsmaBig zusammengelegt und nach 
bestimmten Quoten an die Mitglieder nach einem auf Grund des tat­
sachlichen Bestandes vereinbarten Schliissel verteilt werden. Hierbei 
hat keines der Mitglieder ein Interesse, den "Betrieb zu steigern oder die 
Frachten zu ermaBigen, um Mehreinnahmen zu erzielen, weil es den 
UberschuB iiber seinen Anteil herauszahlen miiBte, und ebensowenig 
ein Interesse, hohere Frachten bei verminderter Ladung vorzuziehen, 
weil es dadurch seinen Anteil bei Erneuerung des Vertrages vermindern 
wiirde. Solche Kartelle sind indes nur bei einem engen Kreise von Kon­
kurrenten ausfUhrbar. UnterUmstanden werden aus der gemeinsamen 
Kasse Aufwendungen gemacht, um Schiffe aus einer an UberschuB 
der Tonnage leidenden Linie abzuziehen, wogegen ohne den Bestand 
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eines solchen Kartells Vereinbarungen der Reeder iiber gloichmaBiges 
Auflegen oder Abwracken ihrer Schiffe, nach dem Muster der Reduk­
tionskartelle der Industrie, praktisch undurchfiihroor sind. 

Eine Unterart der Frachtpreiskartelle ist das Rabattsystem, 
das sich insbesondere £iir einen weiten Kreis von Teilnehmern ver­
schiedener Flaggen in vielen Verkehrsrelationen als geeignet erwies. 
Es sucht den Verband zu kraftigen und zugleich die Konkurrenz der 
freien Schiffahrt abzuwehren dadurch, daB den Frachtgebern, welche 
sich durch eine langere Zeitperiode ausschlieBlich der Schiffe des Kar­
tells bedienen, ein Prozentsatz von der Fracht vergiitet wird. Mit Riick­
sicht hierauf machen diese von billigeren Frachtgelegenheiten durch die 
Trampdampfer nicht Gebrauch und es ist den Teilnehmern am Kartell 
zugleich eine dauernde Kundschaft gesichert, wodurch sie am Bestande 
des Kartells ein Interesse erhalten. Freilich setzt das System eine Vber­
wachung der Verschiffungen der Handelshauser voraus und hat daher 
Mangel, wo es nicht nur auf den GroBverkehr Anwendung fand, sondern 
auch auf die iibrigen Versender ausgedehnt wurde. Dies istr allerdings 
in weitestem Umfange geschehen und die hierin gelegene Gleichbe­
handlung aller wird als ein Vorzug angesehen gegeniiber den Dauer­
frachtvertragen unter der Herrschaft der Konkurrenz, die durch Fracht­
nachIasse und Riickvergiitungen die groBen Versender bevorteilten. 

W 0 die Konkurrenz ausgeschaltet ist, legen sich fallweise Ab­
machungen zwischen den Linien zum Zwecke besserer Ausnutzung 
ihrer Betriebsmittel und Geschaftseinrichtungen in Gemeinschafts­
betrieben von selbst nahe: Betriebsgemeinschaften, deren (iko­
nomischer Nutzen auf der Hand liegt. Nicht selten sind sie die Vor-
laufer der Verschmelzung. . 

In. der ersten Periode der. Verbandsbildung erstreckten sich die 
Abkommen nur auf benachbarte Hafen, meist innerhalb eines Landes. 
Die beiden groBen deutschen Gesellschaften errichteten 1861 eine ge­
meinsame Wochenlinie nach New-York und es fanden zwischen ihnen 
lose Preisvereinbarungen statt, die 1875 zu einem festen Preiskartell 
erweitert wurden. Zur selben Zeit wurden einzelne solche lokal be­
grenzte Abkommen zwischen englischen Unternehmungen im nord­
atlantisehen Verkehr, dann im Verkehr mit lndien, Ostasien, Australien 
und Siidafrika geschlossen. 1m Verkehr mit Siidamerika hat die ort­
liche oder nationale BeschraJi.kung der Verbande noeh langere Zeit, 
bis in die 90er Jahre, angedauert. Mit dem standigen Wachsen der 
Konkurrenz der Hafen und der Ausbreitung der Linienschiffahrt vollzog 
Bien sohin eine Wandlung. Seit dem letzten Jahrzehnt des vorigen 
Jahrhunderts begannen die einzelnen Verbande den Charakter lokaler 
Begrenzung abzustreifen und verkniipften immer mehr internationale 
Abkommen die Linien der verschiedenen Verkehrsgebiete. Gleichzeitig 
wurden in steigendem MaBe mit der Entwieklung der Liniensehiffahrt 
neue Kartelle in anderen Verkehrsriehtungen geschaffen. Neben Europa. 
beginnen die Vereinigten Staaten sich als End- und Ausgangspunkt 
der Liniensehiffahrt und damit der Verbamde zu entwickeln und ver­
einigte Linien vermitteln jetzt ebenfalls den Verkehr zwischen anderen 
auBereuropaisehen Landern 1). Dadureh fand die nationale Selbstandig-

!) Nahere Angaben hei Eucken, a. a. 0., S. 3Uf. 
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keit der deutschen Linienverbande ihr Ende. Zuerst muJlte die hollandi. 
sche und belgische Konkurrenz ausgeschaltet werden: 1885 dumh die 
sog. Kolner Konferenzen, die i. J. 1892 zu dem festen "Nordatlantischen 
Dampferlinienverband" erweitert wurden, der die kontinentalen Reede· 
reien umfaBt. Mit der englischen Konkurrenz ist nach langen Kampfen 
mit voriibergehenden Friedensschliissen im Zwischendeckverkehr nach 
der Union und Kanada ein loses Abkommen 1895 in der North Atlantic 
Oonference durchgefiihrt worden; es wurde i. J. 1908 zu einer allge. 
meinen Abrechungsgemeinschaft erweitert. 1m Frachtenverkehre haben 
die internationalen Verbande letzter Zeit ungemein an Zahl und Aus· 
dehnung zugenommen. Die englische Untersuchungskommission war 
schon i. J. 1909 in der Lage, 75 Kartelle anzufiihren und weitere sind 
seither hinzugekommen. Auch im Kiistenverkehre, soweit er von Linien 
bedient wird, hat die Verbandsbildung Boden gewonnen und war er· 
klarlicherweise besonders da erleichtert, wo dieser Verkehr der nationalen 
Flagge vorbehalten ist. 

Die freie Schiffahrt widerstrebt der Kartellbildung, da die Vor. 
aussetzungen dieser bei ihr nicht gegeben sind. 1m Jahre 1908 ist ein 
beziiglicher Versuch in Argentinien unternommen worden, der einem 
Preiskartell galt; doch ist dieses, kaum entstanden, in die Briiche ge· 
gangen. ZWIschen den Eigentiimern der Trampdampfer, die im Balti· 
schen und WeiBen Meere fahren, besteht eine Konvention, sie hat aber 
mehr den Charakter einer Interessenvertretung. Es ist ihr nicht ge· 
lungen, die Frachtsatze aufrecht zu erhalten, vielmehr gelten ihre dies. 
beziiglichen Ansatze tatsachlich nur als Vorschlage. Selbst der Be· 
stand des Verbandes mit derart eingeschrankter Wirksamkeit ist nur 
durch die eigenartigen Verhaltnisse jenes abgeschlossenen Verkehres 
erklarlich 1). . 

Die Eigentiimer der groBen Segelschiffe (iiber 1000 Netto.Tonnen) 
haben sich zu einem internationalen Vereine zusammengetan, der den 
GroBteil der betreffenden Tonnage, aber bei weitem nicht die samt· 
liche umfaBt und welchem es nach vielen Miihen gelang, ein Minimal· 
preiskartell zustande zu bringen. Dieses ist selbstverstandlich nur fiir 
die Mitglieder des Vereins verbindlich, solange sie Mitglieder bleiben 
wollen, und gilt nur fiir die groBen Weltverkehrswe~e (mit Ausnahme 
von Europa), die mit einer der Linienschiffahrt ahnhchen RegelmaBi~. 
keit befahren werden, nicht fiir andere Fahrten. Die Hauptwirksamkelt 
dieses Verb andes gleich dem vorerwahnten besteht in der Vereinbarung 
und Geltendmachung einheitlicher Verfrachtungsbedingungen, die den 
Interessen der Reeder entsprechen: das, was man in Industrie und Handel 
ein Konditionenkartell genannt hat. Indes ist wohl richtigerweise fiir 
solche Vereinbarungen der Name Kartell nicht anwendbar, zumal auch 
die Angehorigen der Gegenseite, die Produzenten und Kaufleute, ihre 
Interessen in gleicher Weise durch Vereinsbildung wahren. 

Die Kartelle der Linienschiffahrt sind also zu einer standigen Mall· 
nahme .der Betriebsokonomie geworden, die den Konkurrenzbetrieb 
erganzt, indem sie das Gedeihen der Schiffahrtunternehmungen mit 
dem Nutzen fUr die Allgemeinheit in Einklang bringen, wenngleich 
letzteres erklarlicherweise sich weder in idealer Vollkommenheit noch 
reibungslos vollzieht. 

Die Uberschau der Tatsachen gestattet, als die Wirkungen der 
Kartelle auf die Schiffahrtsverhaltnisse das Folgende festzustellen, 
das fiir die allgemeine Volkswirtschaft nichts weniger ala gleichgiiltig 
ist. Vor allem wurde die Stellung der Linienschiffahrt gegeniiber der 

1) Supino, a. a. 0., S. 293. 
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freien Schiffahrt erheblich gekraftigt; "die Entwicklung, die aus anderen 
Ursachen auf ein relatives Zuriicktreten der freien Schiffahrt hindrangte, 
begiinstigt". In der Linienschiffahrt selbst wurde die Richtung auf 
Konzentration verstarkt, da neue und insbesondere kapitalschwache 
Unternehmungen den Konkurrenzkampf mit den Verbanden, wenn 
sie ihn aufzunehmen wagten, in den meisten Fallen nicht zu bestehen 
vermochten. Durch den AusschluB der Konkurrenz ist die, Preisbildung 
von all den Storungen befreit worden, die das unregelmaBige Auftreten 
der Konkurrenz mit sich brachte: die Frachten sind weit stetiger, fiir 
alle gleichmaBig und zuganglich geworden, und es konnte die Wert­
tarifierung, soweit nicht die Konkurrenz der freien Schiffahrt in Voll­
ladungen nach wie vor wirksam ist, somit allgemein fiir den Stiick­
gutverkehr (im Gegensatz zu Volladungen verstanden) folgerichtig 
durchgefiihrt werden, was allerdings gegeniiber dem Zustande unter 
der Herrschaft der Konkurrenz eine Erhohung der Frachtpreise fiir 
die wertvolleren Giiter in sich schloB. Es ist mithin eine gewisse An­
naherung an die gemeinwirtschaftliche Preisbildung erfolgt. DaB die 
groBere GleichmaBigkeit der Frachtpreise in zeitlicher Hinsicht als 
Vorteil fUr die gesamte Wirtschaft anzusehen ist, wird nicht bezweifelt 
werden, aber es ist wohl zu weit gegangen, wenn es als nicht ausge­
schlossen erldart wird, daB die so beschaffene Preisbildung der organi­
sierten Handelsschiffahrt "bis zu einem gewissen Grade eventuell nivel­
lierend auf die Weltmarktsverhii.ltnisse einzuwirken imstande sei" 1). 
Die fiir die Schiffahrtunternehmungen forderlichste Folgewirkung war 
die Steigerung der Verkehrseinnahmen bei Verminderung der Aus­
gaben, somit eine Hebung ihrer wirtschaftlichen Lage. Durch diese 
wurde es ihnen ermoglicht, die Qualitat ihl'er Leistungen zu verbessern, 
insbesondere auch im Personenverkehr. Hatten sich die Reedereien, 
sagt die unten angefiihrte Stimme, nicht auf die Vertrage iiber die 
Mindestraten im Kajiitenverkehr zwischen Europa und New-York 
stiitzen konnen, so ware es ihnen wohl kaum moglich gewesen, Luxus­
schiffe, wie sie die groBen deutschen Passagierreedereien besitzen, zu 
bauen und jene kostspieligen technischen Verbesserungen einzufiihren, 
die die Sicherheit der Seefahrt in so bedeutendem MaBe erhOht haben. 
Auf allen Linien konnte der Komfort fiir die Reisenden erhOht werden 
und es wurde derart die Rentabilitat des Frachtenverkehres dem Per­
sonenverkehr dienstbar gemacht, ahnlich, doch nicht entfernt in gleichem 
MaBe, wie bei den Eisenbahnen. Die Organisation hat endlich den 
Betrieb rationellergestaltet; die Anpassung der Fahrten an. das Ver­
kehrsbediirfnis bewirkt und an Stelle des Wechsels zwischen Haufung 
iiberfliissigerAb£ahrten zu einer Zeit, Mangel an Fahrtgelegenheit 

1) "Ursaohen und Wirkungen der Vereinbarungen unter den Reedereien", 
Jahrb. d. Nordd. Lloyd 1913/14, S. 15. 
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zu anderer Zeit in allen groBen Hafen einen regelmaBigen plangemaBen 
Verkehr gesetzt. Die Linienschiffahrt ist in dieser Weise betriebs­
technisch auf eine hOhere Stufe gehoben worden. 

DaB die Entwicklung mit Nachteilen fiir eine Anzahl von Wirt­
schaftsubjekten verbunden war, ist einleuchtend. Zu solchen zahlen 
einzelne Reedereien, die Spediteure, iiberhaupt Vermittler, auch ge­
wisse Handelskreise, die sich unter dem Konkurrenzbetriebe eine Vor­
zugstellung im Frachtpreise zu sichern gewuBt hatten. Nicht minder 
ist vorhinein klar, daB die Erhohung der Frachten fUr einzelne Artikel 
in bestimmten Verkehrsrelationen, wahrend gleichzeitig in anderen 
der Preisdruck durch die Konkurrenz noch andauerte, fUr die Ver­
sender jener Verkehrsgebiete nicht ohne geschaftliche Schadigung ab­
gehen konnte. Diese unerwiinschten, aber kaum vermeidlichen Neben­
wirkungen haben den Kartellen erklarlicherweise eine Gegnerschaft 
erwachsen lassen, die teils eine Bekampfung durch gegnerische MaB­
regeln im Wege der Vereinsbildung versuchte, teils die Staatsgewalt 
in gleichem Sinne anrief. Dadurch kam es mehrfach zur agitatorischen 
Erorterung des Gegenstandes in der Offentlichkeit, die indes, wie stets 
in solchen Fallen, vom. einseitigen Interessenstandpunkte mit iiber­
treibenden Argumenten gefiihrt, die Klarung der Ansichten nicht herbei­
fiihrte 1). Dagegen haben die beiden erwahnten amtlichen Unter­
suchungen, die unparteiisch geleitet waren, in vollem MaBe aufklarend 
gewirkt .und es kann wohl zum mindesten als ihr Ergebnis festgestellt 
werden, daB wirksame MaBregeln zur Verhinderung der Kartellbildung 
durch den Staat im allgemeinen nicht zu gewartigen'sind. Aussichts­
reich scheint der Vorschlag der englischen Kommission, eine Organi­
sation der Verkehrsinteressenten jener der Schiffahrt· an die Seite zu 
stellen, die in steter Fiihlung mit dieser den Ausgleich der beiderseitigen 
Interessen in der Preisbildung zu erstreben hatte und, wo ein Einver­
standnis im einzelnen FaIle nicht zu erzielen ist, die angemessene Preis­
festsetzung einem schiedsgerichtlichen Austrage anheim zu geben. 
Den Hauptanteil an der gegen die Kartelle entfachten Bewegung hatte 
die Befiirchtung, sie wiirden in ihrer weiteren Entwicklung sich zu 
Trustunternehmungen im iibelberufenen amerikanischen Sinne des 
Wortes herausbilden. DaB diese Gefahr nicht besteht, ist durch das 
Fehlschlagen eines mit groBter Kapitalmacht unternommenen Ver­
suches bereits erwiesen. Anfang unseres J ahrhunderts wollte sich eine 
der starksten Finanzgruppen der Union in der Tat unterfangen, den 
transatlantischen Verkehr zur Domane eines solchen Verbandes nach 
dem Muster der nordamerikanischen Industrietrusts zu machen. Reraus­
gekommen ist nichts anderes als eine Fusion mehrerer groBerer Ge­
sellschaften als echt amerikanische Schwindelgriindung mit starker 

1) Genaue Mitteilungen bei Eucken, a. a. 0., insbesondere S. 234-280. 
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trberkapitalisierong. Ungeachtet die Gesellschaft iiber eine Dampfer­
tonnage von mehr ala 1 Million Tonnen verfiigt, ist es ihr in jenem Riesen­
verkehre nicht gelungen, irgendwiebestimmenden EinfluB auf die 
Tarife oder gar auf die Verkehrsleitung zu erlangen und sie hat auch 
bis jetzt (im Frieden) nur hOchst ungiinstige Ertrage auf das iibermaBige 
Nominalkapital erzielt. _ Der Ozean ist eben zu groB, um ein Privat­
monopol aufkonimen zu lassen. Sollte je ein solches wenigstens teil­
weise zur Verwirklichung gelangen, dann allerdings hatte die Privat­
wirtschaft ihre Rolle auf diesem Gebiete ausgespielt. 

EinfluB marinepolltischer MaBnahmen des Staates auf den Schiff­
fahrtbetrieb. Die Seeschiffahrt ist von jeher ein Werkzeug der Staats­
politik gewesen. Die betreffenden MaBregeln sind in der Fachliteratur 
ausreichend dargestellt und erortert, so daB sich ein Eingehen auf sie 
im Bereiche unserer Untersuchungen wahrlich eriibrigt. Nur insofern 
sie auf die Schiffahrtunternehmungen irgendwelche Einfliisse aus­
iiOOn, sind sie nicht ganz mit Stillschweigen zu iiOOrgehen. 

Die englische Navigationsakte als die Anwendung des Pro­
hibitivsystems auf die Seeschiffahrt gehOrt der Geschichte an und es 
ist bis heute keine trbereinstimmung der Meinungen dariiber erzielt, 
inwieweit ihr politischer Zweck und derwirtschaftliche sich decken 
und ob der Aufstieg Englands zur ersten Seemacht wirklich auf die 
Akte zuriickzufiihren od~ vielmehr das Ergebnis einer Reihe von Ur­
sachen sei, die auch ohne die Akte zu dem gleichen Resultate' gefiihrt 
hatten .. Dagegen ist man wohl ziemlich einig dariiber, daB der MaB­
regel ein giinstiger EinfluB auf die Okonomie der Schiffahrt nicht zu­
zuschreiben gewesen ist. Eine erhebliche Verteuerung der Schiffbauten 
und ebensolche Steigerung der Matrosenlohne, die_ zur Konkurrenz­
unfahigkeit gegeniiber den Hollandern und Hanseaten im nordischen 
Handel fiihrte, wurde nach kurzer Zeit ihres Bestandes festgestellt. 
Irgend ein Fortschritt in der Segelachiffahrt wahrend ihrer Geltung 
ist mit ihr nicht in Verbindung zu bringen, und ihre Abschaffung fallt 
mit dem Aufkommen unddem ersten Entwicklungstadium der Dampf­
schiffahrt zusammen. Sie sicherte den 'nationalen Schiffen das Monopol 
des Verkehres mit den Kolonien und in diesem Zusammenhange mit 
der Kolonialpolitik lag wahrend des ersten Jahrhunderts ihres Bestandes 
der Schwerpunkt des Systems. Der Verkehr mit den Kolonien tiber­
wog OOi weitem den Handel mit europaischen Staaten. Zur Zeit der 
Unabhangigkeitserklarung der Vereinigten Staaten machten die Waren­
beztige.zwischen England und der nordamerikanischen Kolonie 31/ 2 Mill. 
Pfund Sterling jahrlich aus, wahrend der auswartige Handel zwischen 
Frankreichund England nicht mehr ala etwa 15 Mill. Frcs. betrug. 
Wie England, so OOfolgten auch Frankreich, Spanien, Portugal fiir den 
Verkehr mit den Kolonien den Grundsatz des ausschlieBlichen Vor-
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behaltes fiir die eigene Schiffahrt. Es war daher in diesen Verkehrs­
richtungen zu irgend einem Wettbewerbe keine Gelegenheit und es 
fanden die vorhandenen Tonnagemengen in dem Kolonialverkehr be­
queme und lohnende Beschaftigung. Wenn nach Petty's Schatzung 
der Tonnengehalt der englischen Schiffe im letzten Viertel des 17. J ahr­
hunderts 500000 t ausmachte, was eine Hafenbewegung von mindestens 
I Mill. t bedeutet, und die Tonnage der englischen Schiffe in den eigenen 
Hafen i. J. 1815 im Eingange und im Ausgange nicht viel mehr als 
1,3 Mill. betrug, so zeigt sich in den nahezu 150 Jahren ~u:r eine auBerst 
geringe Entwicklung und noch Anfang des 19. Jahrhunderts eine ver­
hiiltnismaBig geringe Tonnenzahl. Man darf nicht iibersehen, daB die 
Fahrten der alten Segelschiffahrt sehr lange Zeitraume in Anspruch 
nahmen und daB daher mit diesem AusmaBe des Schiffsraumes dem Ver­
kehrsbediirfnisse nur knapp entsprochen war. Einen Beweis hierfiir 
1,iefern auchdie sehr hohen Frachtsatze, die noch aus dem 18. Jahr­
hundert fUr Giitersendungen von Indien und anderen iiberseeischen 
Gebieten nach England (und anderen Staaten Europas) berichtet werden. 
Die Schiffe machten daher auch zum guten Teile fast immer die gleichen 
Reisen und sie waren auch hiiufig zu Leerfahrten genotigt. Als die 
Vereinigten Staaten sich vom Mutterlande losgelost hatten, schritten 
sie zu Repressalien, vorerst durch Differentialabgaben, und ahmten 
i. J. 1817 die Navigationsakte selbst nacho Nun muBten die ameri­
kanischen Schiffe unter Ballast iiber den Ozean fahren, um englische 
Produkte zu holen, und englische Schiffe fuhren leer nach Amerika, 
um die Importe fiir England zu besorgen. Es begreift sich, daB diesem 
unverniinftigen Zustande endlich i. J. 1830 durch einen Reziprozitats­
vertrag ein Ende gemacht wurde. 

1m Verkehre mit den europaischen Staaten, in dem fremde Schiffe 
fUr die wichtigsten Waren nur bei direkter Einfuhr aus dem Ursprungs­
lande und allgemein fUr den Export aus England zugelassen waren, 
bedeutete diese Klausel eine derartige Erschwernis und Verteuerung 
des Betriebes, daB die englischen Reeder trotz eines beschrankten Ver­
kehres der fremden Schiffe in den englischen Hafen sich in einer be­
vorzugten Lage hinsichtlich der Preisstellung befanden. Erst ala durch 
Reziprozitatsvertrage mit einer Anzahl von Staaten seit den 20er Jahren 
des 19. Jahrhunderts die freie Konkurrenz der fremden Schiffahrt 
allmahlich zugelassen wurde, hub unter dem Sporne derselben eine 
aufstrebende Entwicklung der englischen Reederei an, die nach voll­
standiger Aufhebung der Akte ein rasches Tempo einschlug, im geraden 
Widerspruche zu den Vorhersagungen der damals noch im engherzigsten 
Monopolgeiste befangenen Reeder. 

Dieser Aufschwung war allerdings durch das gleichzeitige Empor­
kommen der Dampfschiffahrt nritverursacht. Eben die Dampfschiff-

16· 
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fahrt gab den Staaten zu einer neuen auf die Schiffahrt beziigIichen 
MaBregel AnlaB. 

Das Verkehrsbediirfnis, das nunmehr mit der ermoglichten Be­
friedigung erwacht war, erzeugte iiberall die Linienschiffahrt und drangte 
zur Befriedigung durch diese auch in solchen Verkehrsrelationen, in 
welchen wegen nicht ausreichender Starke des Verkehrs die Kosten 
den erzielbaren Ertrag iibersteigen. Die Wichtigkeit eines regelmaBigen 
und schnellen Post- und Personenverkehrs fiir die staatlichen und wirt­
schaftlichen Interessen bewog folglich die Staatsverwaltungen, den 
Ertragsausfall durch V"bernahme der Mehrkosten auf die Staatsfinanzen 
zu tragen. Die V"bernahme geschah in Form eines vertragsmaBig fest­
gesetzten Jahresbeitrages (Su bven tion) an die Linienschiffahrt­
unternehmungen, welche bestimmte Fahrten zwischen bestimmten 
Hafen mit bestimmter Geschwindigkeit auszufiihren sich verpfIichteten. 
Dieses Verhaltnis zwischen den Kosten und dem Ertrage trat in den 
Anfangszeiten der ozeanischen Dampfschiffahrt wegen der noch un­
geniigenden Wirtschaftlichkeit der Dampfer selbst im europaisch­
nordamerikanischen Verkehre zutage, und wir sehen daher die ersten 
subventionierten Dampferlinien fiir diesen Verkehr in England 1837-40 
entstehen (die West-India Mail fUr den Verkehr mit den Antillen und 
Zentralamerika, die Ounard-Linie fiir den Verkehr zwischen Liverpool 
und New-York). Bald darauf wird die Peninsular and Oriental 00. 
zunachst fiir den Verkehr mit Gibraltar gebildet, der sich sodann nach 
Alexandria, spater nach Indien und China ausdehnt. Frankreich hat 
durch Gesetz yom Jahre 1835 den Versuch mit einem staatlichen Post­
Dampferbetriebe von Bordeaux' nach Vera Cruz unternommen, 'der 
seit 1837 durch mehr ala 10 Jahre dauerte und klagliche Reswtate in 
finanzieller Hinsicht ergab. Die Hamburg-Amerikanische Paketfahrt­
Gesellschaft hielt anfanglich einen Dampferbetrieb aus dem angefiihl'ten 
Grunde fiir unrentabel, die technische Entwicklung der Dampfschiff­
fahrt ging jedoch so schnell vor sich, daB sie schon i. J. 1853 anderer 
Meinung geworden war. Inzwischen hatten auch die Vereinigten Staaten 
zwei neu entstandene Dampfschi£fahrtgesellschaften fUr den Verkehr 
mit Europa subventioniert, sie brauchten aber nach kurzem Bestande 
des Vertrages diesen nicht mehr zu erneuern, weil der eben erwahnte 
Umstand die Sachlage vollstandig geandert hatte. 

Es blieben hiernach nur die AnIasse zu solchen Subventionen fiir 
Linienverbindungen mit Landergebieten von minder intensiver Ver­
kehrsgestaltung bestehen. Hauptsachlich ergeben sie sich im Verkehre 
eines Staates mit Teilen seines Gebietes, die nur zu See erreichbar sind, 
und im Verkehre mit iiberseeischen Besitzungen und Kolonien. Hier 
kann ein regelmaBiger Post- und Personenverkehr aus politischen und 
administrativen Riicksichten, sowie ein ebensolcher Giiterverkehr aus 
Griinden der Volkswirtschaftspflege und der Kolonialverwaltung fUr 
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unabsehbare Zeit zur Notwendigkeit werden, der von einer Schiffahrts­
unternehmung ohne Deckung eines mehr oder minder, bedeutenden 
Ertragsausfalls nicht geleistet werden kann. Die Frage fUr den Staat, 
der solchen Verkehr zu sichern sich bestimmt findet, ist dann nur, ob 
die Beitrage, welche er auf sich zu nehmen hat, in der Tat den nicht 
gedeckten Kosten bei richtiger Betriebsfiihrung entsprechen, und es 
fehlt ihm in der Regel nicht an Mitteln, durch Anrufung der Konkur­
renz einen giinstigen Vertrag zu erzielen. 

Fiir die Schiffahrt sind diese Subventionsverhaltnisse in mehr 
als einer Hinsicht von Bedeutung. Es entstehen Linienschiffahrt­
unternehmungen, die sonst nicht ausfiihrbar waren. Bestehende Unter­
nehmungen gewinnen durch die subventionierten Linien eine Erweite­
rung ihres Wirkungskreises, der ihnen direkt und indirekt Nutzen bringt; 
vielleicht auch die Moglichkeit gibt, AnschluBlinien ohne Subvention 
einzurichten. Sie erhalten, soweit nicht auswartige Linien wirksam 
konkurrieren, gegeniiber andern Linienschiffahrtunternehmungen ein 
tatsachliches Monopol in den bestimmten Relationtin, nicht aber' auch 
im Frachtenverkehre gegeniiber der freien Schiffahrt, sei es der des 
Inlandes oder der des Auslandes, so daB sie den wohltatigen Ansporn 
der Konkurrenz nicht entbehren. Die Subventionen bieten iiberdies 
den Anreiz, die Kombinationen auf die Entwicklung in der Zukunft 
in weiterem MaBe auszudehnen, als sonst moglich ware, also Linien 
zu unternehmen, die nicht in geraumer Zeit aus sich selbst ertrags­
fahig werden. Die Unternehmer werden verhalten, ihre TarifmaB­
nahmen nach gemeinwirtschaftlichen Gesichtspunkten zu gestalten 
(Genehmigung der Tarife durch die Staatsverwaltung), die Staats­
verwaltung nimmt mit Riicksicht auf die Subvention ein erhOhtes 
Interesse an solchen Schiffahrtlinien und sucht sie daher durch alle 
zur Verfiigung stehenden Mittel zu fordern. Diese Umstande sind dem 
Aufbliihen der Schiffahrt in einem Lande sicherlich giinstig. Als un­
giinstiger Umstand ist hervorgehoben worden, daB bei den so raschen 
wirtschaftlichen Veranderungen und technischen Fortschritten die im 
Vertrage festgesetzten LeilJtungen und Gegenleistungen in kurzer Zeit 
nicht mehr der urspriinglichen Absicht entsprechen und daher weder 
den Staat noch den Unternehmer zufriedenstellen. Das kann durch 
eine nicht zu lange Vertragsdauer vermieden werden und gilt wohl 
nach Eintritt eines gewissen Ruhezustandes der technischen Entwick­
lung nicht mehr. Auch wird den subventionierten Unternehmungen 
nachgesagt, daB sie sich verleiten lassen, den Schiffpark so stark aus­
zunutzen, daB sie unterdessen von der Konkurrenz iiberholt werden. 
Das kann in einem oder dem andern Falle tatsachlich vorgekommen 
sein, ein tiichtiger Unternehmer wird jedoch in solcher Weise nicht 
vorgehen und hat jedenfalls im Subventionsvertrage hierzu kein zwin­
gendes Motiv. 
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In einzelnen Fallen wurden Subventionen auch angewendet, um 
mit fremden iiberseeischen Staaten direkte Handelsbeziehungen anzu­
kniipfen oder reger zu gestalten und dadurch den Verkehr von der aus­
landischen Schiffahrt und auslandischen· Handelspliitzen, auf deren 
Vermittlung er bisher angewiesen war, unabhangig zu machen. In 
dieser Hinsicht ist indes Vorsicht notwendig, um nicht finanzielle Lasten 
auf den Staat zu iibernehmen, die mit dem erreichbaren Ergebnisse 
im MiBverhiiltnisse stehen: es wird sich nur um hervorragend wichtige 
Handelsbeziehungen bei sicherem Erfolge handelnkonnen. 

AIle vorstehend erwahnten Bestimmungsgriinde waren fUr die 
Liniensubventionen maBgebend, die Frankreich seit 1850 an mehrere 
~sallschaften fUr den Verkehr mit Korsika, Algerien und nach und 
nach mit allen Weltteilen, ~sterreich seit 1855 an den osterreichischen 
Lloyd fUr den Verkehr mit den quarnerisohen InseIn, Dalmatien, der 
Levante und spater auoh naoh Indien, China und Japan, spater das 
salbstandig gewordene Ungarn fUr den Verkehr ab Fiume und Italien 
schon vor seiner politisohen Einigung, sowie naoh dieser an versohiedene 
~sellsohaften vergaben. Deutsohland hatte erst naoh der Erwerbung 
der Kolonien und als es sioh genotigt sah, die Handelsverbindungen 
mit iiberseeisohen ~bieten auszudehnen, zur gleiohen Mallregel Anlall 
(Vertrag v. J. 1885 mit dem Norddeutsohen Lloyd mit wiederholter 
Erneuerung und Ausdehnung und neuere Vertrage mit andern Reede­
reien fiir Verkehrsriohtungen minderen Umfanges). Die gleiohen Mall­
regeIn anderer Staaten bieten kein naheres Interesse. 

Von Subventionen der besproohenen Art sind andere zu unter­
soheiden, die lediglioh die Bezahlung fUr bestimmte Transporte sind 
oder Vergiitung fiir Verpfliohtungen, die die Schiffseigentiimer gegen­
iiber dem Staate fUr militarisohe Zweoke iibernehmen, z. B. die Bauart 
der Sohiffe derart einzuriohten, daB sie im KriegsfaUe als Hilfskreuzer 
dienen konnen usw. So sehr der Krieg die allgemeine Aufmerksamkeit 
auf diesen Punkt gelenkt hat, so ist er dooh fiir unsare Untersuchungen 
ne bensaohlioh. 

Mit der Regelung der Fahrten und der Tarife der subventionierten 
Linien ist wohl fUr die volkswirtsohaftliohen Interessen des Landes 
offenbar ausreichend gesorgt, so dall die Frage einer Verstaatliohung 
der Seesohiffahrt, welohe die Anbeter der Staatsallmaoht auoh sohon 
auf die Tagesordnung der Zukunft setzen wollen - abgesehen von dem 
ganz unwahrsoheinliohen Faile der Verteidigung gegen ein Privatmonopol 
- wohl, gegenstandlos ersoheintl). 

1) Fiir die Gegenwart ist Deutschland.durch die Ergebnisse des Subvention­
vertrages mit dem Norddeutschen Lloyd·wohl der Frage an sich iiberhoben. 1m 
Vertrage v. J. 1885 war eine Sonderrechnung iiber die Betriebsergebnisse der Ver­
tragsfahrten vorgeschrieben und ausbedungen, dall, wenn der BetriebsiiberschuB 
mehr als 5% vom Buchwert der Dampfer betragt, die Halite an das Reioh abzu­
fiihren oder durch entsprechend erhOhte Leistungen auszugleichen sei. Dadurch 
kam man in die Lage, die Ergebnisse der subventionierten Fahrten genau zu kennen. 
Ein Gewinri kam erstmals i. J. 1894 in der Hohe von 1,5% zum ·Vorschein. Das 
Gesamtergebnis des 10 jahrigen Betriebes war ein Verlust von 5,258 Mill. Mk.; 
er hatte, wenn die Fahrten ohne Beihilfe ausgefiihrt worden waren, rond 491/. 

Mill. Mk. ausgemacht. Fiir die folgenden drei Jahre ergaben sich Oberschiisse, 
ohne die Reichssubvention ware dagegen ein Verlust von annahernd 91/. Mill. Mk. 
zu verzeichnen gewesen. Der neueVertrag v. J. 1898 sah eine namhafte Aus­
dehnung der Fahrtleistungen und erhohte Geschwindigkeit vor. Dadurch er­
hOhten sieh die Kosten. Es ist berechnet worden, dall fiir den Zeitraum von 1900 
bis 1910 ein Verlust von nahezu 10 Mill. Mk. sieh ergibt, der ohne die Reichs-
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Das Wiederaufleben des merkantilistischen Gedankens in der 
Schutzzollbewegung wahrend des letzten Viertels des vorigen Jahr­
hunderts hat auch auf die Seeschi£fahrt iibergegriffeI1; es ware ver­
wunderlich gewesen, wenn das nicht eingetreten ware. Es war die £reie 
Schiffahrt, welcher die Segnungen dieses Systems zugedacht wurden. 
Der AnstoB ging von Frankreich aus, dem typischen Lande des schlaffen 
Unternehmungsgeistes, der immer ein encouragement braucht (und 
auch, wenn er es nicht braueht, es sieh dureh patriotisch gefarbte Phrasen 
aus nen Tasehen der mit liberte, egalite, jraternite vollauf begliickten 
citoyens zu holen weiB). Zuerst hatte man dort zu dem alten Mittel 
der Zollzusehlage auf die mit fremden Sehiffen eingefiihrten Waren 
gegriffen. Indes lieBen sieh dies die andern Staaten erklarIieherweise 
nieht gefallen und es muBte mit Riieksieht auf VergeltungsmaBregehl 
davon Abstand genommen werden. Da verlegte man die Begiinstigung 
auf die andere Seite, indem man der heimisehen Sehiffahrt Pramien 
gewahrte: Baupramien und Fahrtpramien. Dagegen konnten 
die fremden Staaten eine Einwendung nieht erheben, aber sie konnten 
die MaBregel naehahmen, was denn aueh wirklieh von seiten Italiens, 
Osterreiehs und Ungarns gesehah. (Aueh Japan und die Vereinigten 
Staaten glaubten nieht zuriiekbleiben zu sollen.) Die zahlreiehen Fehl­
griffe, welehe hierbei ZUlU erhebIiehen Naehteile fiir die Finanzen der 
Staaten begangen und nur allmahlieh bei neuen Auflagen der betref­
fenden Gesetze ausgemerzt wurden, sowie die unhaltbaren Argumente, 
welehe von interessierter Seite fiir die MaBregel ins Feld gefiihrt wurden, 
konnen nur dureh Eingehen auf die Einzelheiten erortert werden, das 
hier nieht beabsiehtigt ist 1). Vielmehr soll die Entseheidung der Frage 
in all~r Kiirze dureh das allgemeine Urteil gesueht werden, das yom 
objektiven Standpunkte iiber alle protektionistisehen Verwaltungs­
maBnahmen zu fallen ist. Es lau1let in allgemeinster, freilieh ungenauer 
Fassung: daB unter Umstanden dureh solehe materielle Forderung 
zu Lasten der Gesamtheit, aber aueh zum Vorteile der Gesamtheit, 
Unternehmungszweige ins Leben gerufen und entwiekelt werden konnen, 
die ohne solehe Hilfe infolge der erdriiekenden Konkurrenz des iiber­
legenen Auslands nieht hatten aufkommen konnen oder die aus irgend 
einem tatsaehliehen Grunde nieht von selbst zur Entstehung gelangen; 
daB abet mit diesem ersten AnstoBe und der Vberwindung der Anfangs-

beihilfe rund 63 Mill. Mk. betragen hatte (Arohlv fUr Post und Telegraphle 1911, 
S. 424). 1m jiingsten Vertrage wurden die Fahrten naoh Ostasien ohne Sub­
vention lediglioh gegen die normalen Postvergiitungen iibernommen. 

1) Auoh hler ist wieder Supino (a. a. 0., S. 384 ff.) zu zitieren. Eingehende 
Darstellung auch hei Grunzel, "System der Volkswirtsohaftspolitik", S. 212 ff. 
und Bardas "Verkehr und Verkehrspolitik". Das legislative Material ist ge­
sammelt in den beiden offiziellen Sohriften: "Gesetze und Vertrage iiber Post­
wld Schlffahrtslinien in den Staaten der Erde", Wien 1904 und "Die Unterstiitzung 
der Handelsmarine lind die Forderung des Schiffbaus", Wien 1906. 



248 Okonomik der SeeschiHahrt. 

schwierigkeiten das staatliche Eingreifen sich zu erschOpfen hat. Wie 
sich die Praxis des Schutzzollwesens auf industriellem Gebiete zu diesem 
Grnndsatze verhalten und wie der Staat da mit einem kunstvollen 
Netze "Gefangene gemacht hat, die ihn nicht mehr loslassen", ist be­
kannt. Die Anwendung des Gmndsatzes auf die Schiffahrt ist mit 
geringeren Schwierigkeiten verbunden. 

DaB der Bestand einer den Handelsbeziehungen eines Staates 
entsprechenden eigenen Seeschiffahrt eine fiir die Wirtschaft nicht 
gleichgiiltige Sache ist, wird stets dann fiihlbar, wenn die Abhangig­
keit vom Auslande bei Interessenkonflikten ihre Fo1gen zeigt, abge­
sehen von denjenigen Gesichtspunkten, welche die Notwendigkeit 
einer nationalen Linienschiffahrt ergeben. Die Wichtigkeit einer solchen 
Handeismarine in politischer Hinsicht ist bereits im friiheren hervor­
gehoben worden. DaB also die Mittel der Gesamtheit, wenn es erforder­
lich wird, zu einer MaBregel der gedachten Art heranzuziehen sind, 
kann nicht wohl bestritten werden. Es wird sich daher im einzelnen 
FalIe nur um die Frage des Vorhandenseins der erwiihnten Voraus­
setzungen und um die Frage des MaBes handeln und im weiteren Ver­
laufe damm, wann der Zweck in geniigendem Umfange erreicht sei. 
Dabei kommt in Betracht, daB die Schiffahrt von den Einzelheiten 
der MaBregel in einer Weise beeinfluBt wird, die mit dem wohlverstan­
denen Interesse der Unternehmer keineswegs iibereinstimmt. Zu hohe, 
desgleichen dauernde Zuwendungen in dieser oder jener Form waren 
fiir die Schiffahrt nichts weniger als forderlich. Sie waren nureine Lassig­
keitspramie, die da, wo ohnehin eine geistige Neigung nach dieser Rich­
tung besteht, zum Stillstande, ja selbst zum Verfall fiihren kann (siehe 
Frankreich). Die weitere Folge des Andauerns solcher Zuwendungen, 
wenn sie von mehreren Staaten in reichlichem MaBe gewiihrt werden, 
ist das Entstehen einer iibermaBigen. Zahl von Unternehmungen, durch 
die selbstverstiindlich die Frachten und sohin die Ertrage der Schiff-' 
fahrt herabgedriickt werden. Auf die Art hebt die MaBregel im End­
ergebnisse ihre eigenen Zwecke auf: die Schiffahrt hat weiter keinen 
Vorteil von ihr und die Aufwendungen des Staates kommen tatsachlich 
ausllchlieBlich den Schiffbauunternehmungen und den beteiligten In­
dustrien (Eisenwerke und Maschinenfabriken) zugute. Letzteres hat 
sich in Frankreich in einem Grade gezeigt, daB der Sachverhalt trotz 
alIer Bemiihungen der eigentlich Interessierten nicht verborgen bleiben 
konnte 1). Auch der Schiffahrtbetrieb wird ungiinstig beeinfluBt. Um 

I} Grunzel (S. 212 if.), der den Schiffahrtsprii.mien objektiv ~egeniiber­
steht, ja sie eher in giinstigem Lichte anzusehen geneigt ist, auBert slch in dem 
Punkte sehr abtraglich: "ti6erhaupt ist die Fra~e der Pramieniiberwalzung zwischen 
Sohiffbau und Reederei die heikelste und wlchtigste der ganzen Pramiengesetz­
gebune;. • . . Die Pramiengesetzgebung wollte der Reederei und dem Schiff­
bau dienen, schwankt aber zwischen den entgegengesetzten Interessen bin· und 
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die Pramie einzuheimsen, werden Fahrlen unternommen, fiir welche 
die wirtschaftlichen Voraussetzungen nicht in vollern Ma.Be erfiillt 
sind: das Spazierenfahren der franzosischen Schiffe unter Ballast, nur 
urn die Pramie zu verdienen, ist beriichtigt geworden. Noch andere 
wirtschaftswidrige Folgen hangen von einzelnen unverstandigen Be­
stimmungen der betreffenden Gesetze abo Diese waren die Ursache, 
da.B in Frankreich, entgegen der allgemeinen Entwicklung, von Mitte 
der 90er Jahre an die Segelschiffahrt wiederzunahm, der Zahl nach und 
in noch hoherem MaBe dem Tonnengehalte nach, und daB der Tonnen­
gehalt der Segelschiffe sich zu dem der Dampfschiffe auf das Verhaltnis 
. von 5 : 7 stellte! Deutschland hat daher wohl daran getan, dem Pra­
miensysteme keinen Eingang zu gewahren, was ihm freilich urn so leichter 
fiel, als der deutsche Unternehmungsgeist auch auf dem vorliegenden 
Gebiete sich vollauf betatigt hat. In den andern der erwahnten Staaten 
hat das System entweder mit Bezug auf die wahren Interessen der 
Schiffahrt iiberhaupt versagt - so eben in Frankreich - oder seine 
Zwecke bereits in ausreichendem MaBe erreicht. Es ist keineswegs 
unwahrscheinlich, da.B, wenn nicht der Weltkrieg ausgehrochen ware, 
der naheliegende Gedanke, nach dem Vorgange bei den Zuckerpramien 
durch einen Vertrag zwischen den beteiligten Staaten die Prarnien 
fiir die Zukunft abzuschaffen, zur Durchfiihrung gelangt ware. Die 
Neuordnung der Dinge, welche nach dem Umsturze alles Bestehenden 
durch den Krieg notwendig geworden ist, wird - sollte man meinen -
fiir die Schiffahrtpramien keinen Platz haben. 

her. In der Regel hat, weil die Funktion der Fabrpramie nicht richtig erfaBt wurde, 
die Schiffahrt die Kriegskosten des Schiffbaues bezahlt." • . . Als Konklusion 
gelangt Grunzel zu dem Satze: "Man wird also Pramien und Subventionen 
auch fernerhin nicht entbehren kounen (1). doch muB zugestanden werden, daB 
die heute iiblichen Methoden einer grundlegenden Verbesserung nicht bloB fahig, 
sondern dringend bediirftig sind.", Colson (Transp. et Tarils S. 223 ff.) liiBt deut­
lich durchschimmern, daB er die hohen Aufwendungen Frankreichs fiir den ge­
dachten Zweck (an 60 Mill. Frs. jahrlich) als nutzlos ansieht. 



5. Okonomik der Binnenschiffahrt und des 
Stra6enfuhrwerks. 

Binnenschiffahrt. Schiffbauten und Schiffahrtbetrieb. Die in der 
Okonomik der Binnenschiffahrl zu beschreibenden Erscheinungen 
konnen von denen der Seeschiffahrl nur i:p.soweit abweichen, als Unter­
schiede in den technischen undwirtschaftlichen Grundlagen der beiden 
Verkehrszweige ihre Folgen geltend machen. Es braucht daher, wenn 
man sich -.ucht in Wiederholungen ergehen will, die Wirtschaftsweise 
der Unternehmungen der Binnenschiffahrt nur mit' Beziehung auf 
dasjenige ins Auge gefaI3t zu werden, in dem sie sich von den Unter­
nehmungen der Seeschiffahrl unterscheiden. 

Der Unterschied in den technischen Grundlagen der See­
und der Binnenschiffahrl ist ebenso einleuchtend als folgenreich: er 
besteht darin, daI3 die Binnenschiffahrt an den bestimmten Weg ge­
bunden ist und ihre technischen Behelfe von'der Beschaffenheit eben 
dieses Weges abhangen; sodann daI3 bei ihr eine Trennung der motori­
schen Kraft vom Fahrzeuge moglich ist, sei es, daB diese. von einem 
eigenen Fahrzeuge aus, sei es vom Lande aus in Tatigkeit gesetzt werde, 
endlich, daI3 die Schiffe iiberhaupt mit dem Lande in steter Beriihrung 
bleiben und jenen Gefahren nicht ausgesetzt sind, welche die Urgewalt 
des offenen Meeres den Fahrzeugen der Menschen bereitet. 

Es gibt freilich Binnenseen und einzelne Strecken groI3er Strome, 
deren natiirliche Beschaffenheit eine gewisse Ann11herung an die Ver­
hiiltnisse der Seeschiffahrl herbeifUhrl, ohne jedoch volIstandige Gleich­
stellung bewirken zu kOnnen. Da, wo die Seeschiffahrt durch die Unter­
laufe von Fliissen mit bedeutender Tiefe oder durch schmale, fluI3-
ahnliche Meeresbuchten ins Festland eindringt, wird natiirlich an ihrem 
Charakter nichts geanderl. 

Die geringe Tiefe und die seitliche Begrenzung der Binnenwasser­
straI3en setzt der GroI3e der Schiffe, die auf ihnen verkehren sollen, 
und ihrer Bauarl bestimmte Schranken, wobei insbesondere bei FluI3-
schiffen auf die Abmessungen des Niederwasserbettes Riicksicht ge­
nommen werden .muI3, ferner gestattet der bedeutende Widerstand des 
Wassers, welcher zum Vorschein kommt, sobald das Verhaltnis des 
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Querschnitts der WasserstraBe zu dem des eingetauchten Schiffes unter 
ein gewisseB MaB sinkt, auf den betreffenden WasyerstraBen nur eine 
sehr geringe Fahrtgeschwindigkeit; noch innerhalb jener Beschrankung, 
welche schon das Verhaltnis des mit der Geschwindigkeit wachsenden 
Wasserwiderstandes an sich auferlegt. Hierauf beruhen die fUr den 
Schiffbau maBgebenden Gesichtspunkte. 

Soweit nach der ortlichen Gestaltung der beziiglichen technischen 
Verhaltnisse Dampfschiffe dem Personenverkehr dienstbar ge­
macht werden Mnnen, gelangen die bei der Seeschiffahrt dargestellten 
wirtschaftlich-technischen Gesichtspunkte zur Anwendul).g, nur mit 
den naheliegenden MaBunterschieden und einzelnen Abweichungen, 
die die andern der erwahnten Differenzpunkte nach sioh ziehen. . So 
ist auf vielen FluBstrecken die Tiefe nicht ausreichend, um die Fort­
bewegung durch die Schraube zu ermoglichen: hier tritt das Schaufel­
rad wieder an ihre Stelle, da hier die Gefahren und tJbelstande, die 
es auf dem Meere bereitet, nicht platzgreifen. Es entfallt die Notigung, 
bedeutende Kohlenvorrate mitzufiihren wie auf dem Meere, besondere 
SicherheitsmaBnahmen im Baue der Schiffe eintreten zu lassen wie 
gegen die schwerenSeegefahren, es kann die innere Raumausteilung 
eine andere sein. Dies gilt alles ebenso fUr die dem Frachtenverkehr 
dienenden Kraftschiffe, sowohl diejenigen, welche die Giiter an B~rd 
zu befordern bestimmt sind, aIs fiir Schleppzugschiffe. Aus mehreren 
klarliegenden Griinden eroffnet sich bei diesen Fahrzeugen im Binnen­
lande fiir die Verwendung anderer Motoren aIs Dampfmaschinen ein 
breitererSpielraum als bei Seeschiffen; es ist jedoch eine unhaltbare 
Meinung, daB aIle Lastschiffe auf den BinnenwasserstraBen durch Aus­
rUstung mit solchen Maschinen zu Selbstfahrern werden konnten, da 
der Schleppbetrieb im allgemeinen vorteilhafter istl}. 

Fiir die spezielle Konstruktion der Schleppschiffe, sowohl der ge· 
wohnlichen als der Tauereischiffe, sind im iibrigen lediglich technische 
Gesichtspunkte entscheidend. Die Leistungsfahigkeit und mit ihr der 
okonomische Erfolg der Schleppschiffe hat stark zugenommen. Die 
Schleppleistung, ausgedriickt in tkm auf eine' indizierte Pferdekraft, 
schwankt auf den verschiedenen Strecken eines Stromes und je nach 
der Maschinenleistung, nach dem Anhange (Zahl und GroBe der ge· 
schleppten Boote) und der Be£estigung innerhalb ziemlich weiter Grenzen, 
z. B. auf der Elbe in konkreten Fallen zwischen 8,4 und 19,3 tkm. 1m 
Durchschnitt zeigt sich im Vergleich mit den Leistungen der Dampfer 
vor 25 Jahren auf dem Rhein eine Zunahme um 6 tkm, auf der Elbe 
11m 2tlcm 2 ). 

1) Teuchert, "Die Binnenschiffahrt", S. 632. Den Grund findet manim 
spateren. 

2) Teuchert, ebanda S. 597. Die Ziffern geben indes kein ganz genaues 
Bild des Verhaltnisses der Leistungen, weil auch Unterschiede der Geschwindig. 
keit mitwirken. Auf der Donau finde,t sich eine Schwankung von 6,3 tkm (auf 
der oberen FluBstrecke) bis 31,6 tkm (in der unteren ungarischen Donau); das 
zeigt den bedeutenden EinfluB des Fahrwassers auf die Leistung. Die Konse· 
quenzen fiir die Kostengestaltung B. an spaterer Stelle. 
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Eine Besonderheit, zu welcher eben nur die Beschaffenheit ein­
zeIner WasserstraBen AniaB gibt, ist die Verlegung des Schaufelrades 
zum Antriebe der Schiffe an das Heck (Heckraddampfer), was bei 
Schiffen fiir den allgemeinen Verkehr, aber auch bei Schleppschiffen 
Anwendung findet. Solche Schiffe sind fiir schmale FluBlaufe mit ge­
ringer Wassertiefe, namentlich auch fiir ungeregelte Fliisse in auBer­
europaischen Landern (Kolonien) geeignet, in Deutschland werden 
sie auch als Schleppdampfer gebaut, die auf seichten Fliissen verkehren 
und Schleusen von beschrankter Breite durchfahren sollen. Die alten 
einfachen Heckrader hatten schiffahrtstechnisch groBe N achteile, es 
ist jedoch durch neuere Konstruktionen gelungen, diese erheblich ab­
zuschwachen. 

Fiir die Lastschiffe ohne eigene Trie bkraft hat die geringe 
Tiefe der meisten Wasserstrai3en eine Bauweise zurNotwendigk~it 
gemacht, die geringstmogliche Tauchtiefe mit erreichbar hoher Trag­
fahigkeit vereint. Dies wurde durch tunlichste Ausnutzung der Langen­
und Breitenausmessungen der Boote erzielt, wodurch diese im Gegen­
satz zu dem scharf auf Kiel gebauten Seesch~ff den fast auf die ganze 
Schiffslange gleichbleibenden volligen Querschnitt, die bekannte trog­
artige, £lachbodige Form erhielten; eine Bauart, die zu einer technischen 
Entwicklung ahnlich der bei den Seeschiffen nicht im entfe~testen 
Anlai3 bot. Immerhin bedingen Verschiedenheiten des Widerstandes 
der Bewegung in verschiedenen Wasserstrai3en gewisse Abweichungen 
der Bauart. Die volligsten Formen finden sich bei den auf den strom­
losen Kanalen verkehrenden Schiffen, wahrend in der Flui3schiffahrt 
mit Riicksicht auf die zu iiberwindenden Stromungswiderstande scharfer 
gebaute Fahrzeuge verwendet werden mUssen. Hierbei ist der Dber­
gang vom Rolz- zum Eisen- und Stahlschiffe aus den gleichen 
Griinden wie beim Seeschiffe auch bei den Booten der Binnenwasser­
strai3en da vollzogen worden, wo die wirtschaftlichen Voraussetzungen 
und Beweggrunde dafUr vorhanden waren. Unter letzteren spielt der 
Umstand eine gewichtige Rolle, dai3 ein Holzschiff nahezu den doppelten 
Widerstand eines Eisenschiffes gleicher Tragfahigkeit aufweist, somit 
die Zugkosten fast die doppelte Rohe erreichen, was sich durch die 
Glatte und Bauart der Eisenschiffe erklart. Indes ist fUr die Boote der 
Binnenwasserstrai3en zufolge ihrer ortlichen Gebundenheit der Ein­
flui3 der wirtschaftlichen Entwicklungstufe des betreffenden Gebietes 
weit ausgesprochener ala fiir das freiziigige Seeschiff. In den Zeiten 
und in den Landern extensiver Wirtschaftsgestaltung ist nicht nur Holz 
das einzige anwendbare Baumaterial, sondern auch die Bauart wesent­
lich durch den Wirtschaftszustand bestimmt. Das Floi3 eroffnet die 
Rallie, alsbald versehen mit einem einfachen Verschlag zum Schutze 
vor Witterungsunbilden, dann folgen, wo Holz im Dberflui3, geschulte 
Arbeit aber selten und teuer ist, roh gezimmerte platte Kahne mit 
niedrigen Bordwanden, die nur kurze Zeit verwendbar sind, nicht selten 
selbst nach einmaliger Fahrt am holzarmen Unterlaufe eines groi3en 
Flusses als Holz verkauft werden. Etwas solidere Konstruktionen 
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dauern einige Jahre, wie das noch M. Chevalier in den 30er Jahren 
des vorigen Jahrhunderts bei den Booten der nordamerikanischen 
WasserstraBen auffiel; wir diirfen annehmen, daB es auch bei der mittel­
alterlichen Binnenschiffahrt in Deutschland nicht anders gewesen ist. 
Erst eine· vorgeschrittenere Technik gelangt zu dauerhaften Bauten, 
wenngleich mit hOheren Kosten, und dabei hat es auch in den betref­
fendenLandergebieten sein Verbleiben. Der Vbergang ZUlli Eisen 
ist dann bei intensiver Wirtschaftsgestaltung, die auch hohe Holz­
preise, vergleichsweise niedrige Eisenpreise mit sich bringt, seit der 
Mitte des vorigen Jahrhunderts erfolgt; vorerst langsam (in Deutsch­
land zuerst am Rhein seit 1841), spater in rascherem Entwicklungs­
gange, indes, wie sich von selbst versteht, mit AusschluB der abge­
schlossenen Verkehrsgebiete auf noch extensiver Wirtschaftstufe und 
unter der Einwirkung eines nicht geringen Tragheitsmomentes, das 
Techniker den Schifferkreisen ~um V orwurf machen. 

Das letztere verursachte in der Binnenschiffahrt Deutschlands 
eine Besonderheit. In den siebziger Jahren kam das Eisen fiir den Bau 
der Kahne auch auf der Elbe in Aufnahme. (Unter samtlichen 16 660 
Schiffen auf den deutschen WasserstraBen wurden i. J. 1877 erst 423 
eiserne gezahlt, wovon 211 am Rhein, 134 auf der Elbe.) Man glaubte 
aber das Holz wenigstens fiir den Boden der Fahrzeuge beibehalten 
zu sollen, weil man den Holzboden fiir eine gute Versteifung der im Ver­
haltnis zu Lange und Breite sehr niedrigen Lastschiffe und auBerdem 
zum Schutz gegen Leckwerden fiir notig hielt. Der Holzboden erschien 
widerstandsfahiger gegen Beschadigungen durch Felsen, lose Steine 
und Baumstamme, die sich an der Sohle der Fliisse finden, und leichter 
auszubessern. Von der Elbe kam diese Bauart zur Oder und zu den 
weiter ostlich gelegenen WasserstraBen, und es wurden auch auf der 
Weser viele Schiffe mit Holzboden gebaut. In neuerer Zeit ist man 
nun zur Erkenntnis gekommen, daB diese Griinde, insbesondere nach 
Verbesserung des Fahrwassers der betreffenden Fltisse, gegentiber den 
Vorteilen der durchweg eisernen Konstruktion nicht haltbar sind. Seit 
Einfiihrung des FluBeisens (1881) sind ganz aus diesem Stoff gebaute 
Schiffe leichter und haben einen etwas geringeren Leertiefgang, was 
an sich schon ein wirtschaftlicher Gewinn ist. Es kommt der Umstand 
hinzu, daB schon die durch die Ausfaserung des Holzes im Wasser ent­
stehende Rauheit des Bodens gentigt, den Bewegungswiderstand gegen­
tiber den glatten Eisenschiffen erheblich zu steigern. Bei vergleichenden 
Versuchen zeigte es sich, daB das Schleppen der Schiffe mit holzernem 
Boden noch immer zirka 50% mehr Kraft erfordert als fiir eiserne SchUfe. 
Durch den erhohten Bewegungswiderstand wird auch die Manover­
fahigkeit der Fahrzeuge geschmalert. "Wenn auch die Schiffahrttreiben­
den in dieser wie in mancher andern Hinsicht schwer von ihren Ge­
brauchen und Gewohnheiten abzubringen sind, so muB doch festge­
stellt werden, daB die Erkenntnis von den Vorztigen der eisernen und 
stahlernen Boden in neuester Zeit ~n immer weitere Kreise dringt" 1). 

Immerhin gibt es aber auch einen sachlichen Grund, der den nur 
langsamen und zogernden Dbergang zum Eisenbau erklart. Bei den 
FluB- und Kanalbooten ist namlich ein giinstigeres Verhaltnis zwischen 
dem Leergewicht und der Tragfahigkeit bei Eisenschiffen gegeniiber, 

1) Teuchert, a. a. 0., S. 372. 
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den Holzschiffen allgemein nich t festzus~llen, teils wegen des hohen 
Volligkeitsgrades der Holzschiffe alter Bauart, insbesondere der Kanal­
schiffe, teils weil bei diesen Booten aus, Sicherheitsriicksichten keines­
wegs jene Massigkeit des Holzbaues wie bei Seeschiffen notig ist 1). 
Der bei der Seeschiffahrt so ausschlaggebende Umstand kam also hier 
nicht in gleichem MaBe mit ins Spiel. Es kamen daher als Bestimmungs­
griinde wesentlich nur die PreisverhaItnisse von Holz und Eisen und 
die langere Lebensdauer der eisernen Schiffe in Betracht. Die ersteren 
haben sich erst seit einer nicht weit zuriickliegenden Zeit entschieden 
zugunsten des Eisens gestaltet. und iiber die letztere konnten an­
fanglich bestimmte Erfahrungen nicht vorliegen. 

Von den Rheinschiffen sind gegenwartig die Fahrzeuge von mehr 
als600 t Tragfahigkeit samtlich und die m~t einer Tragfahigkeit von 
mehr als 400 t iiberwiegend ausEisen und Stahl gebaut. Von der ge­
samten Hheinflotte (Ende 1912) von 10792 Schiffen sind 8410 eiseme 
(mit 4,450 Mill. t Tragfahigkeit) und 2372'hOlzeme (mit nur 0,435 Mill. t). 

Die Ermoglichung groBerer Abmessungen der Boote kommt 
indes pei der Wahl des Baumaterials nur in untergeordnetem MaBe 
mit in FFage, da jene GroBensteigerung, welche die Seeschiffe erfuhren, 
durch die Abmessungen der BinnenwasserstraBen vorhinein ausge­
schlossen ist. Innerhalb dieser Schranken ist jedocb auch bei der Binnen­
schiffahrt eine Steigerung der GroBe der Fahrzeuge zum Zwecke der 
Erzielung des relativ giinstigsten Verhaltnisses zwischen Nutz- und 
Lastleistungen ausfiihrbar und daher wirtschaftlich geboten. Die fiir 
die Steigerung der Abmessungen der Boote maBgebenden technisch­
oKonomischen Umstande liegen hier viel einfacher als bei den Seeschiffen. 
Es erfolgt eben jene gegenseitige Anpassung der Anlageverhaltnisse 
zwischen WasserstraBe und Fahrzeug, von der bereits die Rede war, 
und diese stimmt mit dem IntensitatsmaBe der Nutzungsmoglichkeit 
iiberein. Die Entwicklung in dieser Hinsicht zeigt die nachstehende 
Zusammenstellung der Hochstladefahigkeit der Boote auf den deutschen 
WasserstraBen. 

1820 bis Ende der 1905 1830 70er Jahre 
Oder unterhalb Breslau . Tonnen 50 250 450 
Elbe unterhalb Magdeburg . " 100 500 1300 
Weser zwischen Hameln und 

Bremen . . . . . . . 80 500 600 
Rhein zwischen Mannheim und 

Koln ...... 150 800 2043 
Rhein unterhalb Koln . " 

500 800 2342 

1) Die bei Teuchert, S. 347, vorfindliche Tabelle zeigt, daB das Verhii.ltnis 
des toten Gewichtes zur Tragfahigkeit bei den Holzschiffen keineswegs groBer 
ist als bei Eisen- und Stahlschiffen, mitunter BOgar kleiner, z. B. bei den hOlzernen 
Oderschiffen nach FinowmaB 22% gegen 25% bei BOlchen aus Stahl mit Holz­
boden. Dasgiinstigste Verhii.ltnis yon 130/ 0 zeigt die hOlzerne Peniche, wogegen 
die FluBschiffe aua Stahl 20-24% aufweisen. 
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Seither haben sich die Schiffsgrollen auf dem Rhein und der Elbe 
weiter gesteigertl). 1m. Jahre 1909 besall das grollte Rheinschiff eine 
Tragfiihigkeit von 3581 t, das grollte Elbeschiff eine solche von 1438 t. 
Die Zahl der grollen eisemen Schleppkahne von mehr ala 1000 t Trag­
fiihigkeit stieg auf dem Rheine von 277 i. J. 1896 auf 1300 i. J. 1912. 
In der Rheinstrecke oberhalb Mannheim bis Strallburg war biszum 
Jahre 1894 das Maximum der Belastungsfahigkeit bei den hohen Wasser­
standen des Sommers 740 Tonnen, nach den neueren Regulierungen 
betragt es 1000 seit 1900, bis 2500 Tonnenseit 1915 2). Auf der Donau 
betrug die durchschnittliche Tragfahigkeit der eisemen Schleppkahne 
i. J. 1880 nur 300 t, i. J.1900 schon 420 t. Gegenwartig haben die grollten 
Boote auf der unteren Donau 1800-2000 t, im durchgehenden Ver­
kehre bis Regensburg 650 und 675 t. 

D as Aus mall der okonomisohen Vorteile der GroJlensteigerung 
iullert sich in den Schiffahrtskosten. "tiber diese hat SympJier zu 
bestimmtem Zwecke 3) genaue Rechnungen angestellt, die auf Grund 
der tatsichlichen Schiffahrtsverhiltnisse auf den Kanilen und Fliissen 
Deutschlands ihre durchschnittliche Hohe theoretisch ermitteln. Die 
Verhiltniszahlen dieser Kostensitze konnen uns den gesuchten Mall­
stab bieten. S. berechnet die Kosten des Kanaltransports (Massen­
giiter) mit Dampfschlepp'betrieb fiir die verschiedenen SchiffsgroJlen 
mit Unterscheidung der Liegekosten von den Fahrtkosten, ferner Unter­
scheidung von ununterbrochenem und Tagbetrieb und von Schiffahrts­
perioden verschiedener Dauer. Wir konnen von der Annahme aus­
gehen, dall die Grollensteigerung der Schiffe hinsichtlich der Liege­
kosten keinen oder wenigstens keinen belangreichen V orteil gewahrt, 
da der Aufenthalt in den Hafen zwecks Laden und Entladen sich ent-

1) Beim Vergleiche mit den Seesehiffen darf nieht iibersehen werden, dall 
bei den FluIl- und Kanalbooten die Tonne das Gewiohtsmall der Ladung bedeutet, 
wihrend die Registertonne bei den Seesohiffen das Raummall von 2,83 Kubik­
meter bezeiohnet. Diesem Raummalle entsprioht bei Seesehiffen eine Ti"ag£ii.hig­
keit an Gewioht im Ausmalle von PIa-III,. 

I) Naoh den in Loper, "Die Rheinsohiffahrt Strallburgs", enthaltenen Daten 
aus dem Jahre 1619 waren die in Strallburg gebauten Boote naoh Vorsohrift 120 
Schuh lang, 11 Sohuh breit, 5Y" Sohuh hooh, das ist 36 m Lang~, 3,3 m Breite, 
1,6 m Tiefe. Letzteres Mall sehliellt jedenfalls die FreibordhOhe ein, BOnst wiirde 
Bien eine Tiefe ergeben, die eine Stromtiefe von 1,8 m erfordert, welohe damals 
nur wihrend einiger Sommermonate zufolge der Sohneesohmelze in den Alpen 
vorhanden war. Die Tragfihigkeit betrug 800 Zentner. Gegenwirtig verkehren 
auf dem Rheine laut Rheinsohiffahrt-Register Sohiffe von 

Lange Breite Tauohtiefe fiir Tonnen Ladung 
Meter 38,3 5,5 1,8 200-300 

" 50 6.8 2,1 4PO 
., 58 8 2,2 640 

60 8,3 2,2 740 
85 10 2,2 1000 

" 110 10-12 2,5 bis 2500 
Die in diesen Zahlen bezeiehnete Entwiokhmg erfolgt erst im 19. Jahrhundert. 
Die Tabelle zeigt aueh, inweloh hoherem Malle die Langen- und Breitenabmes­
sungen gesteigert wurden als die Tauehtiefe, bestitigt also naehdriioklioh den 
maIlgeoonden Gesiohtspunkt fiir die Bauweise der Flullboote. 

8) ,,Die wirtsehaftliohe Bedeutung des Rhein-Elbe-Kpnals", 1899, II. Bd., 
Anlage 12. 
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spreohend der Tragfli.higkeit der Sohiffe verlli.ngert, woduroh die Liege­
kosten, das sind die auf die Liegezeit entfallenden Kapital- und Arbeits­
kosten, entspreohend gesteigert werden. In der Tat finden wir in den 
Tabellen von S., daJl dieser Kostenbestandteil, auf die Leistungseinheit 
bezogen, fiir die versohiedenen Sohiffsgro6en sioh gleioh stellt oder nur 
so geringfiig!ge Abweiohungen zeigt, daJl ihre Vemachlli.Bsigung die 
annahemde Mallbestimmung, die wir suohen, nioht unrichtig macht. 
Der Vergleioh der iibrigen Kosten zeigt fiir das Rhein- und Elbe-Gebiet 
sowohl beim ununterbroohenem als Oeim Tagbetrieb als Folgewirkung 
der Gro6ensteigerung: bei Zunahme der Tiagfli.higkeit von 150 auf 
200 t eine Verminderung der Kosten der Leistungseinheit um 20 % , 

von 200 auf 300 t eine Minderung um 230f0; von 300 aUf 400 ., um 14,6% , 

von 400 auf 600 t um 26,8°/0, von 600 auf 1000 tum 23,3%, von 1000 
auf 1500 t um 8,7%. Bei Steigerung von 150 auf 300 t ergibt sioh eine 
Kostenminderung um 380f0, von 300 auf 600 t um 37%, von 300 auf 
1000 t um 52%, bei Steigerung von 400 auf 1000 t um 44%, von 400 
auf 1500 t um 48,4%. 

Der technisch moglichen Weiterentwicklung in gleichem Sinne 
sind okonomisch Grenzen gesetzt, abgesehen davon, daB die Ab­
hangigkeit vom Wasserstande ein~ VergroBerung des Tiefganges uber 
ein bestimmtes MaB verbietet. Die NotW'endigkeit von Leichtungen 
wird mit der GroBe der Schiffe haufiger, was die Rentabilitat schmiUert. 
Es wachst mit der GroBe auch die Schwierigkeit, die Schiffsmanover, 
wie Ausbiegen, Beidrehen USW., auszufUhren, so daB si<ih Beschadi­
gungen des Bootes selbst und anderer Fahrzeuge ereignen. Ferner ist 
es mit den Schiffen der groBten Abmessungen nicht immer moglich, 
altere Hafenanlagen an kleinen Orten zu benutzen, Nebenflusse und 
Kanale zu befahren, W'odurch die Ausnutzbarkeit solcher Fahrzeuge 
beeintriichtigt wird. Endlj.ch ist es um so schwerer, die Ladungsfahig­
keit der Schiffe voll auszunutzen, je groBer sie sind, und es wachst, 
wie erwahnt, die erforderliche Losch-. und Ladezeit, die Zeit des Still­
liegens in den Hafen. Durch mechanische Hilfsmittel in den Hafen 
laBt sich dieser letztere V'belstand beseitigen, diese kOnnen aber nur 
in den groBeren Hafen vorhanden sein. Die Schiffe groBten MaBstabes 
sind demnaoh" auf die Gabiete des ausgebildeten GroBverkehres in den 
geeigneten FluBabschnitten beschrankt. DemgemaB gilt gegenwartig 
am Rhein ein Schiff fUr 1700 t, auf der Elbe ein solches fUr 1000 t ala 
das im Durchschnitte zweckmaBigste, wahrend auf der Donau nur 
600-750 t meist rentieren, fUr die 1000 t-Boote nicht immer Ladung 
in erwiinschtem MaBe vorhanden ist. 

Den"Kanalschiffen ist hinsichtlich der GroBensteigerung durch 
die Wechselbeziehungzu den Abmessungen der Kanale eine engere 
Grenze gezogen. In Deutschland ist man bisher - mit einer einzigen 
Ausnahme - uber das 600 t-Schiff nicht hinausgegangen, wobei aIler­
dings eine maBige V'berschreitung der runden Ziffer statthaben kann. 

Der Vergleich dieser Sohiffsgro6e, die auoh den AbmeBBungen des 
Berlin-Stettiner Grollsohiffahrtsweges zugrunde ~legt wurde, mit den 
Abmessungen der alten Finowsohiffe zeigt die Entwioklung in eben 
jener Verkehrsrelation. Die Abmessungen der Sohleusen auf den Mirki-
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schen WasserstraBen wurden i. J. 1820 auf 40,8 m nutzbare Lange und 
eine lichte Torweite von 5,34 m festgesetzt, und zwar mit der ausdriick. 
lichen Begriindung, um der fortschreitenden VergroBerung der Schiffe 
ein Ziel zu setzen. Man hielt die entsprechende GroBe, die eine Trag. 
fii.higkeit von etwa 170 t ermoglicht, fiir die okonomisch richtige und 
stiitzte sich hierbei auf die Ansichten der Kaufmannschaft, welcher 
eine weitgehende GroJ3ensteigemng der Boote wegen der langen Fristen, 
die bis zu ihrer voUen Beladung verstreichen, unwiUkommen war. Jenen 
Vorschrift wurde bei den Schleusen der Hawel·Oder·WasserstraBe (Finow. 
kanal) und der Spree·Oder·WasserstraJ3e (Friedrich·Wilhelm.Kanal) ge· 
nau eingehalten und daraus ergab sich das HochstmaJ3 der SchiffsgroJ3e, 
das "FinowmaJ3", welches sonach fiir den Verkehr auf den ostIichen 
WasserstraBen fiir lange Zeit das maJ3gebende gewesen ist. Durch Um· 
bauten in neuerer Zeit hat sich das geandert, aber noch i. J. 1907 hielt 
sich die Tragfahigkeit der Boote auf den markischen WasserstraBen bei 
der wei taus iiberwiegenden Mehrzahl zwischen 150 bis 250 t, und es 
erwies sich dieses AusmaJ3 in dem so starken Verkehre als okonomisch 
vollstandig ausreichend. 

Auf den WasserstraBen Deutschlands wie in allen andern Landern 
verkehren Boote von sehr verschiedener Bauart; Unterschiede, 
die zum Teil auf den wirtschaftlichen Verhaltnissen der betreffenden 
Verkehrsgebiete bemhen, zum Teil aber auch lediglich auf das Her­
kommen und die gewerbliche tJberlieferung der Schiffer zuriickzu­
f\ihren sind 1). Immerhin hat sich ergeben, daB solche Abweichimgen 
auch in schiffahrtstechnischer, sohin okonomischer Hinsicht manch­
mal einen gewissen Vorteil erkennen lassen, beispielsweise die ver­
schiedenen Bug- und Heckformen hinsichtlich des Widerstandes, den 
daB Schiff der Bewegung entgegensetzt, und der Steuerfahigkeit, und 
daB daher aus der Vergleichung der rationelle Schi£fbau Nutzen ziehen 
kann. 

Andere dieser Einzelheiten der Bauformen erweisen sich jedoch 
als durchaus nebensachlich, sind von gar keiner oder nur geringer Be. 
deutung, wie z. B. runder oder schaner Kimm oder die "Lehnung", 
d. i. eine von der Senkrechten abweichende Richtung der Seitenwand. 
So manche dieser Formeigentiimlichkeiten sind als Nachbildung der 
Formen der alteren Segelboote und der alten Seeschiffe zu erklaren; 
beispielsweise die erwahnte Lehnung, die, obschon sie beim Kreuzen 
eines Stromes einen gewissen Vorteil bietet, einen Verlust an Innen. 
raum und somit an Tragfahigkeit bedeutet und daher insbesondere da, 
wo die Abmessungen ner Schiffe durch Schleusen beschrankt sind, 
aber auch beim Bau der neueren groJ3en Eisenschiffe aufgegeben wurde. 
Hierher zahIt auch der "Ablauf" des Mittelschiffs, d. i. eine sanfte Run. 
dung der Seitenwand nach auBen, oder der "Sprung" am Boden, nam· 
lich das Heben des Bodens im Vor· und Hinterschiff, oder der Sprung 
des Decks und des Bordgangs, das letztere eine Anlehnung an das Bild 
des alten Seeschiffs. '" Mochten die letzterwahnten baulichen Anord· 

1) Teuchert, der sich die gemeinverstandliche Erorterung der technischen 
Seite der Binnenschiffahrt zur Aufgabe macht, widmet der Darstellun~ der ver-
8chiedenen Bootstypen nicht weniger als 100 Seiten. Aus den durch Zelchnungen 
in ~enauen MaBverhaltnissen erlauterten Schilderungen geht die groBe Mannig. 
faltIgkeit in kleinen Abweichungen und Einzelheiten der Form hervor, die fur 
die einzelnen WasserstraBen besondere Typen von Schiffen zeigt, die meist auch 
eigene Namen fuhren. "Ober dieDonauschiffe S u ppan, "WasserstraBen und Binnen· 
8chiffahrt", S. 233, detailliert S. 302 ff. 

Sax, Verkebxsmittel II. 17 
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nungen Ul'spriinglich durch diesen oder jenen schiffahrtstechnischen 
Vorteil mit veranlallt sein, so zeigen sie bei genauerer Priifung iiber­
wiegende N achteile und es haben daher neuestens auf den grollen Stromen 
der vollig gerade Boden und der wagerechte Verlauf der ganzen Deck­
linie die Oberhand gewonnen. Die hohen Vor- und Hinterdecks, wie 
sie insbesondere auf den Rheinschiffen lilterer Bauart sich vorfinden, 
sind nicht nur eine Verschwendung .an Baustoff, sondern- sind auch 
fiir die Festigkeit des SchiffskOrpers nachteilig und was mit ihnen be­
zweckt wurde,laBt sich anderweitig ebensogut erreichen. 

Mit dem ZusammenschluB der WasserstraBen zu groBen zusammen­
hiingenden Netzen werden sich die ortlich iiberkommenen Formver­
schiedenheiten der Boote wohl zum gutenTeile abschleifen. 

Die eigenartigen technischen Grundlagen der Binnenschiffahrt 
fUhren auch hinsichtlich der Fort bewegung der Fahrzeuge zu 
Abweichungen von der Seeschiffahrt, die dadurch, daB sie uns allen 
wohlbekannt sind, nichts an theoretischem Interesse verlieren. Vor 
der Zeit des Dampfschiffs erfolgt die Bewegung der Schif£e im wesent­
lichen durch menschliche Arbeit oder Tiere yom Lande aus: Rudern 
(abgesehen yom Steuern) und Anwendung von Segeln waren nur Neben­
behelfe; Das Schifbiiehen durch Menschen muBte da stattfinden, wo 
keine geniigend festen Dfer vorhanden waren, also insbesondere kein 
ordentlicher Leinpfad fiir den Pferdezug bestand. Der ungepflegte 
Zustand so vieler FluBstrecken machte jene primitive Betriebsweise 
selbst in Deutschland noch zu einer Zeit notwendig, in der sie mit der 
wirtschaftlichen Entwicklung und dem Kulturzustande der Nation 
bereits in unvereinbarem Widerspruche stand 1). Der Pferdebetrieb 
war wohlfeiler und da die Bewohner an den Dfern der WasserstraBen 
sich auf die Treidelei als regelmiiBigen Erwerb eingerichtet hatten, 
auch glatt zu f\ihren. Lange Dauer und groBe DnregelmiiBigkeit der 
Fahrt sind mit dieser . Betriebsweise unzertrennlich verbunden. Die 
Bergfahrt- eines Lastschiffes von Rotterdam nach Koln dauerte, wenn 
Segeln zu Hilfe genommen' werden konnte, mindestens 14 Tage (mit 
20 bis 30 Pferden), oft aber auch bis 40 Tage, von Koln nach Mainz 
etwa 8 Tage, von Mainz bis StraBburg 14 bis 20 Tage. 

Das Dampfschiff brachte den Umschwung, aber fUr den groBten 
Teil des Verkehres auch in einem von der Seeschiffahrtabweichenden 
Sinne. Es wurde die Dampfmaschine auf ein gesondertes Fahrzeug 
verlegt, das die Zugwirkung an Stelle der Menschen und Tiere aus-

1) 1m 18. Jahrhundert wurde auf der Weser entlang der Strecke von Bremen 
bis Hameln von Menschen getreidelt; ein "Mast", bestehend aus einem groJ3eren 
und zwei kleineren angehangten Schiffen, wurde von 40 bis 70 Menschen strom­
aufwarts gezogen. Von Hameln bis Miinden bestand Pferdezug, er ware auch 
unterhalb Hameln moglich gewesen, aber die hannoversche Regierung wider­
setzte sich, urn den Ein.wohnern nicht Verdienst zu entziehen. Erst i. J. 1814 
gab sie den Wiinschen der Schiffer nach und gestattete die Pferdetreidelei. Am 
Oberrhein muBte oberhalb Schrooh oder Ottenheim bis StraBburg wegen des Zu­
standes des Ufers ebenfalls mit Menschen getreidelt werden und dies dauerte im 
19. Jahrhundert bis zur Dampfschiffzeit an. 
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iiben soUte: es entstand die Schleppschiffahrt, und der ihr zugrunde 
liegende Gedanke wurzelt dermaBen in den technischen Voraussetzungen 
der Binnenschiffahrt, daB er schon im Vorstadium der Entwicklung 
der Dampfschiffahrt in d,en betreffenden Konstruktionsversuchen zu­
tage tritt. Diese Anwendungsweise der mechanischen Triebkraft bot 
ganz entscheidende wirtschaftliche Vorteile. Es braucht· das hohe An­
lagekapital des Dampfschiffes nicht die Zeiten des Miissigliegens des 
Bootskapitals wahrend der Aufenthalte in den Hafen mitzumachen, 
kann vielmehr durch den Wechsel der geschleppten Fahrzeuge in stan­
diger Tatigkeit gehalten werden und der zur Aufnahme der Ladung 
bestimmte Raum braucht nicht mit Riicksicht auf die Maschinenlast 
starker oder anders gebaut sein als die Frachtleistung an sich erfordert, 
d. h. die giinstigen Anlageverhaltnisse der Lastschiffe bleiben unver­
andert. Dadurch war auch heiden Bestandteilen der Schleppschiff­
fahrt eine selbstandige wirtschaftlich-technische Entwicklung ermog­
licht, die fUr die Schleppdampfer keineswegs eine gleiche Steigerung 
der GroBenverhaltnisse wie die der Boote einschloB, sondem haupt­
sachlich in der Vervollkommnung der Maschinenleistung ihren Aus­
druck fand. Zur See ist die Schleppschiffahrt nicht nur durch die Ge­
fahren, die damit verbunden waren, ausgeschlossen, sondem sie wiirde 
auch wirtschaftliche Vorteile nicht gewahren, da die Bauart der Schiffe 
die gleiche bleiben miiBte. 

Eine Ausnahme und zugleich ein ZWischenglied von Binnen- und 
Seeschiffahrt ist die Kiistenfahrt mit geschleppten Seeleichtern oder 
Seeprahmen, die S. 170 erwahnt wurde. Sie wurde zuerst in den 50er 
Jahren auf der Rhone fiir den Verkehr mit Marseille ins Werk gesetzt. 
Sie ist eben nur in geschlossenen Meeren in der Nahe der Knste, wo bei 
ungiinstigem Wetter leicht Schutzhafen aufgesucht werden konnen, 
ausfiihrbar. Die betreffenden Lastschiffe miissen indes wesentlich kraf­
tiger im Bau gehalten werden alB Binnenschiffe und Bind daher mit 
Vorteil landeinwarts nur auf SeewasserstraBen verwendbar (wozu der 
Rhein bis Koln noch immer gezii.hlt werden kann), die Fortsetzung 
der Fahrt auf eigentlichen BinnenwasserstraBen erweist sich als wirt. 
schaftlich unvorteilhaft. 

Aus der bezeichneten Eigenart der Schleppschiffahrt folgt, daB 
sie fUr Massenbeforderung geringere Kosten aufweist als die eigent­
lichen Dampfschiffe, und das ermoglichte auch alsbald den Ersatz 
der alten Betriebsweise durch sie. Wir sehen in der Tat, daB sie sofort 
in den Anfangszeiten der Dampfschiffahrt eipsetzt (am Rheine, unter 
EinfluBnahme seitens der Kolner Handelskammer auf der hollandischen 
Strecke, erster Versuch 1825, erster Verkehr mit einem Schiff 1829, 
seit 1841 die kOlnische Schleppschiffahrtsgesellschaft; im gleichen 
Jahre begann der Schleppdienst auf der Elbe). Allerdings waren, so­
lange die Dampfmaschinen noch ungiinstig arbeiteten, die Kosten 
des Dampfschleppens keineswegs niedriger als die des Pferdezugs, so 
daB die Schiffer vorerst die Konkurrenz mit ihm aufzunehmen ver­
mochten. Sie setzten sie aber auch noch fort, nachdem mit den Fort-

17* 
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schritten in den Maschlnenleistungen, die sich schnell vollzogen, der 
Sieg des Dampfbetriebes entschieden war. 

Die Bedingungen eines okonomischen Schleppbetriebes lassen sich 
in folgende vier Punkten zusammenfassen: volle Ausnutzung der 
Schiffsmaschine, vorteilhafte Schleppzugmanover, gute Steuerfiihig. 
keit der Schleppziige und richtige Vertauung der Schleppziige. Die 
schiffahrtstechnischen Erfahrungen haben in diesan Hinsichten der 
rationellen Praxis die erforderlichen Daten geliefertl). 

Von wirtschaftlichen Umstanden, die fUr· die Eigenart der 
Binnenschiffahrt bestimmend sind, waren zwei hervorzuheben. Erstens 
die Gebundenheit an bestimmte, verhaltnismaBig beschrankte Ver­
kehrsrelationen, die teils durch die ortliche Verteilung der Wasser­
straBen selbst, teils durch die enge Beziehung zwischen der Beschaffen­
heit einer WasserstraBe und den auf ihr verkehrenden Schiffen herbei­
gefiihrt wird. Selbst woein verzweigtes Netz geschaffen wurde, zeigen 
seine einzelnen Glieder mehr oder minder abweichende technische und 
wirtschaftliche Verhaltnisse, welche die Schiffe von bestimmter Bau­
art und die Untel'llehmer auf ein gewisses abgegrenztes Betatigungs­
gebiet weisen. Zweitens ist das Anlagekapital eines Schiffes an sich 
und in jedem in Betracht kommenden Verhiiltnisse ein so geringes, 
daB sich stets Untel'llehmer in solcher ':Zahl finden, um den Zustand 
voll wirksamer Konkurrenz herbeizufiihren, der auch stets vorhanden 
war, mit Ausnahme der Gebiete und Zeiten, in welchen die Binnen­
schiffahrt im Zunftverbande stand. Zwar ist es tatsachlich nicht die 
intel'llationale Konkurrenz wie bei der Seeschiffahrt, sondern in der 
Regel die im Kreise der eigenen Volkswirtschaft sich entspinnende, 
aber sie ist aus dem bezeichneten Grunde eine dermaBen rege, daB sie 
selbst in der erwahnten Abgrenzung voll zur Wirkung gelangt, indes 
eben jeweils nur in dieser. In der Sachlage haben wir wieder die Ur­
sache einer gewissen Abweichung in der Betriebsweise von der See­
schiffahrt zu erkennen. Es gibt in der Binnenschlffahrt auch die Schei­
dung in die £reie unddie Linienschiffahrt. Aber sie nimmt einen 
andel'll Charakter an als bei der Seeschiffahrt, sie wird mehr zum Unter­
schiede zwischen Klein- und GroBunternehmung. Die Kleinschiffer 
wie die GroBuntel'llehmungen befahren vielfach die gleichen Strecken, 
nnter gegenseitigem Wettbewerbe mit fallweisen Frachtabschliissen 
nach den betreffenden Verkehrspunkten, abgesehen von der Personen~ 
und Stiickgutbeforderung, die den festen Dampferlinien vorbehalten 
bleibt. Dadurch schrankt sich der Unterschied hauptsachlich auf die 
Art und Weise der Preisbestimmung ein. Der Kleinschiffer vereinbart 
den Preis fiir jede einzelne Leistung mit dem Frachtgeber, gegenwartig 

1) Lehrreiche Darstellung von Suppan, 3. a. O. S. 377, begriindet auf die 
Betriebsverhiiltnisse der DonauBohiffahrt, die wegen der ungiinstigen Besohaffen­
heit des Stromes und der Verschiedenartigkeitseiner Absohnitte groJ3ere Schwierig­
keiten bietet als der Betrieb auf andern Fliissen. 
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vielfach durch Vermittler iihnlich der freien Seeschiffahrt, die GroB­
untemehmungen haben feste Pr~ise, die nur je nach Umstiinden im 
ganzen oder im einzelnen abge~ndert werden und hiiufig auf langfristigen 
Befrachtungsvertriigen mit den groBen Frachtgebern beruhen. 

Es wird keiner Erliiuterung dafUr bediirfen, daB das fUr den all­
gemeinen Handelsverkehr, insbesondere den der bedeutenderen Pliitze, 
gilt. Der kleine ortliche Verkehr bleibt der ortlichen Betiitigung der 
Kleinschiffahrt ii berlassen. 

Der Kleinschiffer hat in der Regel einen gewissen "Aktionsradius" 
um seine Heimat als Mittelpunkt, in welchem Umkreise sein Geschiifts­
betrieb sich zum guten Teile auf personliche Beziehungen (Kundschaft) 
zu den Firmen dieses Gebietes griindet. Diesen Bezirk verliiBt er nur 
in Ausnahmefiillen, sei es bei ungeniigender Beschiiftigung, sei es, wenn 
in anstoBenden WasserstraBen Bedarf nach vermehrtem Bootsraum 
entsteht, z. B. wegen niederen Wasserstandes. Auf den hoheren In­
tensitiitstufen des Verkehres, wie auf den deutschen Stromen, fiihrt 
die Beschaffung der mechanischen Triebkraft zur Bildung eigener Unter­
nehmungen, den Schleppschiffahrt- und Tauerei-Unternehmungen, die 
auf regelmiiBigem festem Linienbetriebe beruhen. Da hier der Schiff­
zug, die Betriebsweise der extensiven Wirtschaft, nicht mehr rentabel 
ist, sind die Schiffer darauf angewiesen, sich dieser Untemehmungen 
zu bedienen. Hier konnen Monopolstellungen entstehen, zu welchen 
die Kleinschiffer in ein Abhiingigkeitsverhiiltnis geraten. Da diese 
Schleppuntemehmungen meist auch eigene Bootebesitzen, so sind sie 
GroBuntemehmungen von iiberlegener Machtstellung gegeniiber den 
Kleinschiffern. . Dadurch geht in den Hauptrichtungen des groBen 
WasserstraBenverkehres die Entwicklung auf Zuriickdriingung der 
Kleinsehiffahrt und Verbindung dieser mit der GroBsehiffahrt VOl' 

sieh; ein Konzentrationsvorgang, den wir in verschiedenen Formen 
in der letzten Zeit iiberall verfolgen konnten. Der freien Kleinschiff­
fahrt bleibt der extensive Betrieb in den hierfiir geeig)1eten Gebieten 
als Arbeitsfeld gesichert. 

Die elektrische oder Dampf-Treidelei vom Ufer aus auf den hier­
fiir geeigneten WasserstraBen macht, wie wir wissen, einen eisenbahn­
miiBigen Betrieb zur Notwendigkeit: der Betrieb muB nach einem be­
stimmten Fahrplane eingerichtet werden und der Betriebsfiihrer be­
sitzt das Monopol. Einem solchen Betriebe sind unleugbare Vorteile 
fUr die Schiffahrt zuzuerkennen; wenn auch vielleieht keineErmiiBigung 
der Zugkosten· gegeniiber dem freien Schleppbetriebe, so doch feste 
Schlepplohne, so daB bei der RegelmiiBigkeit des Betriebes ein fester 
Preistarif mit Einhaltung bestimmter Lieferzeiten moglich wird. Es 
unterliegt keinem Zweifel, daB die freie Schiffahrt ihn· willkommen 
heiBen muB. Er macht jedoch, was bereits festzustellen AnlaB war, 
das staatliche Schleppmonopol oder die Konzessionierung mit strenger 
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Betriebspflicht und Maximalsatzen erforderlich, wie das schon frillier 
bei Einfiihrung des Tauereibetriebes der Fall war, und es wird, inso­
weit diese technischen Betriebsweisen am Platze sind, durch sie die 
Organisation in der Binnenschiffahrt 'eingefiihrt. Ob nicht auch 
andere, rein wirtschaftliche Griinde in gleichem Sinne wirksam werden, 
wird noch zu untersuchen sein. 

SchlieBlich vereinigen sich technische Bedingungen und Gesichts­
punkte der Okonomie, urn in der Frage der Fahrtgeschwindigkeit 
fiir die Binnenschiffahrt eine ganz andere Losung ala bei der Seeschiff­
fahrt herbeizufiihren. Soweit ein Personen- und Eilgutverkehr auf 
gro3en Flussen mit Dampfschiffen ausfiihrbar ist, ist das Verkehrs­
bediirfnis mit Rucksicht auf die andern Befriedigungsmittel, die ihm 
zur Verfugung stehen, keineswegs derart beschaffen, urn die hohen 
Kosten, welche eine gro3e Geschwindigkeit erfordern wiirde, zu recht­
fertigen und ihre Aufwendung zu ermoglichen. Wir sehen die Dampfer 
daher auch nur eine ma3ige Geschwindigkeit entwickeln, welche dem 
Zwecke vollauf genugt; am Rhein z. B. stromabwarts 22-24 km in 
der Stunde, aufwarts 15 km. Um einen solchen Dampfer mit Personen­
zugsgeschwindigkeit auszustatten, wiirde man eine Dampfmaschine 
gleich der der groBten Ozeandampfer brauchen. Anders ist die tech­
nische und wirtschaftliche Sachlage auf wei ten Binnenseen, wo die 
Verkehrsverhaltnisse sich der Seeschiffahrt annahern. 1m Frachten­
verkehre ist die langsame Fortbewegung geradezu der Kernpunkt der 
Betriebsokonomie, da auf ihr die Billigkeit des Transportes wesent­
lich beruht, und ist die maschinelle Zugleistung, die eine gewisse Be­
schleunigung mit geringeren· Kosten vereint, nur dann moglich, wenn 
fur die Kostenminderung mit der entsprechenden Intensitat des Ver­
kehres die Voraussetzung gegeben ist. Die zugrunde liegenden tech­
nischen Umstande wurden bereits in anderm Zusammenhange er­
wiihnt. Es ist daran zu erinnern, daB auf Kanii1en bei mit Dampf­
maschinen bewegten Schiffen eine Fahrtgeschwindigkeit von uber 5 km. 
also etwa uber 3 Seemeilen, wegen der dutch die Wellenbildung be­
wirkten Uferbeschadigung ausgeschlossen ist, wenigstens bei den bis­
her angewendeten Mitteln des mechanischen Triebes; daB auf den Flussen 
und Kanalen bei Schiffzug mit Menschen etwa nur 11/S bis 2 km in der 
Stunde, mit Pferden bis 2 bis 3,50 km geleistet werden. W 0 Segel an­
gewendet wurden oder werden, ergibt sich im Durchschnitt auf den 
Tag beiIaufig auch nur die namliche Fahrtleistung. Die Schleppschiff­
fahrt arbeitet in der Bergfahrt okonomisch nur mit 3,5 bis 5 km und 
auch die Tauerei zeigt keine belangreiche Abweichung hiervon. Die 
Treidelei mit Dampf- oder elektrischen Lokomotiven auf Kanalen 
wiirde eine hohere Geschwindigkeit ermoglichen. Es wird berichtet, 
da3 die neueste technische Forschung (Flamm, Gebers} den Weg 
gezeigt habe, wie die die Ufer und die Sohle schadigende Einwirkung 
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des maschinellen Triebes yom Schiffe selbst aus sieher zu vermeiden 
sei (Anwendung zweier Sehrauben mit kleinen Durehmessern oder 
eines doppelten Steuerruders bei einfaeher Schraube 1) oder des Schrauben­
rades 2). OW"enn diese Konstruktionen sich bewahren, so kOnnte bei 
einer Wassertiefe, welche die Anwendung der Schraube gestattet, das 
Schleppen der Boote durch freifahrende Zugmittel mit einer in einem 
gewissen MaBe gesteigerten Geschwindigkeit auch auf Kanalen mehr 
Raum gewinnen. Hierfiir waren insbesondere die Explosions- und 
Petroleummotoren aus betriebstechnischen Grunden. die nicht wieder­
holt zu werden brauchen und die ihnen schon gegenwartig Eingang 
in der FluBschiffahrt verschafft haben, geeignet. Der Steigerung der 
Gesehwindigkeit setzt aber wi~der der Kostengesichtspunkt Grenzen. 

Kosten und Preisbildung. Der Unterschied zwischen extensiver 
und intensiver Wirtsehaftsgestaltung ist fUr die Binnenschiffahrt hin­
sichtlich ihrer Kosten besonders bedeutsam, und zwar sowohl was die 
GesamthOhe der Kosten als was das Verhaltnis ihrer Bestandteile be­
trifft. In letzterer Hinsieht sehen wir in den extensiven Wirtsehafts­
zustanden gegeniiber dem minimalen Anlagekapitale der kleinen, roh 
gezimmerten Fahrzeuge, die ausdem reiehlich vorhandenen billigen 
Holze hergestellt sind, einen iiberwiegenden Aufwand umlaufenden 
Kapitales in den Natural- und Geldlohnen der zahlreiehen, insbesondere 
fUr den Sehiffzug erforderliehen Arbeitskrafte und den Kosten der 
Zugtiere. Die Zugkosten iiberwiegen hier weitaus die iibrigen Kosten­
bestandteile, woran aueh die haufig so mangelhafte Besehaffenheit 
der FluBbetten mit der vielen Arbeit, die seiehte, versandete oder ver­
legte Stellen u. dgl. verursaehten, nieht geringen Anteil hatte 3). 

Auf dem Erie-Kanale reehnete man ehedem (in den 60er Jahren) 
als Kapitalkosten 15 %, Personalkosten 30 %, Traktionskosten 50 0/0 
der Gesamtkosten, wobei wahrseheinlieh ein Teil der Personalkosten 
noeh den Traktionskosten zuzuzahlen ist. In der intensiven Wirtschaft 
kehrt· sich dieses Verhaltnis der Kostenbestandteile um, 
insofern die Kapitalkosten mit ihrer absoluten Ziffer hervortreten, die 
ArbeitskQsten wegen. der Verminderung des eigentlichen Sehiffsperso­
nales stark zuriiektreten, die Traktionskosten endlieh als Sehlepp~ 

kosten gesondert erseheinen und durch die mechanische Zugleistung 
bei entsprechend starkem Verkehre sich niedriger stellen. 

1) Scheler, a.a. 0., S. 29. 
2) Suppan, S.·294, 428. 
3) In der Schiffahrt zwischen Berlin und Hamburg wurden Mitte des 18. Jahr. 

hunderts auf "groBen" Fahrten fiir ein Schiff gebraucht: ein Hauptsteuermann, 
ein Untersteuermann, zwei Bootsleute, ein "Kiinning" und "Vollreisende", d. h. 
die ganze Strecke durchfahrende Matrosen, BOwie Berliner und Havelberger Zug­
knechte. Toeche-Mittler, a. a. 0., S. 123. 
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Ein Kahn, der in der zweiten Halfte des 18. Jahrhunderts 600 bis 
800 Taler kostete, erfordert (den Geldwert auBer B1ltracht ~las8en) 
beiden gesteigerten GroBenverhaltnissen der Gegenwart ein VIOlfaches 
an Anlagekapital (beispielsweise ein Holzkahn, Oderschiff nach Finow­
maB offen 5700 M., gedeckt 8-9000, von Stahl, ged.eckt mit Holz­
boden 13000, mit Stahlboaen 14000 M., ein Kahn nach Breslauer 
MaB, d. i. 500 t Tragfahigkeit, von Holz, gedeckt 18000, von Stahl 
30000-31 000 M., einRheinschiff von 700t 38000, von 1700t 76000M., 
dazu das ZubehOr 2-3000 M. bei den Oderschiffen, 6-10000 M. bei 
den Rheinschiffen). Die Zahl del' Arbeitskrafte auf dem in Fahrt 
begriffenen Kahne belauft sich je nach seiner GroBe nul' mehr auf 
zwei bis hochstens vier. Die Schleppkosten berechnen sich im groBen 
Durchschnitt, je nach del' Beschaffenheit del' WasserstraBen und del' 
Starke des Verkehres, auf 0,2-0,3 Pfg .. fUr 1 tkm; wohlverstanden: 
nach den Preisverhaltnissen letzter Zeit in Deutschland. Bei einer 
Verkehrsgestaltung, die ni9ht zur in~nsiven gerechnet werden kann, 
waren die Kosten entsprechend hoher, so daB del' Vorzug gegeniiber 
dem Pferdeztlg verschwande 1). 

In einem konkreten FaIle, der jedoch als typisch geiten kann, betrugen 
in der Wirtschaftsrechnung eines bestimmten Verkehres auf einem 
deutschen Flusse die Kapitalkosten eines Jahresbetriebes 2647 M., 
die Arbeitskosten 1650 M. und die Schleppkosten 1870 M., zusammen 
6167 M., ohne Gebiihren und Nebenkosten. Hier machen die Kapital­
kosten 43 %, die Arbeitskosten 26,7%, die Schleppkosten 30,3 % der 
Gesamtkosten aus. Die Angaben betreffen ein eisernes Boot von 350 t 
und 18000 M. Anlagekosten. Bei den groBen Booten sind die Kapital­
kosten in der absoluten Ziffer hoher, die Arbeitskosten nahezu die gleichen, 
wodurch sich der Verhaltnisanteil fUr letztere etwas niedriger stellt, 
bei kleineren Schiffen andert sich das Verhaltnis in entgegengesetztem 
Sinne. 

Die angefUhrten Verhaltniszahlen Mnnen nur geeignet sein, ein 
ungefahres Bild der Kostengestaltung zu geben, dadiese offenbar nicht 
unveranderlich sein kann, geniigen aber wohl zur Kennzeichnung des 
gegenwartigen Wirtschaftszustandes. Man muB jedoch auch hier die 
Beziehung der Kosten auf die Nutzleistungseinheit durch­
fiihren, wodurch die Unterscheidung der verschiedenen Kostenbestand­
teile ja iiberhaupt erst ihren vollen Wert fUr die Betriebsokonomie 
erhalt. Hierbei macht sich ein der Binnenschiffahrt eigentiimlicher 
Umstand geltend. Die nutzbare Zeit wahrend einer Betriebsperiode 
ist bei der Binnenschiffahrt wegen der bekannten Unterbrechungen 

1) Bei den oben angegebenen Kosten, betreffend die deutschen Strome, iet 
die gute Beschaffenheit derselben sowie der Umstand im Auge zu behalten, daB 
sie eben eine Durchschnittsziffer sind. Welchen EinfluB die von der Beschaffen­
heit der WasserstraBen abhiingende Vers~hiedenheit del' LeistWlgsfiihigkeit del' 
Zugdampfer auf die Kosten ausiibt, wird am besten duroh die Daten, betreffend 
die Donau beleuchtet. Auf dieser betragen (nach Suppan, S.313) die Zugkosten 
mit Schleppdampfer Hellerfiir 1 tkm: auf der unteren Donau 0,2~,33, auf der 
Strecke von del' ungarischen Grenze bis Wien 0.81-0,92, auf der Strecke 
von Wien bis Passau 1,83, unter den auBergewohnlichen Verhiiltnissen der Strom­
schnellen des "Eisemen Tor" 5,80-6,14. 
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an sich namhaft geringer als bei der Seeschiffahrt, sie wird aber auch 
in einem hOheren MaBe von den Verrichtungen bei Einleitung und 
Endigung der Transporte gegenliber der ffir die Fahrt notwendigen 
Zeit in Anspruch genommen. Je klirzer die Fahrstrecke ist, ein desto 
groBerer Teil der Gesamtzeit, die ffir die Ausfiihrung des Transportes 
erforderlich ist, entfiillt auf den Aufenthalt in den Hafen. Daher ent­
fant auch von den Kapital- und den Arbeitskosten je nach dem Ver­
haltnisse zwischen der Fahrzeit und der Zwischenzeit ein verschiedener 
Teil auf beide, wogegen die Schleppkosten liberwiegendst von der durch­
fahrenen Strecke abhangen. Bei Aufteilung der Kosten der Lastleistungen 
auf die Einheiten der Nutzleistung kann man daher der Vereinfachung 
wegen die Schleppkosten derFahrtstrecke proportional ansetzen, muB 
dagegen bei den erstgedachten Kosten einen festen Teiler (die Liege­
oder Stehzeit) und einen yeranderlichen Teiler (die von der Transport­
strecke abhangige Fahrzeit) unterscheiden. Das muB einen mit der 
Lange der Beforderungstrecke abnehmenden Kostensatz flir die Lei­
stungseinheit (des tkrn) ergeben. 

Bei Kanalen wird die Fahrzeit bekanntlich durch die ZUlli Durch­
schlangen notwendige Zeit verlangert. Flir den veranderlichen Kosten­
teil mlissen daher die Aufenthalte an den Schleusen gleichgesetzt werden 
einem Wegdurchlaufe, und zwar demjenigen, welcher in eben dieser 
Zeit vor sich gehen kOnnte. Dadurch ergibt sich fur die Fahrtstrecke 
eine von der wirklichen abweichende, fiktive Lange, die sog. virtuene 
Lange, auf deren MaBeinheiten die betreffenden Kosten aufzuteilen 
sind ... 

Ein ziffermaBiges Beispiel wird zur Erlauterung dienlich sein. Wir 
entnehmen ein solches der Denkschrift der osterreichischen Wasser­
straBenverwaltung, betreffend den Plan eines Donau-Oder-Kanals, 
welche die einschlagigen G13sichtspunkte auf Grund der gegenwartigen 
wirtschaftlich-technischen Unterlagen theoretisch zahlenmaBig erortert 1), 

Es wird ein (eiserner) 600 t-Kahn angenommen, der den Kanal in seiner 
ganzen Lange von rund 275 k-m in der einen Richtung vollbeladen, in 
der G13genrichtung mit 1/5 Ladung durchfahrt, und es sind auseinander 
gehalten die eigentlichen Bootskosten und die Schlepp- (Bchiffzug-) 
Kosten. "Die eigentlichen Bootskosten umfassen die Aufwendungen 
des Schiffseigners fiir die Verzinsung und Amortisation des im Sehiffs­
gefaBe und seiner Ausriistung investierten Anlagekapitals, die Kosten 
der Versicherung des Schiffskorpers, die Kosten fUr Erhaltung von 
Boot und Inventar (worunter insbesondere fallen Aufwendungen fiir 
laufende kleine Ausbesserungen, Beheizung und Beleuchtung der BchiUs­
kajiite, fiir im Betriebe zum Verbrauche gelangende Materialien), ferner 
die Lohne der Bchiffsbemannung und die den Schiffsherrn betreffenden 
sozialpolitischen Lasten und offentlichen Abgaben, endlich etwaige 
Verwaltungskosten des kommerziellen und Zentraldienstes." Eine 
nach den tatsachlichen Preis-, Lohn- usw. VerhaItnissen ausgefUhrte 

1) "Nachtrag ZUlU Bericht fiber den Stand der WasserstraBenfrage", 1910, 
S. 74 ff. Die Rechnung ist nach dem Vorbilde der Sympher'schen Tabell'en aus­
gefiihrt, jedoch etwas vereinfacht. Da das Werk von Sympher vielen Lesem, 
insbesondere in Deutschland, zuganglich ist, der Bericht der osterreichischen 
FachbehOrde aber nicht, so empfiehlt sich die Anfiihrung des letzteren. 
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Rechung fiihrt zu einer Kostensumme von 10115 Kronen fiir das Be· 
triebsjaJir bei bloBem Tagbetriebe, von 13 305 Kronen bei Tag. und 
Nachtbetrieb (von welch letzterem hier abgesehen wirdl Bei 270 Schiff· 
fahrtstagen im Jahre ergeben sich hierna!,}h die Tageskosten mit 37 Kr. 
46 Heller. Man wird kaum fehlgehen, wenn man diesen Kostenbetrag 
nach den VerhiUtniszahlen des friiheren Beispiels aufteilt, was etwa 
23 Kr. Kapitalkosten, .14 Kr. 46 H. Arbeits· und Nebenkosten ergabe, 
indes bietet diese Scheidung zu weiteren Folgerungen keinen Aruall. 

Die Gesamtmenge der Leistungseinheiten 1St das Produkt aus der 
zuriickgelegten Entfernung (der Kilometerzahl) und dem beforderten 
Guterquantum, als welches die tatsachliche Ladung nach dem ange· 
nommenen Verhaltnisse in beiden Richtungen eingesetzt wurde. Fiir 
die Aufteilung der Tageskosteri auf diese tonnenkilometrische Leistung 
ist die Stehzeit des Bootes bei voller Ladung mit zehn Tagen, bei 1/5, 
Ladung mit sechs Tagen angenommen und die Tagesleistung eines 
Bootes hei einer Fahrgeschwindigkeit von 4 km in der Stunde und Tag· 
betrieb (15 Stunden) mit 60 km veranschlagt. Aus diesen Rechnungs· 
ansatzen ergeben sich fiir die Bootskosten (die Lastleistung eines Trans· 
portes) die zwei Teile: ein fester und ein von der Fahrstrecke abhangiger, 
der also durch Multiplikation eines Einheitsatzes mit der Kilometer· 
zahl der Fahrstrecke zum Ausdruck zu bringen ist. Die Ziffern betragen 
in Hellern 83,24 + 0,1734. n, wobei n die durchfahrene Strecke be· 
deutet. 

Die Rechnung fordert noch die Erganzung durch Einsetzen der 
virtuellen Lange (Betriebsentfernung), die man dadurch findet, daB 
die Aufenthalte an den Gefallstufen (Schleusen) je einer Anzahl durch· 
fahrener Kilometer (4-8) gleichgesetzt werden. 1m vorliegenden FaIle 
wurde der Langenzuschlag mit 5 km fUr jede Gefallstufe bemessen und 
fiir die ganze Strecke des Kanals ergab sich ein Gesamtzuschlag von 
35% der wirklichen Lange (beinahe gleich dem VerhaItnisse beim Dort· 
mund·Ems.Kanal). Demnach ist bei der Rechnung nach obenstehender 
Formel n jedesmal mit 1,35 zu multiplizieren. 

Die Schleppkosten (Traktionskosten) wurden mit 0,32 H. fur 1 tkm 
ermittelt, inwelchem Satze der EinfluB der durch die Gefallstufen 
verursachten Unterbrechungen des Schiffzuges bereits beriicksichtigt ist. 

Auf dieser Rechungsgrundlage betragen die Kosten der Beforde· 
rung einer Tonne 
auf die Strecke von Bootskosten Zugkosten 

100 km 106,60 32 
200 " 130,04 64 
275 " 147,59 88 
400 " 176,84 128 

Die Kosten fiir 1 tkm stellen sich hiernach: 

insgesamt 
138,60 Heller 
194,04 
235,59 
304,84 

bei 100 km auf 1,066 + 0,32 = 1,386 Heller 
" 200 " " 0,650 + 0,32 = 0,970 
" 275 " " 0,537 + 0,32 = 0,857 
" 400 " " 0,442 + 0,32 = 0,762 " 

Die Folgen der erwahnten Aufteilung fiir die Kosten der Leistungs. 
einheit fallen in die Augen 1). 

1) Auf die Traktionskosten entIalien von.den Gesamtkosten bei einem Trans· 
port von 100 km 23%, bei 200 km 33%, bei 275 km 37%, bei 400 km 40%. Es 
ist dies die selbstverstandliche Folge der Bemessung der Schleppkosten im Ver· 
haltnis zur Weglange und es wird dadurch die Abminderung des Einheitskosten· 
satzes mit der Entfernung geringerals diejenige, die sich durch Aufteilung der 
festen und der Arbeitskosten auf Liegezeit und Fabrtlange ergibt. Streng ge· 
nommen, wlirde die Aufteilung der Liegekosten auch flir die Schleppkostenrechnung 
notwendig sein. Sympher flihrt eine solche Rechnung durch, indem er flir die 



Kosten und PreiBbildung. 267 

Wenn man die Bestandteile der Schleppkosten:. Kapital-, Arbeits 
und Brennstoffkosten auf die Bootskosten aufteilt, so ergibt sich fur 
die Schiffskosten im ganzen noch eine ErhOhung der friiher bezifferten 
Kapital- und Arbeitskosten und es treten die Brennstoffkosten hinzu. 

Von den gebrii.uchlichen Schleppmethoden stellt sich die Tauerei 
hinsichtlich der Ausnutzung der Kraft, somit hinsichtlich des Brenn­
stoffverbrauchs am giinstigsten. Es werden bei ihr 75 % der Kraft 
fur die Fortbewegung nutzbar gemacht, gegen kaum 30% beim frei­
fahrenden Schleppdampfer. Aber es sind nicht nur allerlei Betriebs­
erschwernisse technisch mit ihr verbunden, wegen welcher man sie 
nur da zur Anwendung bringt, wo ihre Vorteile den entscheidenden 
Ausschlag geben, das ist auf Fliissen, die bei geringer Wassertiefe starke 
Stromung besitzen, sondern sie weist auch zufolge der bedeutenden 
Anlagekosten der Kette oder des Seils und der raschen Abnutzung 
verhiiJtnismaBig hohe Kapitalkosten auf, wodurch die geri,ngeren Be­
triebskosten aufgewogen werden. Die elektrische Treidelei,erhOht 
die Kapitalkosten weiter in erheblichem MaBe durch die Anlage des 
Gleises ffir die elektrischen Lokomotiven mngs des Kanales und die 
Stromerzeugungs- und. Zufiihrungsanlage. Der Umstand macht ihre 
Anwendung solange unokonomisch, alB nicht ein abnorm starker Ver­
kehr die entsprechende KostenermaBigung ffir die Leistungseinheit 
mit sich bringt. Unter den erwahnten Voraussetzungen ihrer Anwend­
barkeit ergeben alIe drei Systeme' annii.hernd den gleichen Kostensatz. 

Bereehnungen oder Angaben der Sehleppkosten fiir einen FluB 
oder Kanal gelten als Durelisehnitt fiir die gesamte Lange der betref­
fenden WasserstraBe und sind aueh in anderer Hinsieht als Durchschnitt 
zu verstehen. Ein solcher Durchschnittskostensatz fiir groBe Fliisse 
stellt sich, wenn diesa Strecken mit starker Stromung einschlieBen, 
entsprechend hoch und muB vollends gegeniiber den zufolge der groBen 
Boote und der bedeutenden Verkehrsintensitat stark erniedri~n Schiffs­
kosten einen hoheren Prozentsatz der gesamten SchiffahrtsKosten aus­
machen als im voranstehenden Kanalbeispiele. 

Zu den Schiffahrtskosten kommen die Kosten des Weges, d. i. 
die Fahrt- und Hafengebiihren, die zwar nicht Kosten der Schiffahrt 
selbst sind, wenngleich der Schiffahrtunternehmer, der sie voraus­
legt, sie ala Ausgaben seines Betriebes bucht, wohl'aber einen wesent­
lichen Teil der Kosten des WasserstraBentransportes darstellen 1). DaB 

Sehleppdampfer einen Aufenthalt von je zwei Tagen zwischen der Beendigung 
einer SchleppleiBtung und der Bildun~ eines neuen Sehleppzuges annimmt. Das 
bringt wieder eine Anniherung an die letztgedaehte Kostenabstufung mit sieh. 

1) Einen drastischen Beleg hierfiir liefern die VerkehrsverhiltniBse auf der 
Donau yom Entstehen der Donau-Dampfschiffahrt-Gesellschaft an biB in die 
SOer Jahre des vorigen Jahrhunderts. Die genannte Unternehmung muBte auf 
dem sieh selbst iiberlassenen Strome bedeutende Aufwendungen zum Zwecke 
seiner Beniitzun~ als Verkehrsweg maehen: Hafenanlagen und Landeplitze selbst 
hauen, die Fahrrinne an verschiedenen Stellen immer wleder selbst ausbaggern UBW. 

Diesa auf den Weg gewendeten Kosten erhOhten die Selbstkosten des Unternehmenlil 
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dasJenige, was an Gebiihren eingehoben wird, die tatsiichlichen Kosten 
hiiufig nicht deckt, sondern daB das fehlende von der Gesamtheit der 
StaatsangeMrigen getragen wird, braucht an dieser Stene nicht wieder­
holt < zu werden. Als Kosten des Wassertransportes kommen schlieB­
lich die Umlade- und Umschlagkosten in Betracht, die auch beim Ver­
gleiche mit den Transportkosten der Eisenbahn in Rechnung zu stellen 
sind. Die. Schiffer haben vom Standpunkte der Unternehmung das 
Interesse, die betreffenden Nebengebiihren ohne Riicksicht auf die 
Kosten niedrigst gestellt zu sehen; ob das Interesse der Allgemeinheit 
damit zusammenfiillt, ist die Frage. Die Schiffer und ihre Anwiilte 
in der Offentlichkeit halten die bejahende Beantwortung der Frage 
fiir selbstverstandlich. Vom Standpunkte der Schiffer sind diese Neben­
kosten zwecks der Berechnung ihrer Selbstkosten ebenfalls auf die 
FahrtIange aufzuteilen, wodurch sich das Absinken des Einheitssatzes 
mit zunehmender Entfernung noch verstarkt. 

Die Erscheinungen det Preisbildung in der Binnenschiffahrt 
sind fiir uns nun leicht zu durchschauen. 

Die Preisfestsetzungerfolgt in den konkreten Verkehren unter 
Einwirkung derjenigen wirtschaftlichen Tatsachen,welche auch die 
Eisenbahntarife bestimmen, und im Bereiche der Verkehrsteilung in 
den Knotenprrnkten begrenzt durch die Eisenbahntarife. Abweichungen 
werden bewirkt durch die KonkurrenZ der Schiffahrtunternehmer, 
sowohl untereinander also gegeniiber der Eisenbahn, und durch die Be­
sonderheioon der Kostengestaltung. 

Die bezeichneten Umstiinde bringen vor allem auch in der Preis­
bildung der Binnenschiffahrt die Werttarifierung in einem gewissen 
Umfange zum Durchbruch, indes je nach den eigenartigen VerhaItnissen 
auf den verschiedenen FluBsystemen in abweichendem MaBe. Fiir 
Stiickgut und da, wo die Schiffahrt den Eisenbahnen gegeniiber keine 
maBgebende Rolle spielt, schlieBt sie si€h den Tarifabstufungen der 
Eisenbahnen an, wenigstens in den Grundziigen. Wo jedoch ein groBer 
Massengiiterverkehr einem reichJichen Schiffparke das Betiitigungs­
feld bietet, wirkt die Konkurrenz in dem Sinne, daB sie die Frachtunter 
schiede zwischen hoherwertigen und minderwertigen Giitern verringert, 
selbst bis auf das MaB von Kostenunterschieden, die von der Art der 
Giiter hinsichtlich ihrer Einwirkung auf Abnutzung der Boote oder 
Beanspruchung der M:annschaft beim Laden und Loschen etc. bedingt 
sind, aber auch UnregelmaBigkeiten mit sich bringt derart, daB sich 
mitunter Gleichstellung der Frachtsatze fiir Artikel zeigt, die regel­
maBig zu verschieden hohen Frachsatzen befordert werden, ein andermal 

in einem MaBe, daB die Frachtpre se den Eisenbahntarifengleich waren. (Man 
sehe hieriiber Zimmermann, "Die Beforderun~spreise auf der osterreichisch~ 
ungarischen Donau und die Eisenbahnen", Archiv fiir Eisenb. 1915, Heft ~. 
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wieder ein€) weitere Spannung zwischen. den Frachtsatzen verschiedener 
Giitergattungen ala gewohnlich sich ergeben kann. 

1m Unterschiede von der Seeschiffahrt tritt bei del' Binnenschi£f­
fahrt die Riicksicht auf das RaummaB der Frachtgiiter sehr zuriick, 
zufolge des Umstandes, daB die Boote eine gewisse Ausdehnung der 
Ladung n~ch der Hohe gestatten, sogar noch mehr ala bei del: Eisen­
bahn. Die Frachtbemessung edolgt daher nach Gewicht; nur fur eine 
gewisse Anzahl von Giitern, die ein besonders groBes Volumen besitzen 
(sperrige Giiter) ist AnlaB eine FrachtpreiserhOhung eintreten zu lassen. 

Die Kostengestaltung, wie sie im vorangegangenen rechnungs­
maBig erliiutert wul'de, ist von wesentlichem' EinfluB auf die Preis­
bemessung mit Bezug lliuf die Entfernung. Wir sprechen hier nur 
von den Giitedrachten: die Personenbeforderung zeigt in der gedachten 
Hinsicht keinen Unterschied vom Eisenbahnverkehre. Wie wir sahen, 
zeigen die Selbstkosten der Frachtschiffahrt infolge der Aufteilung der 
Liegekosten auf die Streckenkosten mit zunehmender Transportstrecke 
eine rasche Abnahme der kilometrischen Einheitsatze, was in der ver­
hiiltnismaBigen Kiirze der Fahrten seinen Grund hat. Dieser Kosten­
abfall wird um so bedeutender, als das AusmaB der Liegekosten im 
Vergleich zu den Fahrtkosten ein hohes ist. Nach den Schiffahrts­
verhaltnissen, wie sie den Kostenrechnungen £iir die groBen Fliisse 
Deutschlands zugrunde liegen, betragen die Liegekosten beispielaweise 
so viel wie die gesamten Fahrtkosten fiir 300 km Transportliinge und 
hierbei sind iiberdies die niedrigen Kosten in Ansatz gebracht, welche 
im Massenverkehr bei gut geleitetem Betriebe groBer Unternehmungen 
zum Vorschein kommen. 1m allgemeinen Verkehre sind sie wesentlich 
hoher: denn man kann sagen, daB von den Betriebstagen nur beilaufig 
1/3 auf die Fahrt entfallt, wahrend 2fa mit Laden und Loschen und dem 
Warten auf Ladung und Entladung ausgefiillt sind. Die Folge ist ein 
sehr schader Abfall der Kosten der Leistungseinheit mit zunehmender 
Entfernung. Das bedeutet, daB bei der Binnenschiffahrt die Kosten­
gestaltung den Staffeltarif in ausgesprochenstem MaBe anzeigt, 
womit ein auffalliger Unterschied von der Seeschiffahrt bezeichnet ist. 
In letzterer gibt es, wie wir sahen, nur Differentialtarife. Auch 
solche kommen bei der Binnenschiffahrt durch die Konkurrenz in Knoten­
punkten hinzu. Die tatsachliche Preisgestaltung der Binnenschiffahrt 
entspricht durchaus diesem theoretischen Bilde. Die weiten Transporte 
werden zu verhaltnismaBig viel niedrigeren Preisen ausgefiihrt ala der 
Nahverkehr, manchmal bis zu annahernder Preisgleichstellung fiir 
alle Entfernungen innerhalb einer bestimmten Verkehrsrelation. Bei­
spielsweise sind die Kohlenfrachten von Ruhrort nach Mannheim ~eit 
vielen Jahren denjenigen von dort nach Bingen und Mainz gleich, ob­
wohl erstere Strecke urn 103 bzw. 73 km langer ist als diese. Die Kon­
kurrenz je nach ihrer Gestaltung im einzelnen FaIle bringt indes auch 
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Unregelmli.l3igkeiten in das Preisbild, zudem spielt die Riickfracht, 
welche in den einzelnen Pliitzen Je nach ihrem Verkehrsumfange zu 
finden ist, hier ebenfalls ihre Rolle. Auf die8er der Schiffahrt eigen­
tiimliOOen Preisgestaltung beruht gerade die Starke ihrer Stellung 
gegeniiber den Eisenbahnen. 

Fiir die Preisbildungkommt weiters ein den BinnenwasserstraBen 
eigentiimliches Moment ins Spiel. Auf die Sclbstkosten' der Schiffahrt 
sind die Veranderuitgen des Wasserstandes in den Fliissen von be. 
deutendem EinfluB, ihre Schwankungen ziehen ebensolche in den Kosten 
nach sich. Wenn die Schiffe niOOt mehr mit voller Ladung, sondern 
nur mit mehr oder Minder geringer Teilladung fahren konnen, so be· 
wirkt die Verringerung der Ausnutzung entsprechende Kos~nsteige­
rung. Das Ableichten beim Vbergange von einer Strecke mit groBerer 
zu einer Strecke von geringerer Tiefe, an sich stets kostenverursachend, 
fallt bei niedrigem Wasserstande besonders ins Gewicht. Das Abwarten 
besserer Wassersmnde bedingt unerwiinsOOtes Stilliegen der Schiffe, 
wii.hrenddessen die Kapital- und die Arbeitskosten fortlaufen, wodurch 
die Kosten einer bestimmten Reise erhOht werden. Die Verminderung 
an nutzbarem Kahnraum, welche zufolge des niedrigen Wasserstandes 
in der Gesamtmenge der einem bestimmten Verkehre dienenden Schiffe 
zum Vorschein kommt, muB bei gleichbleibendem Bedarfe eine Ein­
wirkung auf die Frachten im Sinne ihrer ErhOhung ausiiben und es 
hii.ngt lediglich von dem MaBe dieserSteigerung ab, ob die gestiegenen 
Kosten durch sie aufgewogen werden oder nicht. Unter Umsmnden, 
wenn etwa gleichzeitig die Nachfrage stieg, kann selbst eine ErhOhung 
des Ertrages das Ergebnis sein, daB das aber stets eintrete oder der 
Regel£all sei, ist nicht erweislich,da bei unveranderter Nachfrage die 
Konkurrenz. die Frachten wieder in das regelmaBige Verhii.ltnis zu den 
gestiegenen Kosten bringt 1). 

Durch die Eisenbahntarife sind auch diesen PreissOOwankungeri, 
d. h. Erhohungen, iiber ein gewisses MaB hinaus Grenzen gezogen, 
was °siOOerlich fiir die Schiffer das Interesse begriindet, durch Strom­
bauten die Wasserstandsverhaltnisse, soweit es ausfiihrbar ist, ge­
bessert zu sehen. Vor der EisenbaJmzeit hestand diese Schranke nicht 
und es machten sich die Schwankungen der Schiffsfrachten bei ihrer 
damaligen Rohe "dem Verkehre sehr fiihlbar. 

Gegenwartig gilt ganz allge mein fiir die Schwankungen der 
Wasserfrachten ala Tatsache, daB ihre 0 bere Grenze durch die Eisen-

1) Etwas anderes ist es, wenn die Konkurrenz der Schiff~r eine so starke 
ist; daB bei gutem Wasserstande ein tJbemngebot an Frachtraum zum Vorschein 
kommt, welches die Frachtpreise in einem MaBe driickt, daB sie ungeachtet der 
zufotge der besseren Ausnutzung geringeren Kosten einen gelfugeren Ertrag ubrig 
lassen als die bei niedrigem Wasserstande gunstigeren Praise gegenuber den hOheren 
Kosten, das gehort aoor auf ein anderes Blatt. 
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bahntarife, ihre untere durch die Selbstkosten gezogen ist; das 
letztere fUr die Gestaltung auf die Dauer verstanden. Dies bezieht sich 
also auch auf Schwankungen, die in anderen Umstanden als den Wasser­
standen ihren Grund haben. Die mannigfachen Ursachen, welche die 
Nachfrage gegeniiber einem jeweils gegebenen AusmaBe von Kahn­
raum bestimmen, kommen hier zur Geltung. In dieser Hinsicht ist 
ein regelmaBiger Zusammenhang mit den Jahreszeiten zu be­
obachten. Zu gewissen J ahreszeiten pflegt Frachtenandrang zu herrschen, 
wie meistens im Herbst: dann steigen die Schi££sfrachten, und zwar, 
wenn der Andrang ein so . starker ist, daB ihn die Eisenbahnen allein 
nicht zu bewaltigen imstande waren, bis zur Hohe der Eisenbahnfracht. 
In der Regel trifft auch ungiinstiger Wasserstand mit der Herbstfracht­
konjunktur zusammen. LaBt das Frachtbediirfnis nach~ wie iiber den 
Winter, dann sinken die Schiffsfrachten wieder, ganz abgesehen vom 
Stillstand der Schiffahrt durch die Wintersperre. Die Frachten nehmen 
dann, insbesondere vom Monat Miirz angefangen, bis in den Hoch 
sommer eine sinkende Richtung an. Die Kohlen- und Getreidefrachten 
auf dem Rhein und der Elbe bieten ein zutreffendes Beispiel. In Frank 
reich zeigt sich die Herbst- und die Winterfrachtkonjunktur in gleicher 
Weise, dort pflegt aber auch gegen den Sommer zu, wenn die Betriebs­
mittel der Eisenbahnen stark mitder Beforderung von Stiickgiitern, 
darunter namentlich der leicht verderblichen landwirtschaftlichen Pro­
dukte, in Anspruch genommen sind, wieder eine gesteigerte Beschaf­
tigung der Schiffahrt, somit ein Ansteigen der Frachten einzutreten, 
jedoch geringeren Grades als die herbstliche Steigerung.Ergeben sich 
in einem Artikel plotzliche kurze Frachtkonjunkturen, wie zuweilen 
in Kohle zufolg~ der Witterung, so streben die Verbraucher haupt­
sachlich schnelle Versorgung durch die Eisenbahnen an und es miissen 
die Schiffer, urn einen Anteil an diesen Transporten zu erhalten, Preis­
nachlasse zugestehen 1). 

Die Wasserfrachten kOnnen sich jedoch den BaIinfrachten nie 
vollig gleichstellen, sondern miissenhinter ihnen urn denjenigen Be 
trag zuriickbleiben, der den Frachtgebern fiir die mit dem Wasser 
transporte verbundenen Nachteile Ersatz bietet. Das AusmaB dieses 
unvermeidlichen Abstandes ist je nach Umstanden verschieden und 
keineswegs allgemein zu bestimmen 2). 

Die Selbstkostengestaltung als Untergrenze der Frachtpreise mull 
einleuchtend auch in ihrer durchschnittlichen Hohe die durch-

1) Ed wards, "Der EinfluB der Frachtkosten auf die Preise der Massen­
giiter", Archiv f. Eisenb. 1915, Heft 1-5. 

2) Vgl. hierzu die FuBnote S. 26. 1m Motivenberichte zu der preul3ischen 
WasserstraBenvorlage 1904 ist bemerkt, daB der Spielraum von 150/ 0 speziell 
bei Kohle nicht einmal von ganzen Wagenladungen, sondern von der Beiorderung 
in ~anzen Ziigen gelte, wonach bei kleinen Frachtmengen ein groBerer Unter­
Bchied zuungunsten der WasserstraBen notwendig erschiene. 
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schnittliche.HohederFrachten bestimmen. Der technisch-okonomische 
Entwicklungsgang findet folgerichtig auch bei der' Binnenschiffahrt 
in einem Sinken der Frachtpreise Ausdruck. Diese Entwicklung 
ist nicht minder ausgesprochen, indes geringeren MaBes als bei der See­
schiffahrt. 

Auch fiii: die Binnenschiffahrt hat eine systematische Bearbeitung 
der Frachtenstatistik nicht stattgefunden, doch ist das vorliegende 
Ziffernmaterial ausreichend, um die eingetretene Ermalligung als all­
gemeine Erscheinung zu beweisen. Bei den einzelnen Daten aus der 
ersten Halfte des vorigen J ahrhunderts leidet vielfach die Brauchbar. 
keit durch den Einschlull der Zollabgaben. 1m grollen Durchschnitt 
kann man fUr den Entwicklungsgang in Deutschland zwei Perioden 
unterscheiden. Die erste hebt etwa mit den dreilliger Jahren des vorigen 
Jahrhunderts an und enthii.lt hauptsachlich die Wirkungen der Ein. 
fiihrung des Dampfbetriebes und der mit dieser zeitlich zusa,mmen­
fallenden Umgestaltungen; sie laBt bis beilaufig 1870 im allgemeinen 
ein Sinken der Frachten auf die HalIte ihrer fliiheren Hohe erkennen. 
Die zweite Periode datiert von eben da an und zeigt als Ausflull der 
vielfii.ltigen Ursachen, die seit dem bezeichneten Zeitpunkte in Wirk­
samkeit getreten sind,bis zum Ende des Jahrhunderts abermals ein 
Sinken auf die HaUte. Eine Anzahl ziffermaJliger Belege hierfUr, be­
treffend die Rheinschiffahrt, bei Peters 1) und anderen 2). Das genaue 
Mall des Vorschreitens der Ermalligung spiegelt sich in nachstehender 
J,Wihe von Durchschnitten der Schlepplohne (fiir die Kahnfrachten 
waren gleich luckenlose Angaben nicht zu erhalten) am Rheine. 

Es betrugen die Schlepplohne fUr Kohlenfrachten von Ruhrort 
nach Mannheim fur 1 tim Durchschnitt der Jahre Mark: 
1876/80 1881/85 1886/90 1891/95 1896/1900 1903/08 1908/12 

2,43 1,88 1,38 1,28 1,10 0,97 0,81 
Die zwei letzten Angaben zeigen das Andauern der Senkung am 

Beginn unseres Jahrhunderts: sie konnte bei dem bereits erreichten nie­
drigen Stande des Preises nur noch eine verhaltnismii.Big geringere sein. 

1m Zeitraume von 1903-1912 ergeben die Jahresdurchschnitte 
der Getreide- und der Kohlenfrachten, und zwar bei erateren fUr die 
Strecke Rotterdam-Mannheim, folgende Satze S): 

1903 
1904 
1905 
1906 
1907 
1908 
1909 
1910 
1911 
1912 

Getreide Kohlen 
M. fiir 1 t Pf. fiir 1 tkm M. fUr 1 t Pf. fiir 1 tkm 

. 3,24 0,594 1,18 0,352 
3,25 0,574 1,28 0,382 
3,06 0,540 1,00 0,300 
3,66 0,646 1,45 0,433 
4,74 0,837 1,61 0,480 
3,13 0,553 1,08 0,322 
2,40 0,424 0,78 0,233 
2,15 0,380 0,81 0,242 
3,30 0,583 1,54 0,460 
3,60 0,636 1,00 0,300 

Die Ziffernreihen lassen zugleich die giinstige Konjunktur der Jahre 
1906 und 1907, dann 1911 deutlich erkennen. 

1) "Schiffahrtsabgaben", II. Teil, S. 139 ff. 
2) Insbesondere Stu b mann, "Die Rheinschiffahrt", S. 213 £f. 
8) Wirminghaus, "Denkschrift zur Beurteilung der wirtschaftlichen Lage 

und der Organisationsbestrebungen in der Rheinschiffahrt" 1913, S. 52 ff. 
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Zufolge der geringen Rohe sind dann auch die Sohwankungen 
der Frachten fiir den Verkehr minder belangreioh. In Frankreioh 21. B. 
sohwanken die Wassenraohten fiir die Kohlenversorgung von Paris 
aus dem Norden zwisohen 1,25 und 3,8 Cent. fiir 1 tkm. Das sind nooh 
immer Sohwankungen bis ums Dreifaohe, aber sie sind wirtsohaftlioh 
von keinem erhebliohen Belange und in der auBersten Spannung auoh 
Ausnahmen; die regelmaBige Schwankungsgrenze ist 1,25--1,321 }. Zu 
ahnlichem Ergebnis gelangt man naoh den Ziffern des, unmittelbar 
voranstehenden Beispiels. Die geandel'ten Preisverhaltnisse miissen 
fortab eine allgemeine Erhohung der Kosten und Fraohten, bei dem 
relativen AU8maBe des Verbrauohes an Arbeit und Betriebstoffen im 
Vergleioh zu den Eisenbahnen aber fiir die Sohiffahrt eine giiustigere 
Stellung in der Verkehrsteilung mit den Eisenbahnen herbeifiihren. 

SchlieBlich ist eine fortschreitende Konzentration der Preis­
bildung festzustellen, so daB sich trotz der uneingeschrankten Kon­
kurrenz in einem gewissen Umfange iibereinstimmende Preise fiir gleich­
zeitige Verkehrsakte ergeben. Es haben sich fUr die verschiedenen 
WasserstraBengebiete Frachtmarkte herausgebildet, auf welchen die 
Gesamtheit der Befrachter und der Schiffer als Tauschparteien ein­
ander gegeniibertreten, gleichgiiltig, ob solche Markte eine formliche 
Organisation haben, wie die SchifferhOrse in Ruhrort, die Frachten­
hOrse in Aussig, oder ob sich die Ausgleichung von Angebot und Nach­
frage durch einzelne Vermittler vollzieht. Gefordert wurde die Preis­
bildung dieser Art durch freiwillige Verbiinde zwischen den Kleinschiffern 
sowie durch das Dbergewicht, welches die GroBschiffahrt auch hier 
erlangte, zufolge dessen sich das Angebot anwenigen Stellen ver­
eint. Die Preise der GroBunternehmungen beeinflussen die Fracht­
abschliisse der Kleinschiffer, selbst wo diese nicht in ein naheres Ver­
haltnis zu jenen getreten sind. Auf diese Weise ist eine regelmaBige 
Marktpreis bild ung entstanden. 

Manche Erscheinungen der Preisbildung miissen sich auch bei 
der Binnenschiffahrt in analoger Weise wie bei der Seeschiffahrt zeigen: 
eine Verschiedenheit des Bedarfes an Schiffsraum in den heiden ent­
gegengesetzten Richtungen einer Verkehrsrelation ist bei jener heinahe 
die Regel und folglich auch deren Konsequenz in der PreishOhe. Berg­
fahrt und Talfahrt zeigen gerade bei den groBten Stromen, in Deutsch­
land beim Rhein und der Elbe, eine sehr abweichende Verkehrstarke. 
Die FOlge ist, daB die Frachten in der einen Richtung hOher sind als 
in der anderen, so beim Rhein die Frachten der Bergfahrt, und das 
steigert sich bis zu dem Grade, daB fUr die Ertragnisse der Schiffahrt 
schlieBlich die Richtungmit den giinstigen Frachten beinahe allein 
ausschlaggebend wird. DaB das fiir die Schleppschiffahrt in noch hOherem 
Malle gilt als fUr die Kahnfrachten, ist naheliegend. Die allgemeinen 

1) Edwards, a. a. O. Ubereinstimmend Colson, Transp. et tar., S. 173. 
Dort ist auch fUr die gesamten Wasserstrallen Frankreichs die Verminderung 
der Frachten in ihrer durchschnittlichen Rohe von 2,5-3 Cent. (ohne Gebiihren) 
bei Beginn del' Eisenbahnzeit auf 1,25-1,50 Cent. gegenwii.rtig angegeben. 

Sax, Verkehrsmlttel II. 18 
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Wirtschaftskonjunkturen mit mehrjahrigen Phasen beeinflussen er­
kllir.licherweise auch die Binnenschiffahrt in erheblichem MaBe. Die 
aufsteigende Bewegung bringt ihr erhohte Frachten, wahrend sie den 
Eisenbahnen nur vermehrte Transporte zufiihren kann. Der Nieder­
gang senkt wieder die Frachtraten und es schlieBt sich die Stagnation 
.an. Man kann die Wirkungen der Wirtschaftskrisen also auch bei der 
Binnenschiffahrt verfolgen. Trifft dann noch, wie es sich ereignet, 
mit einem Frachtenmangel zufolge des Riickganges der wirtschaft­
lichen Tatigkeit KostenerhOhung durch ungiinstigen Wasserstand zu­
sammen, so ergeben sich verlustreiche Betriebsjahre. Umgekehrt be­
wirkt ein solcher Wasserstand in den Zeiten der Hochkonjunktur einen 
um so hoheren Stand der Frachten. 

Konkurrenz und Organisation. Auch die Binnenschiffahrt ge­
langt dahin, sich die Frage vorzulegen, ob die schadlichen Folgen der 
Konkurrenz nicht ihre Vorteile iiberwiegen und inwieweit sonach etwa 
die Organisation an ihre Stelle zu treten batte. Das ist eigentlich der 
Kern der die Interessenten und die Offentlichkeit seit langem beschaf­
tigenden Angelegenheit der "Notlage der Kleinschiffer"; einer Ange­
legenheit, welcher mit Gefiihlsregungen nicht beizukommen ist. Man 
muB in dieser Hinsicht jedoch, urn klar zu sehen, zwei Perioden unter­
scheiden. Die erste umfaBt die Zeit des Eindringens der Dampfkraft 
in das Verkehrswesen. Schon die Dampfschiffahrt, insbesondere als 
Schleppschiffahrt, und weiterhin die Eisenbahnen haben der Binnen­
schiffahrt zunachst einen Teil ihres Nahrbodens entzogen. Das voll­
kommnere Verkehrsmittel verdrangte das minder vollkommene, hier 
wie iiberall. Der PrQzeB war durch groBtmogliche Preisnachlasse seitens 
der Schiffer nicht aufzuhalten; viele Schiffer muBten ihren Betrieb 
einstellen. Dieser Notstand erfahrt gegenwartig allerseits eine andere 
Beurteilung als zu der Zeit, da die Betroffenen gegen ihn vergeblich 
ankampften. Inzwischen hat die wirtschaftliche Entwicklung, deren 
Merkmale und Ursachen wir kennen gelernt haben, der Schiffahrl wieder 
neuen Spielraurn geschaffen. Das Gewerbe war allmahlich wieder er­
tragfahig geworden und es wandten sich ihm von neuem die Kapitalien 
groBer und kleiner Unternehmungen zu. Diese zweite Periode allein 
kann uns beschaftigen. Es wahrte nicht lange, bis die Kleinschiffer, 
die si<?h mit den Dampfschiffen und Eisenbahnen abgefunden hatten, 
abermals ihre Klagen erhoben, die im Wesen stets dem unzureichenden 
Ertrage, der den verschiedensten Ursachen zugeschrieben wurde, galten. 
Die den Klagen zugrunde liegenden Tatsachen sind nicht wegzuleugnen, 
sie stellen sich jedoch dem Beobachter anders dar als in der Regel den 
Beteiligten. Sie sind die unvermeidliche Folge derjenigen Preisge­
staltung, die wir im vorangegangenen als die Konsequenz der oko­
nomischen Grundlage der Binnenschiffahrt, der voU wirksamen Kon-



Konkurrenz und Organisation. 275 

kurrenz. erkannt haben. Bei der allgemeinen Zuganglichkeit des Ga­
werbes und dem geririgen Kapitale, das zu seinem Betriebe erforder­
lich ist. ist die Konkurrenz so stark, daB die Frachtpreise auf einen 
Stand herabgedriickt werden, der nur eine Verzinsung des Schiffs­
kapitals in der Rohe der Kapitalkosten und dem selbstfahrenden Schiffer 
den Arbeitslohn gewahrt, wobei iiberdies voriibergehend selbst jene 
PreisMhe nicht erreicht werden kann, sonach der Betrieb Verlust 
bringtl). Die Kleinschiffahrt teilt in der Rinsicht das Schicksal aller 
kleinen Gawerbebetriebe und sie ist selbst in ungiinstigerer Lage ala 
manche von diesen, da sie nicht imstande ist, irgendwie bessere Lei­
stungen zu bieten alB die GroBuntemehmung .. An dieser Sachlage ist 
nichts zu andem, solange ihre Voraussetzungen bestehen bleiben. Finden 
sich trotzdem immer wieder neue Untemehmer, so ist das ein Beweis 
dafiir, daB der bezeichnete Ertrag ala auskommlich angesehen wird. 
und es ist dann auch den iiblichen Klagen die Berechtigung ahzu­
sprechen 2). 

Es kann sich aber darum handeln, daB selbst dieser Ertrag unter 
ungiinstigen Umstii.nden nicht zu erzielen ist, und es drangt sich den 
Schiffem die Frage auf, ob nicht wenigstens jene Untergrenze des 
Ertrages zu sichern ware. Damit sind wir auch fiir die Binnen­
schiffahrt bei der Frage der Kartelle angelangt. DaB durch Kartelle 
ein Emporheben der Frachtpreise und somit des Ertrages iiber jene 
Grenze, vielleicht abgesehen von einem ganz voriibergehenden Er­
folge, nicht gelingen kann, ist zweifellos, denn alsbald wiirde der Mhere 
Ertrag neue Unternehmer anlocken, deren Mitbewerben die Fracht­
preise wieder driickt. Aber jene schadlichen Fo1gen der iibermaBigen 
Konkurrenz im Kreise der jeweilB bestehenden Untemehmungen waren 
durch Kartelle zu beseitigen, sei es durch Preiskartelle oder durch Be­
triebskartelle, welche denjenigen Teilnehmem, die zu den angesetzten 
Preisen jeweils· keine Beschaftigung finden oder deren Schiffe auf-

1) In dieser Uberproduktion an Bootsraum Iiegt die Quelle jenes Preisdruckes, 
der den Schiffern die ungiinstige Kostengestaltung durch niedrige Wasserstande 
erwiinscht macht; eine abnorme Erscheinung, die folgerichtig nicht zur Forderung 
ihrer Fortdauer fiihren kann, wie sie in den AuBerungen der Prease der Schiff. 
fahrtinteressenten erhoben wird, die dahin gehen, die FluBregulierungen zur 
H.erbeifiihrung beaserer Waaserstande lagen gar nicht im Interesse der Schiffahrtl 

I) Es ist aber auch ersichtlich, daB an der Sachlage und ihren Folgen eine 
FreilaBSUllg ·der WasserstraBen von Gebiihren nicht das geringste andem kann. 
Ob Gebiihren eingehoben werden oder nicht, die Konkurrenz driickt eben den 
Preis auf das Kostenniveau und der Schiffer steht sich in dem einen Falle genau 
so wie in dem anderen. Es war daher eine Tauschung, von der Gebiihrenfreiheit 
sich oder andem eine Forderung der Kleinschiffahrt zu versprechen. Mit Bezug 
hierauf wird die Bedeutung des Unterschiedes klar, der oben gemacht wurde. 
In den Zeiten der Bedrangnis durch die Dampfverkehrsmittel konnte den Klein. 
schiffem durch Aufhebung von WaaserzOllen und die Freiheit der WaaserstraBen 
eine gewisse, freilich nur voriibergehende und nicht weit reichende Erleichterung 
ihrer Lage geboten werden. Da hatte die MaBregel ein anderes Gesicht und war 
iibrigens als Trostmittel noch wirksamer denn ala Heilmittel! 

IS* 
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gelegt werden, Entschadigung seitens der Gesamtheit gewahren. In 
der Tat sind solche Vereinbarungen zwischen den Kleinschiffern viel­
fach versucht worden. Aber sie sind fast niemals zustande gekommen, 
und wenn sie gelangen, nicht von Dauer gewesen. Der Grund hiervon 
ist nicht schwer zu finden. Es liegt auf der Hand, daB eine Vereinbarung 
dieser Art bei der groBen Anzahl der Kleinschiffer, der Verschieden­
heit ihrer wirtschaftlichen Lage und ihrer Lebensverhaltnisse nur auBerst 
schwer zustande zu bringen ist. Selbst wenn dies einmal gelingt, so 
ist damit noch nicht viel gewonnen. Die Grundbedingung des Bestandes 
Bolcher Kartelle ist die allgemeine Beteiligung der Interessenten. Diese 
Bedingung ist bei der Kleinschiffahrt nicht erfiillbar. Die Zahl der 
Beteiligten ist eine zu groBe, als daB auf Teilnahme samtlicher Schiffer 
oder wenigstens der praktisch gleichwertigen iiberwiegenden Mehr­
zahl zu rechnen ware. So manche ziehen die Selbstandigkeit ihres Be­
triebes vor in der Annahme, daB sie sich durch Wiederkehr giinstiger 
Konjunkturen im Endergebnisse besser stehen werden als im Ver­
bande.Ferner gibt es immer eine Anzahl solcher, die sich abseits halten 
in der Erwartung, von dem Bestande des Kartells Nutzen zu ziehen, 
ohne an ihm teilzunehmen. Auch brechen bei nicht sehr rasch ersicht­
lichem Erfolge alsbald Zwistigkeiten aus, die zum Bruche fiihren. 

Das gleiche gilt von der Schleppschiffahrt, wenn sie unter viele 
Einzelunternehmungen zersplittert ist, wie friiher am Rhein. Die 
Schlepplohne wurden hier durch iibermaBige Konkurrenz auf einen 
unrentablen Satz herabgedriickt, Vereinbarungen zwischen den Be­
sitzern der Schleppdampfer iiber die Hohe des allgemein zu fordernden 
Schlepplohnes hielten bestenfalls eine kleine Weile vor und wurden 
stets binnen kurzem entweder durch ausspringende Teilnehmer oder 
durch hinzutretende AuBenseiter zunichte gemacht. 

Auch bei der GroBschiffahrt wirkt die Konkurrenz in· gleicher, 
nur dem Grade nach abweichender Weise. Es erfolgt ein allmahliches 
Herabdriicken der Frachtsatze auf die Kosten- und voriibergehend 
auch unter die Rentabilitatsgrenze. Bestehende GroBunternehmungen 
sind jedoch'in der Lage, einen Ertrag in der Hohe des ZinsfuBes fester 
Kapitalanlagen als geniigend anzusehen, aber es tritt bei solchem Stande 
des Ertrages eine Verstarkung der Konkurrenz durch neu sich bildende 
Unternehmungen nicht ein. Erst eine ErhOhung des Unternehmer­
gewinns zieht wieder Mitwerber heran. Bei den GroBunternehmungen 
vollzieht sich ferner ieichter ein Ausscheiden der am ungiinstigsten 
gestellten Betriebe durch Aufgehen in erfolgreichere Konkurrenzunter­
nehmungen, da die Zusammenfassung der Betriebe zu solchen groi3eren 
MaBstabes zum Zwecke der Erlangung der Vorteile des GroJ3betriebes 
hier allerseits vollem Verstandnis begegnet. Andererseits erleichtert 
die geringe Zahl der Konkurrenten die Verstandigung unter diesen und 
ist daher der AbschluB . von Kartellen, insbesondere Preiskartellen, in 
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Zeiten ungiinstiger Frachtkonjunkturen eine regelmaBige Erscheinttng. 
Sowohl die fusionierten als die kartellierten Betriebe suchen zunachst 
durch PreiserhOhungen, soweit sie nach der wirtschaftlichen Lage (und 
gegenuber der Konkurrenz der Kleinschiffer) durchzusetzen sind, ihren 
Zweck zu erreichen, weiterhin aber auch durch Verbesserungen der 
Betriebe Kosten zu sparen. In dieser Weise findet die Organisation 
in der Binnenschiffahrt Eingang. Die Frachtguter werden uberall zu 
vollsilindigen Ladungen angesammelt, an Stelle der von den Zufallen 
der Konkurrenz bewirkten tritt eine planmaBige Verwendung der Fahr­
zeuge, wodurch Stilliegen und Leerfahrten eingeschrankt werden, die 
Beziehungen zu den Frachtgebern werden durch geeignete Vereinbarungen 
fiir den Betrieb giinstiger gestaltet usw. Die Folgen in Gestalt einer 
ErhOhung des Ertrages bleiben nicht aus, wozu auch beitragt; daB 
die Frachten dem Handelswerte der Guter genauer angepaBt werden 
konnen, also die Tragfahigkoit der hochwertigen Guter ausgenutzt 
werden kalID, wahrend die Konkurrenz die Frachten der hoherwertigen 
Guter durch den Druck auf den Preis denjenigen der niederwertigen 
anzunahern pflegt. Damit wird aber auch wieder die Konkurrenz neuer 
Unternehmungen geweckt, die von der vorteilhaften Lage des Geschaftes 
Nutzen zu ziehen gedenken. Zufolge des neuen Wettbewerbes sinkt 
der Ertrag wieder und das fiihrt regelmaBig zur Auflosung der Kartelle. 
Auf solche Art spielen sich die Vorgange in steter Wiederkehr ab, so 
daB eine Konzentration der Schiffahrt in wenige groBe Betriebe mit 
periodischem Wechsel von Konkurrenzkampf und Kartell zwischen 
diesen Hand in Hand geht. So war der Gang der Dinge in besonders 
ausgesprochenem'MaBe bei der Elbschiffahrt und auch am Rhein l ). 

In letzter Zeit bestand wieder ein Abkommen zwischen den Elbe­
schiffahrtsgesellschaften vom Oktober 1916, in welchem die zur Ver­
sendung kommenden Gutermengen auf .die einzelnen Gesellschaften ver­
teilt, ein einheitlicher Fahrplan aufgestellt und gemeinsame Frachtraten 
festgelegt waren. Auch eine Anzahl der an der Spree-Havel-Schlepp­
schiffahrt beteiligten Unternehmungen war dem Abkommen beigetreten, 
wogegen alsbald wieder von andrer Seite in Verbindung mit einer Oder­
schiffahrtsgesellschaft, die auch Elbverkehr betreibt, kraftige Kon­
kurrenz drohte. Man sieht, daB es selbst zu einer Betriebsvereinigung 
samtlicher GroBunternehmungen einer WasserstraBe kommen kann, 
ohne daB ihr Bestand gesichert ist: die Konkurrenz steht immer am 
Sprunge und AuBenseiter bereiten ihr friiher oder spater ein Ende. 

In diesen Konkurrenzkampfen der GroBunternehmungen gewinnen 
einzelne eine giinstigere Stellung dadurch, daB sie sichmit groBen Fracht-

1) Ausfiihrliche Darstellung bei Fischer, "Die Elbschiffahrt in den letzten 
100 Jahren", 1907. Die weiteren Geschehnisse bis zur Gegen~art bei E. PleiBner. 
"Konzentration der Giiterschiffahrt auf der Elbe", 1914. Uber die Rheinschiff­
fahrt die angefiihrte, speziell dem in Rede stehenden Punkte gewidmete Schrift 
von Wirminghaus, "Denkschrift usw." 1913. 



278 6konomik der BinneI18chiffahrt und des Strallenfuhrwerks. 

gebern zum Zwecke der ausschlieBlichen Besorgung ihrer Transporte 
verbinden. Das bekannteste Beis'piel ist das "Kohlenkontor" am Rhein, 
ein Schiffahrtunternehmen, das die Versendung der Produkte des 
rheinisch-westfiilischen Kohlensyndikats talwarts und bergwarts am 
Rhein ausfiihrt. In kleinerem MaBstabe kann ein gleiches durch die 
ausschlieBliche Widmung eines Schiffahrtunternehmens fiir die Sen­
dungen einer groBeren Speditionsfirma ins Werk gesetzt werden. In 
solchen Fallen scheidet die ganze Gruppe der betreffenden Transporte 
aus der Konkurrenz aus und diese werden in planmaBigem Betriebe 
besorgt, lediglich mit Bezug auf den Frachtpreis bleibt die Konkurrenz 
insofern wirksam, als, wenn sie in der Lage ware, die Transporte erheb­
lich billiger auszufiihren, die Frachtgeber diesen Umstand beniitzen, 
auch die Preise der Verbandtransporte zu ermaBigen. Am Rhein scheint 
auf diese Art und zuletzt unter EinfluBnahme der Staatsregierungen 
die Gruppierung vereinigter GroBschiffahrtunternehmungen zu einem 
gewissen AbschluB und Ruhepunkte gelangt zu sein 1). 

Gegeniiber den kapitalkraftigen GroBunternehmungen mitwohl­
organisiertem billigen Betriebe haben die Kleinschiffer offenbar 
sehr schweren Stand. SchlieBlich ringt sich bei ihnen die Einsicht durch, 
daB sie durch kooperativen ZusammenschluB sich die Vort;eile 
des GroBbetriebes zu eigen machen miissen, wenn sie sich jenen gegen­
iiber behaupten wollen. Zu diesem Zwecke bilden sie Genossenschaften, 
auf deren Anteile sie ihre Schiffe einbringen und die mit von den Teil­
nehmern zusammengeschossenem oder anderweitig beschafftem Be­
triebskapitale einen Schiffahrtbetrieb im groBen fiihren; zunachst in 
Konkurrenz mit den iibrigen GroBunternehmungen, endlich im Kartell 
oder Betriebsgemeinschaft. Die Kle~nschiffer haben nicht gesaumt, 
diesen Weg zu betreten. Indes sind die betreffenden Unternehmungen 
selten gegliickt. Die Ursachen. der MiBerfolge sind zweierlei. Einer­
seits die Schwierigkeiten, die sich bei jedem genossenschaftlichen Be­
triebe zeigen. Ofters stand die Leitung des Geschaftes nicht auf der 
Rohe ihrer Aufgabe oder sie war nicht geniigend am Erfolge interessiert. 
Oder es reichte das Kapital nicht aus, den Konkurrenzkampf bis zum 
siegreichen Ende oder bis zur Wiederkehr einer giinstigen Konjunktur 
durchzufiihren. Auch die Eimnischung der Genossenschaftsmitglieder 
in die Geschiiftsgebarung, die schwer ganz zu vermeiden ist, war von 
Dbe!. Andererseits waren gegeniiber den alten, iiberdies durch Ver­
schmelzung groBgewordenen Unternehmungen die Waffen doch zu 
ungleich. Eine Anzahl solcher genossenschaftlicher Betriebe ist daher 
nach kurzem Bestande wieder eingegangen. Inzwischen miissen doch 
die gewonnenen Erfahrungen dazu fiihren, bei neuerlichen Versuchen 

1) Angaben bei Wirminghaus in der Festschrift "Die Rheinprovinz 1815 
b\8 1915", S. 582 ff. 
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die frillier unterlaufenen Mif3griffe zu vermeiden, insbesondere durch 
Griindung der Genossenschaft auf breitester Basis die geniigende Kapital­
kraft zu sichern und iiberdies den Erfolg in erster Linie durch Anlehnung 
an bestehende GroBunternehmungen anzustreben, so daf3 der Kon­
kurrenzkampf nur als Mittel zum Zwecke in Bereitschaft gehalten 
werde. Die GroBunternehmungen ihrerseits haben ausreichendes Inter­
esse daran, die Fahrzeuge der Kleinschiffahrt sich stets zur Verfiigung 
zu halten und schadigenden Preisdruck womoglich zu vermeiden. Auf 
solche Art kann auch die Kleinschiffahrt in den Zusammenschluss 
der Unternehmungen einbezogen werden und sobin ein organisierter 
Betrieb alle in einem Verkehrsgebiete bestehenden Unternehmungen 
umfassen, wie das im Elbeverkehr das erste Mal i. J. 1907 der Fall ge­
wesen ist. Freilich ist dies nur ein labiler Gleichgewichtszustand, der 
durch die Konkurrenz, wenn zu dieser Anreiz geboten wird, jederzeit 
gestort werden kann. 

Eine solche allgemeine Betriebs- oder Interessengemeinschaft 
bedeutet keineswegs ein Monopol im eigentlichen Sinne des W ortes. 
Die potentielle Konkurrenz bleibt als Hemmung monopolistischer 
Ausbeutungsgeliiste bestehen und auBerstenfalls setzen die Eisenbahn­
tarife einer Frachtpreiserhohung Grenzen. Die elwahnten freien Organi­
sationsformen der Schiffahrt haben daher nur dann Aussicht auf lan­
geren Bestand, wenn sie ihre Aufgabe in der Richtung der Verbesserung 
und Vervollkommnung des Betriebes suchen und durch angemessene 
Preisstellung ihre Interessen mit denen der Frachtgeber im Einklang 
halten. 

In der Geschich te der Binnenschiffahrt hat der Verbands­
betrie b eine bedeutende Rolle gespielt. Welcher Art Verbande die 
romischen Gollegia nautarum waren, ist mangels zuverlassiger Nach­
richten nicht festzustellen. In den Zeiten des Zunftwesens und spatel' 
der ,?brigkeitli«?hen Regelung des Gewe;rbes im. absolutistischen Staate 
lag eme derartlge Regelung auch der Bmnenschiffahrt zu nahe, als daB 
sie hatte ausbleiben Mnnen. Die Schiffergilden stellen die Anwendung 
der Zunftverfassung auf das Schiffergewerbe dar: die Sicherung des 
Gewerbeverdienstes erfolgte durch die Rang- oder Reihenfahrt, d. i. 
die Ausfiihrung der Fahrten seitens der Mitglieder des Verbandes in 
bestimmter Reihenfolge, mit festen Taxpreisen, die meist periodisch 
durch die Obrigkeit oder nach Vereinbarung mit den gleichfalls organi­
sierten Frachtgebern festgesetzt wurden. Bei der Wechselseitigkeit 
des Verkehres zwischen verschiedenen Platzen war die gegenseitige 
Anerkennung der Einrichtung mit Abgrenzung der Fahrtberechtigungen 
notwendig, was freilich nicht ohne vielfii.ltige Zwistigkeiten abging. 
Die Einrichtnng konnte nur unter den iiberaus einfachen Verhaltnissen 
des alten WasserstraBenverkehres bei der geringen Zahl der Schiffer 
und der RegelmaBigkeit des an sich schwachen Verkehres zwischen 
bestimmten Platzen Bestand haben 1). Die Frachten als Monopolpreise 

1) Wie einfach in jenen Zeiten die Verkehrsverhaltnisse waren, zeigt eine 
Aufzeichnung aus dem Jahre 1783, derzufol~e in StraBburg. der Giitereingang 
zu Schiff den Rhein hinauf 49965 Zentner, die III hinab 13126 Ztr., der Giiter­
ausgang den Rhein hinab 38984 Ztr., die III hinauf 19181 Ztr. betrug. Die An­
zahl der Schiffe solI zur Zeit des osterr~ichischen Erbfolgekcieges betragen haben: 
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zeigen uns auah sofort die Werttarifierung. Man sehe die Fraehttaxen der 
StraBburger Schifferzunft aus dem JaJi~ 1731 1). Auch die seit dem 
17. Jahrhundert entstandene zunftmaBige Kiiswnschiffahrt (Beurtfahrt) 
zwischen den deutschen Hafen und Holland, London und Rouen, liber 
welche Giese nach archivalischen Forschungen von Baasch (S. 21ff.) 
Mitteilungen gibt und die in den zugrundeliegenden Verhaltnissen durch­
aus mit der BinnenschifflChrt libereinstimmt, hatte ausgesprochene Wert­
tarifierung. 

Als das ·wirtschaftliche Leben im Laufe des 18. Jahrhunderts in 
regeren FluB kam, wurde die Hem mung, welche der zunftmaBige Be­
trieb der Schiffahrt dem Handel bereitete, immer mehr empfunden und 
es wurde in verschiedenen MaBnahmen der Staatsverwaltung der fiber­
e;ang Zl'm Systeme der freien Konkurrenz angebahnt, der am Ende 
Jenes und Anfang des folgenden Jahrhunderts allgemein vollzogen 
wurde 2). 

1m Zeitalter der Gewerbefreiheit ist die Reihenfahrt weiterhin durch 
auf Freiwilligkeit beruhende Verbande der Schiffer aufrecht erhalten 
oder neu versucht worden, und zwar auf FluBstrecken, auf welchen 
sich bestimmte Giiterverkehre mit einer gewissen RegelmaBigkeit zwischen 
bestimmten PHltzen abwickeln, hauptsachlich fiir den Stiickgutverkehr 
und fiir dies en mit fahrplanmaBigem Betriebe. Dies geschah auf dem 
Rhein und der Elbe (ebenfalls Beurtfahrten genannt) und Nebenfliissen, 
Main, Neckar, zum Zwecke der Konkurrenz gegen die neu aufgekommene 
Dampfschiffahrt. Diese Bestrebungen, die der Aufrechterhaltung der 
alten Betriebsweise galten, muBten scheitern; nach anfanglichem Er­
folge, der auf die noch geringe Wirtschaftlichkeit des Dampfbetriebes 
in seiner Anfangszeit zuriickzufiihren war, gingen die betreffenden 
Unternehmungen allmahlich ein, immerhin haben sich solche vereinzelt 
bis gegen die sechziger Jahre erhalten. 

Gemeinwirischaftliche Zwangsorganisation 1 Rier ist nun der 
Ort, die Frage einer Vberleitung des Betriebes der Binnenschiffahrt 
in die Gemeinwirtschaft zu erortern, die im Kreise der Verwaltungs­
aufgaben (S. 110) aufgeworfen wurde. VeranlaBt ist die Frage durch 
das Erfordernis der Organisation fiir den Schiffahrtbetrieb und die 
Monopolstellung, welche eben diese mit sich bringt. Die Beantwortung 
in bejahendem Sinne wird mit eben diesen Momentenbegriindet. In­
des doch wohl nicht ausreichend. 

in StraBburg 66, Speyer 6, Mannheim 12, Worms 15, Mainz 36, Caub 8, Coblenz 12, 
Bonn 5, Koln 40, zusammen mit den Schiffen einiger kleinerer Orte 214. Das 
waren Fahrzeuge fiir den Giitertransport. . AuBer diesen gab es kleinere SchUfe 
zur Beforderung von Personen (Loper, a. a. 0., S. 100, 119). 

1) Bei Loper (a. a. 0., S. 227), auch "Verkehrsmittel", I. Aufl., 1. Bd. S.177. 
2) Als typischer Beispielfall diene die aktenmaBige Darstellung der Ent­

stehung, der Schicksale und des Unterganges der kurmiirkischen Elbschiffer­
gilde in Berlin, insbesondere ihrer Kiimpfe mit den Hamburger Schiffen (in Ham­
burg die Reihenfahrt nachweislich seit 1442 in Anwendung) bei Toeche-Mlttler, 
a. a. O. An Stelle der durch das Gewerbesteuer-Edikt von 1811 aufgehobenen 
Gilde griindete die Berliner Kaufmannschaft i. J. 1822 im Verein mit den SchUfern 
unter dem Namen Berliner Elbschiffahrts- und Assekuranz-Gesellschaft einen 
freien Verband, der ebenfalls die Regelung des Gewerbes, der Fahrten, doch ohne 
Reihenfahrt, und der Frachtpreise bezweckte und sich bewiihrte, bis unter dem 
Einflusse der neu entstandenen Eisenbahnen die Berliner Schiffahrt in Verfall 
geriet. 
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Wie wir sahen, ist die monopolistische Beherrschung des Verkehres 
durch Schifferverbande, selbst wenn sie zu einer allgemeinen Betriebs­
und Finanzgemeinschaft gelangte, keineswegs eine gesicherte und nichts 
weniger als eine unbeschrankte und ihre Ausbeutung selbst innerhalb 
der eng gezogenen Grenzen mit Benachteiligung eines Teiles der Fracht­
geber nur geeignet, das Ende des Verbandes herbeizufiihren. Daraus 
folgt, daB eine Anrufung des Staates zum Zwecke der Sicherung der 
Gleichbehandlung der Interessenten nicht notwendig wird. Noch ein 
anderer Gesichtspunkt wurde geltend gemacht. Die Konkurrenzkampfe 
der Schiffahrtunternehmungen bieten dasselbe Bild wie die Erschei­
nungen der um einen abgegrenzten Verkehr miteinander ringenden 
Eisenbahnen oder sonstiger Verkehrsanstalten, die der freien Kon­
kurrenz iiberlassen blieben: also sollte auch die gleiche Folgerung ge­
zogen werden. Das Unterbieten der Preise bis zu gegenseitigem Ruin, 
das Sichschadloshalten der Unternehmungen nach geschlossenem Frie­
den usw. sind Erscheinungen, welche im allgemeinen Teile unserer Er­
orterungen als der Konkurrenz anklebende Mangel. dargestellt wurden. 
Allein die Folgerung auf den AusschluB der Konkurrenz im Verkehrs­
wesen wurde keineswegs hierauf allein gegriindet, vielmehr haupt­
sachlich auf die Nachteile, welche die Konkurrenz da mit sich bringt, 
wo sie sich auf die Anlage des Weges erstreckt, wie eben bei den Eisen­
bahnen, ebenso aber auch denkbar bei kiinstlichen WasserstraBen. 
Bei der Schiffahrt handelt es sich jedoch gar nicht um den Weg, der 
ja gegeben ist, sondern lediglich um die Konkurrenz im Betriebe. Zum 
mindesten wird in den durch diese Konkurrenz hervorgerufenen Schwan­
kungen der Frachtpreise ein gegen die Privatwirtschaft sprechender 
Grund erblickt. Jene Schwankungen der Preise sind gewiB volkswirt­
schaftlich nicht erwiinscht, aber sie sind nach oben hin durch die Eisen­
bahntarife und in gewissem MaBe auch durch das eigene Interesse der 
Verbande begrenzt und nach unten zu den Frachtgebern stets hOch­
lich willkommen. Sie bieten mithin fUr sich allein keinen zureichenden 
Grund dafiir, die Privatwirtschaft auch fUr die Schiffahrt als ungeeig, 
nete Wirtschaftsform zu erkIaren und ihre Ersetzung durch den Staats­
betrieb zu fordern. Etwas anderes ist es, wenn der Staat etwa als groBer 
Frachtgeber, wie z. B. als Bergwerksbesitzer, sich an Schiffahrtsver­
banden beteiligt, um irgendwelchen EinfluB auf die Frachtpreise zu 
nehmen und sich stabile Frachtsatze fUr den Absatz seiner Produkte 
zu sichern. Das· kann im einzeInen FaIle eine sehr zweckdienHche MaB­
regel sein und man kann selbst annehmen, daB auch liber den unmittel­
baren AnlaB hinaus eintretenden Falles ein ausgleichender EinfluB der 
Staatsverwaltung zu gewartigen sei. Doch das enthalt keine prinzi­
pielle Stellungnahme zu der Frage und ist wohl auch mit Rlicksicht 
auf das MaB der Wirkung nur von untergeordneter Bedeutung!). 

1) Die Donauuferstaaten hatten sich an Schiffahrt-Unternehmungen in 
grollerem Mallstabe beteiligt, teils durch Subvention oder Aktieniibernahme, 
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Von einem entgegengesetzten Standpunkte aus ware die Forde­
rung der Verstaatlichung der Schiffahrt darauf zu griinden, daB die 
Schiffahrturiternehmungen eben nicht die erforderliche Organisation 
des Verkehrszweiges bieten, die im Sinne der hochsten Okonomie, 
also im gemeinwirtschaftlichen Interesse, anzustreben sei. Als wirt­
schaftliche MiBstande, die hierin ihre Quelle haben, seien anzusehen 
der ziigellose Wettbewerb durch tYbererzeugung von Schiffsmaterial, 
mangelhafte Ausnutzung der Betriebsmittel, unzureichender Ertrag 
der in der Schiffahrt angelegten Kapitalien. Es hat sich aber doch 
wohl gezeigt, daB die Schiffahrt zu einer Organisation, welche die an­
gefiihrten Unvollkommenheiten des Betriebes einschrankt und be­
seitigt, aDS sich selbst heraus gelangt, und es darf behauptet werden, 
daB, solange solches nicht der Fall ist, die Mangel der Konkurrenz hin­
sichtlich unwirtschaftlicher Betriebsweise keineswegs so tiefgehend 
sind, um gegeniiber den Vorteilen, wie Ansporn zur tunlichsten Kosten­
sparung und Darbietung bestmoglicher Leistungen, den Ausschlag zu 
geben. 

In anderer Richtung wird ein Einwand gegen den Privatbetrieb 
in dem Sinne erhoben, daB er an sich den Zwecken der Gemeinwirt­
schaft abtraglich sei, da er sie durchkreuze. Hier wird Nachdruck darauf 
gelegt, daB bei der Schiffahrt dem Staate die Beherrschung dieses Ver­
kehrszweiges in betreff der Preisbildung entzogen ist und das Gemein­
wohl eben eine solche Beherrschung und Regelung, in der Weise wie 
sie auf den Staatseisenbahnen erfolgt, erheische. Zum mindesten wird 
die Moglichkeit, daB die Zwecke der staatlichen Eisenbahntarife oder 
gar des Zolltarifs durch die Schiffsfrachten durchkreuzt werden konnten, 
ala Grund fiir tYbernahme des Schiffahrtbetriebes auf den Staat hin­
gestellt. :pem stehen entgegengesetzte Ansichten und Parteigesichts­
punkte gegeniiber. Vielfach wird es gerade als ein volkswirtschaftlich 
hochst erwiinschter Umstand angesehen, daB die Preisbildung der 
privaten Schiffahrt der staatlichen EinfluBnahme entriickt ist, und 
man kann auch der Meinung sein, es sei gegebenenfalls gar nicht 
von tJbel, wenn die Auswiichse eines von einseitigen Interessen beein­
fluBten ~ollsystems etwas beschnitten wiirden. Was die Eisenbahn-

teils durch eigenen Betrieb. Diese MaBregeln gehOren jedoch einem anderen Ge­
l>iete an: sie waren lediglich politischer Natur. Der seit dem Siege des Dualismus 
wahrendelatente Wirtschaftskrieg zwischen Osterreich und Ungarn und das da­
durch beeinfluBte zollpolitische Verhaltnis zu den Staaten an der unteren Douau 
- eine uberaus sinureiche Einrichtung! - hat die Regierungen dazu bewogen, 
Schiffahrtl-letriebe an sich zu fesseln, urn zu verhindern, daB etwa der Gegner 
auf ein bestimmtes Unternehmen EinfluB gewinne, und urn allfallige schadigende 
TarifmaBuahmen der Gegenseite durch GegenmaBregeln unwirksam zu machen 
oder mit gleichem zu vergelten usw.; kurz ein "Krieg im Frieden", der aber vom 
objektiven Standpunkte betrachtet, die Kosten nicht wert war. Nach der Urn· 
walzung zeigen fremde Staaten an der Donauschiffahrt ein Interesse, das wiederum 
auf politischen Motiven beruht. 
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tarife anbelangt, so kann von einer Vereitelung ihrer Wirkungen dureh 
die Wasserfraehten wohl nieht die Rede sein, da im Gegenteil die Schiffer 
sieh dariiber beklagen, daB die Ausnahmetarife der Eisenbahnen ihnen 
Fraehten entziehen! Diejenigen, welehen eine Storung der staatliehen 
Eisenbahntarifpolitik dureh die niedrigeren Wasserfraehten als ein 
wirtsehaftlieher Dbelstand erseheint, iibersehen, daB diese Preisge­
staltung zum Teil eine gewollte, yom Staate selbst herbeigefiihrte ist, 
herbeigefiihrt dureh Dbernahme der Anlagekosten der WasserstraBen 
auf die Gesamtheit. Mit der Einforderung von Gebiihren im AusmaBe 
der vollen Kostendeekung versehwindet jene weite Spannung gegen­
iiber den Eisenbahnpreisen und damit der Stein des AnstoBes. Man 
erinnere sieh iibrigens, daB die Gebiihrenbemessung naeh gleiehen Ge­
siehtspunkten wie die Bemessung der Eisenbahntarife vor sieh gehen 
kann (vgl. S. 93), es also zur Geltendmaehung dieser Gesiehtspunkte 
des staatliehen Betriebes der Sehiffahrt gar nieht bedarf. 

Die Verwirkliehung der Gemeinwirtsehaftliehkeit des Sehiffahrt­
betriebes konnte nur in der Weise vor sieh gehen, daB samtliehe Be­
triebe zu einem Zwangsverbande, einer staatlieh regulierten Be­
triebsgemeinsohaft oder selbst Aktiengesellsehaft zusammengelegt werden, 
die von einer obersten Stelle, in der alle beteiligten Interessen vertreten 
sind, unter staatliehem EinfluB geleitet wird und an Hoehstpreise und 
Hochstdividende gebunden isP). Die Einriehtung ware gewiB dureh­
fiihrbar, obsehon die Sehwierigkeiten nieht zu verkennen sind, welehe 
der Umfang der Unternehmung und die VielfiHtigkeit der zu vereini­
genden Interessen bereiten. Es darf jedoeh bezweifelt werden, ob die 
okonomisehen Vorteile eines dermaBen zentralisierten Betriebes in 
der Praxis sieh wirklieh als so uberaus bedeutsam erweisen wiirden, 
und andererseits dem Bedenken Raum gegeben werden, daB eine ge­
wisse Starrheit der Betriebseinriehtungen und der Preisbildung un­
vermeidlieh ware, die dem teehnisehen Fortsehritte und der Anpassung 
an geanderte wirtschaftliehe Verhaltnisse nieht forderlieh sein kOnnte, 
so daB siehsolehe volkswirtsehaftliche Bedenken mit den prinzipiellen 
verbanden, die sieh auf die Vermehrung des staatliehen Beamten­
apparates und der staatliehen Verantwortliehkeit, die Abhangigkeit 
der Staatsfinanzen von den Ergebnissen soleher offentliehen Unter­
nehmungen und die Dbermaeht des Staates zufolge der Monopolisierung 
des gesamten Verkehrswesens beziehen. Somit kann von durehsehlagen­
den Griinden fiir die Dberleitung in die Gemeinwirtsehaft nieht die 
Rede sein, wenngleieh unter den Einwirkungen des Krieges, zu dessen 

1) A. Wirminghaus hat eine solche Zwangsorganisation zunachst fiir die 
Rheinschiffahrt und in Voraussicht ihrer Bewahrung fiir die andern Stromgebiete 
angeregt (Kolnische Zeitung 1916, 13. und 14. September) mit Anfiihrung von 
Griinden und Gegengriinden in der Absicht, eine eingehende Erwagung des 
Vorschlages herbeizufiihren. 
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Zwecken der Binnenschiffahrt eine Art Organisation auferlegt wurde, 
eine . dem Gedanken giinstige Stimmung vorhanden sein mag 1). 

Ais einen ersten Schritt oder Anfang staatlicher Regelung der 
Schiffahrtspreise hat man das ~taatliche Schleppmonopol, vorerst 
auf den groBen Kanalen, wo die elektrische Treidelei technisch und 
wirtschaftlich angezeigt ist, ins Auge gefaCt. Auch in den Kammer­
beratungen iiber die Gesetzesvorlage der preuCischen Regierung, be­
treffend den Bau von WasserstraCen 1904, kam der Gegenstand zur 
Sprache. Es wurde das staatliche Schleppmonopol mit dem Sta.ats­
eisenbahnbetriebe in Zusammenhang gebracht: "Es ware moglich -
wurde gesagt - die Schiffsfrachten und die Eisenbahnfrachten in ein 
gesundes V6rhaltnis zu bringen und die Befrachter der Eisenbahnen 
an dem Nutzen der Verbilligung des Transportes auf den WasserstraCen 
teilnehmen zu lassen. Die jetzt so unliebsam empfundene Konkurrenz 
zwischen der Eisenbahn und der Schiffahrt wiirde wesentlich einge­
schrankt, auch die auCerliche Angliederung des Kanalbetriebes an die 
Eisenbahn wiirde sich leichter vollziehen. Hat der Staat auch den Be­
trieb auf der WasserstraCe in der Hand, so kann er verhindern, daC 
seine Tarifpolitik zum Schaden der allgemeinenvolkswirtschaftlichen 
lnteressen durchkreuzt werde. Die Zukunft muC ergeben, ob eine Aus­
dehnung des staatlichen Betriebes auf andere kiinstliche oder gar natiir­
liche WasserstraCen empfehlenswert ~st. Die Ausgestaltung des Ver­
staatlichungsgedankens kann dazu fiihren, daC der Staat in die Not" 
wendigkeit versetzt wird, sich auch selbst Kanalkahne anzuschaffen. 
Freilich wiirde das nur in maBigem Umfange zu geschehen haben, so 
daC auf dem Kanal in der Regel del' Befrachter und nur ausnahms­
weise der Staat den Kahn stellen wiirde" (Kommissionsbericht S. 48). 
Die Staatsregierung glaubte damals von einer Entscheidung iiber die 
Frage vorlaufig Abstand nehmen zu sollen, u. a. auch aus dem Grunde, 
weil sie sich zu schwach fiihlte, "dem gegeniiber einem staatlichen Be­
triebe zu erwartenden Andringen der lnteressenten auf Herabsetzung 
der .Gebiihren", mit der Folge einllr Schmalerung der Rentabilitat, 
Widerstand zu leisten (Kommissionsbericht S. lI8). lodes wurde doch 
die Ermachtigung der Regierung zur Durchfiihrung des Schleppmonopols 
in das Gesetz aufgenommen und die Regierung hat sich nach neuerlichen 
Erwagungen dafiir entschieden (Gesetz yom 30. April 1913), und zwar 
ungeachtet des Umstandes, daCvorerst die elektrische Treidelei auf 
de~. Rhein-Hannover-Kanal J?-icht angewe!1det wird,. weil .sie selbst 
bel Jenem starken Verkehre III der Entwwklungspenode dIe Kosten 
nicht einbringen wiirde. Die Einfiihrung des Schleppmonopols, somit 
nicht durch technische Griinde bedingt, erfolgt "zur wirksamen Aus­
dehnung der staatlichen Tarifpolitik autden Wasserstra.l3en". Hierzu mag 
im konkreten FaIle ein besonderer Anla.13 vorliegen. Da auf dem Rhein 
Gebiihren in Gemallheit des Gesetzes vom Jahre 1912 zufolge mangelnder 
Zustimmung Hollands noch nicht erhoben werden konnen, so solI hier 
durch die Bemessung der Schlepplohne dasjenige bewirkt werden, was 
durch Gebiihren nicht erzielt werden kann. Der Entwurf des Gebiihren­
tarifes lallt iiber den angestrebten Zweck keinen Zweifel: er sieht fiir 
den Verkehr auf dem westlichen Teile des Kanals (Rhein-Herne), d. i. 
fiir den Verkehr !nit Rotterdam, Schlepplohne fiir 1 tkm in doppelter 
Hohe derjenigen vor, welche fiir die Kanallinie zur Weser (Bremen) 
eingehoben werden sollen, und fiir bestimmte Giiterarten (bei Ab-

1) Wenn im Kriege unter dem Drucke der Notigung Transporte von der 
Eisenbahn auf die WasserstraBen iiberzuleiten eine Zusa1lllllenfassung beider Ver. 
kehrsmittel zu einheitlicher Verkehrsleitung und -Leistung erfolgte (deren Er­
gebnisse iibrigens zu klagen AnlaB gaben: s. Bericht des Reichstagausschusses fUr 
Handel und Gewerbe, Drucksachen 1918, Nr. 1689), so bnn daraus fUr die wirt­
schaftlichen Verhiiltnisse im Frieden wohl nichts gefolgert werden. 
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stufung nach flinf Warenklassen) auf dem Dortmund-Ems-Kanal noch 
niedrigere Satze als selbst fiir die Wese:ylinie. Die Tarifbildung zugunsten 
der deutschen Nordseehafen zur Stiit~ gegen den NIaashafen liegt auf 
der Hand, wenngleich bei dem kilomel;rischen Vorsprunge des letzteren 
im Verkehre mit dem rheinisch-w6stfalischen Industriegebiete die 
Streckenpreise bis zu den Hafen ein~ gelindere Verschiedenheit auf­
weisen werden. Der vorliegende Fall scheint also wohl zuniichst zur 
VerallgemeineruJ;lg nicht Anlall zu bieten. Es werden aber auch be­
triebstechnische Griinde zugunsten des Monopols ins Feld gefiihrt. 
Es ermogliche, in einem gewissen Grade auf die Regelmiilliglteit des 
Betriebes einzuwirken, fiir das Zusammentreffen von Schleusungen 
und Gegenschleusungen zu sorgen, dadurch auch am Wasservorrat zu 
sparen. Das konne zur Steigerung der Leistungsfiihigkeit eines Kanales, 
zur Erhohung der. Ausnutzung iiber das bei ungeregeltem Betriebe 
erreichbare Mall beitragen. Derart konnte eine bestimmte Anlage flir 
einen gegebenen Verkehr ausreichend sein, die es sonst nicht ware, was 
Ersparung an Baukosten bedeute. Ob dieser Vorzug in der Praxis des 
Betriebes sich in der Tat dermaBen bewahre, moge dahingestellt bleiben. 

Landfuhrwerk. Die Okonomik des StraBenfuhrwerks mit tierischer 
Zugkraft nimmt wohl hauptsachlich nur wegen der Preisgestaltung 
und des beziiglichen Vergleiches mit anderen Verkehrsmitteln unser 
Augenmerk in Anspruch. 

Die Selbstkosten bestehen aus den hekannten Posten, und zwar 
hier 1. der Verzinsung und Abniitzungsquote des von den Fahrzeugen 
und deren Ausriistung, dann den Zugkraften dargestellten stehenden 
Kapitals; 2. den Reparaturkosten und dem Ersatze der im Betriehe 
verbrauchten fliissigen Kapitalien (Fiitterung der Zugtiere, auch wahrend 
der Ruhezeit und Unterbrechungen des Verkehrs, Schmiermaterial usw.); 
3. den Lohnen fUr die zur Ausfiihrung der Fahrten und zur Wartung 
der Tiere notigen Arheitskriifte. 

Die Abniitzungsquote und Erhaltungskosten sind in nicht ge­
ringem Grade von der Beschaffenheit des Weges beeinfluBt; Posten 2 
und 3 hangen wesentlich von der Rohe der Getreide- und Futtermittel­
preise abo Aus diesen heiden Umstanden erklii.rt es sich, daB die Fracht­
preise auf schlechten Wegen hoher sind als auf guten und mit den Schwan­
kungen der Getreide- und Futterpreise steigen oder fallen. Die ortliche 
Gestaltung dieser Preise vor der Eisenbahnzeit hatte eine entsprechende 
territoriale Verschiedenheit der Frachtpreise zur Folge. Die Preis­
ausgleichung fiihrte auch zu einer· gewissen Ausgleichung ~er Frachten, 
so daB man gegenwartig fUr Gebiete wie solche vom Umfange einer 
Provinz mit Durchschnittszahlen rechnen kann, ohne sich von der 
Wirklichkeit der konkreten Gestaltung zu weit zu entfernen. 

Die allgemeine Richtung auf fortschreitende Steigerung der Ge­
treidepreise und ArheitslOhne wirkt der in der fortschreitenden Ver­
hesserung der Wege gegebenenKostenminderungentgegen, und da 
die Kapitalkosten (Posten 1) nur einen untergeordneten Teil der Ge­
samtkosten ausmachen, so ist hiermit der ziffermaBigen Rohe der 
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Transportpreise, ganz abgesehen von der Einwirkung einer GeIdwert­
iinderung, eine steigende Richtung aufgepriigt. Daher das Streben 
nach dem Obergange zur Anwendung mechanischer Bewegungskrafte 
in den hochkultivierten Liindern, wogegen in Liindern auf extensiver 
Wirtschaftstufe, wo sowohl die Zugtiere aIs Nahrungs- und Futter­
mittel geringen Tauschwert besitzen, diese aIten Verkehrsmittel einen 
entsprechend bi1ligen Transport gewiihren. 

Wenn wir zur Erlauterung Ziffern zuhiIfe nehmen, so wollen wir 
mit den tatsachlichen Preisverhaltnissen des ersten DezenniuIDs unseres 
J ahrhunderts rechnen. Als salcha sind anzusetzen: die Anschaffungs­
kosten eines Wagens fiir Personenverkehr bei gewohnlicher Ausstattung 
und durchschnittlicher Beschaffenheit in runder Summe mit 1000 M. 
fUr ainen zweisitzigen, 1500 M. fiir einen viersitzigen Wagen, fUr einen 
Lastwagen je nach GroBe und Schwere mehrere hundert Mark. Zu­
ziiglich der Zugtiere gewohnlichen SchIages ergibt sich ein nur maBiger 
Kapitalbedarf. Die Verzinsung und die Erneuerung bei gutem Zustande 
der StraBen machen also keine groBeren Betrage aus, bei schlechtem 
Zustande der StraBen wird jedoch die Abniitzung der Wagen und Zug­
tiere eine sehr rasche. Hierzu kommen noch die Kosten der Baulich­
keiten, sofern sie einer gesonderten Berechnung zugiinglich sind. Die 
Kosten der Erniihrung eines Pferdes kommen mit 1,70 M. bis 2 M. 
tiiglich zu veranschlagen, der Real- und Geldlohn eines Kutschers 
nacho dem allgemeinen Lohnsatze, desgleichen der Hilfskrafte, die bei 
einem groBeren Betriebe notwendig werden. Es ist ersichtlich, daB 
diese Betriebskosten ein Vielfaches der Kapitalkosten betragen und 
die Hohe der Anlagekosten erreichen, seIbst iibersteigen kOnnen. (FUr 
die unmittelbare Gegenwart und wahrscheinlich die Zukunft ist all­
gemein mit mindestens dem Zweifacheu der vorstehenden Ansiitze zu 
rechnen). 

Der Bestandteil des Frachtpreises, welcher auf den Gewinn des 
Transportunternehmers entfallt, wird auf einer durchschnittlichen 
Hohe dadurch erhalten, daB Fahrzeuge und Zugkriifte Kapitalien solchen 
Betrages sind, daB ihre Beschaffung in der okonomischen Macht einer 
sehr groBen, praktisch aIs unbegrenzt zu betrachtenden Anzahl von 
Wirtschaftsubjekten liegt und die zur Vollfiihrung der Transporte 
notige Arbeitskraft einer besonderen technischen Ausbildung nicht 
bedarf. 

Die Konkurrenz des Angebotes an Transportmitteln ist eine 
unregelmiiBige, und zwar aus folgender bekannter Ursache: Die Ver­
zinsung und Amortisierung des stehenden Kapitales der Fahrzeuge 
und Zugtiere, die Fiitterungs- und Wartungskosten der Tiere bestimmen 
sich hinsichtlich des den einzelnen Nutzungsakt treffenden Kosten­
anteiIs, wie wir wissen, durch die Gesamtnutzungsmenge, also durch 
Division der letzteren in die Gesamtkosten innerhalb einer Wirtschafts-
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periode, da sie auch auflaufen, wenn kein Transport zu vollziehen ist. 
Wo daher nicht eine andauernde Nutzung platzgreift, kann der Eigen­
betrieb oder die spezielle Transportunternehmung der Konkurrenz 
solcher Besitzer von Fahrzeugen und Zugkraften nicht die Wage halten, 
welche diese zu Zwecken einer Produktivunternehmung ohnehin an­
schaffen und erhalten miissen und nur die beschaftigungslosen Zeiten 
mit Ubernahme von Transporten fiir andere ausfiillen (namentlich 
der Landwirte). Daraus folgt, daB in solchen Zeiten die Konkurrenz 
der Frachtfiihrer cine sehr rege ist und die Frachtpreise bis nahezu 
auf die Selbstkosten herabgedriickt werden, wahrend auBerdem das 
Gegenteil eintritt und die standigen Frachtunternehmer sich dann 
fUr den Entgang wahrend der "schlechten Geschaftszeit" schadlos 
halten, wodurch erhebliche Schwankungen der Frachtpreise herbei­
gefiihrt werden. 

Die Konkurrenz der N achfrage um Transporte schwankt je 
nach Jahreszeit und Geschaftskonjunktur gleichfalls innerhalb gewiSser 
Grenzen. Je nachdem nun eine rege Nachfrage mit entgegengesetzter 
Gestaltung des Angebotes zusammentrifft oder umgekehrt, werden die 
Frachtpreisunterschiede sich steigern oder mindern. So z. B. fallt die 
"Reisesaison" bei uns zum guten Teile mit der Erntezeit zusammen, daher 
in der Regel hohe Beforderungspreise fUr solche Zwecke, wahrend die 
Verfrachtung landwirtschaftlicher Produkte wahrend des Herbstes und 
Winters erfolgen kann, wo die Zugtiere zum Betriebe der Landwirt­
schaft nicht benotigt werden, und daher billige Preise aufweist. Eine 
iiberdurchschnittliche Geschiiftskonjunktur wird ferner die Fracht­
preise erklarlicherweise immer steigern. Dies tritt freilich gegenwartig 
nicht mehr so augenfallig zutage wie ehedem, da solche Konjunkturen 
sich hauptsachlich im GroBverkehre zeigen, den jetzt die andern Ver­
kehrsmittel besorgen. 

Es ergeben sich haufig ortliche Monopolstellungen gegeniiber einem 
an bestimmte Zeit gebundenen Verkehrsbediirfnisse, vornehmlich im 
Personenverkehre. Um die Ausbeutung zu verhindern und iiberall 
die erwiinschte Verkehrsgelegenheit zu schaffen, hat der Staat vor 
der Eisenbahnzeit die Personenbeforderung durch die Post eingerichtet. 

Fiir die Preisstellung kommt der Grundsatz der Vollausnutzung 
der Betriebsmittel nicht minder wie bei anderen Verkehrsmitteln zur 
Anwendung und er ergibt Preisabstufungen nach Verkehrsgattung 
oder Verkehrsrichtung, wo solche im Zwecke liegen. 

Wenn die Leistungsfahigkeit der in einem konkreten FaIle ver­
fiigbaren Verkehrsmittel von der Gesamtmenge von Transportgegen­
standen verschiedenen Wertes nicht voll ausgeniitzt wird, so nehmen 
die Frachter fiir das geringere Volumen oder die geringere Gewichts­
menge der hOherwertigen Waren die gleiche Vergiitung in Anspruch 
wie fiir die groBere Anzahl MaBeinheiten geringer wertender Waren, 
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so zwar, daB fiir sie das gleiche Ergebnis herauskommt wie wenn ihre 
Gesamtleistungsfahigkeit von den Giitern mit geringeren Frachtpreisen 
beansprueht ware, und die FraChtgeber bewilligen diese versehiedenen 
Fraehtpreise bis zu dem Punkte, wo es fiir sie vorteilhafter wird, ihr 
Interesse in anderer Weise zu wahren. Ein anderer Fall ist der, daB 
dem Frachtfiihrer nur die Wahl offen steht, entweder leer zu fahren 
oder einen Transport von unterdurehschnittliehem Werte zu au.snahms­
weise billigen Fraehtpreisen "mitzunehmen". Die "Retourkutsehen" 
im Reiseverkehre sind bekannte Beispiele. Hier hat der hoherwertige 
Verkehr der Hinfahrt einen Preis gezahlt, bei dem die Kosten der Riick­
fahrt eingereehnet wurden, mit Abschlag allenfalls der Wahrschein­
lichkeitsziffer der Riickfraeht. Bei dem friiheren Achstransportzuge 
vor der Eisenbahnzeit fand dieser Fall auch fiir den Giiterverkehr um­
fangreiche Anwendung; in der Weise, daB die Fraehtfuhrleute, welehe 
aus groBeren Stadten und Fabriksorten Industrieprodukte in land­
wirtschaftliehe Gebiete verfiihrten, von dort Rohprodukte zu billigen 
Preisen als Riickfraeht nahmen oder umgekehrt landwirtschaftliche 
Produkte zu billigen Frachtsatzen naeh groBen Stadten beforderten, 
wo GewiBheit der lohnenden Riiekfracht vorhanden war. 

Als durchsehnittliche Htihe.der Frachtpreise auf den Land­
straBen verzeichnen wir noch in unserm Jahrhundert 20-50 Pfg. (in Oster­
reich Heller) fiir 1 tkm; im Mittel, welches die Regel ist, 30-35, wie vor 
der Eisenbahnzeit, da man im preuBis.chen Osten (naeh den gegenwarti­
gen MaBen) 20 Pfg., im rheinisch-westfalisehen Industriegebiete 40 Pfg. 
als normalen Frachtlohn zu rechnen pflegte. Die Preise sind also im 
allgemeinen, im Gegensatze zu den andern Verkehrsmitteln, ziemlich 
unverandert geblieben. Es ware eine Preiserhohung zu verzeiehnen, 
wenn nicht die groBen Fortschritte in der StraBenanlage und guter 
Erhaltung die Wirkung der preissteigernden Umstande bisher groBen­
teils aufgehoben hatten. In den GroBstadten dagegen haben sieh die 
kostensteigernden Ursaehen neuester Zeit in einem Grade zur Geltung 
gebraeht, daB eine starke Verteuerung des Fuhrwerks mit tierischer 
Zugkraft eingetreten ist, die zum Dbergange zu den Fahrzeugen mit 
meehanischer Triebkraft drangte, sobald er teehniseh ermoglieht war. 

Organisierte Verkehrsleistungen finden sieh gegenwartig mit 
Ausnahme des Offentliehen Personenfuhrwerks in den Stadten und der 
Personenbeforderung dureh die Post nicht mehr. 1m Frachtenverkehre 
haben wir daher nur ein gesehiehtliches Beispiel in den mittelalter­
lichen stadtisehen Botenanstalten, die aus Fu13boten reitende 
Boten und sehlie13lieh Fahrboten geworden waren lind die Spedition 
zwischen den deutsehen Handelstadten betrieben. Es bestatigt unsere 
allgemeinen Lehrsatze betreffend die Preisbildung im Verkehrswesen, 
daB wir da aueh wieder die Werttarifie.rung angewandt finden. 
Die Botenanstalten tarifierten nieht nur nach Entfernung und Ge-
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wicht, sondern auch nach dem Inhalte der Kolli. Daflir hatte man 
im allgemeinen drei Klassen des Tarifs aufgestellt, die liber 200 Jahre 
bestanden. Da waren zunachst die gewohnlichen Giiter oder die Ordi­
narisachen, wie man sie damals nannte; auf sie fand der gewohnliche 
Tarif, oder wie wir heute sagen wiirden, der Normaltarif Anwendung; 
dann die sogenannten pretioserr Sachen, wie Seide, Samt und die 
edlen Handelswaren; diese zahlten das Doppelte der ordinaren Taxe 
und es gehorten zu ihnen auch Biicher, Zeitungen und sonstige ge­
druckte Sachen. Dann folgte abwarts eine Klasse, die Viktualien. Diese 
zahlten nur die Halfte des Portos flir die Ordinarisachen, wobei aber 
doch wiederum Ausnahmen gemacht wurden, indem es .in den alten 
Tarifen heiBt, daB diejenigen Viktualien, die in die Reihe der DelikateBsen 
gehoren, das Doppelte zahlen. Diese Tarife gingen dann auch mit der 
in der Natur des Postwesens liegenden Abanderung auf das Paket­
porto der staatlichen Postanstalten liber. Nebenbei bemerkt, wech­
selten die Transportpreise auch nach den verschiedenen Linien, guten 
oder schlechten Wegen (Zuschllige flir schwierige Strom- und Gebirgs­
libergange), nach dem Stande der Futterpreise, nach Sommer und 
Winter. 

Kraftwagen. Die Okonomie der Kraftwagen ist volkswirtschaft­
Hch nur insoweit von Bedeutung, als es sich um den allgemeinen Ver­
kehr handelt. Der Satz moge nicht miBverstanden werden. Die Auf­
wendungen der geringen Anzahl reicher Personen fiir Luxusautomobile 
sind gewiB fur die Volkswirtschaft nicht minder wichtig wie jedweder 
andere Luxusverbrauch, aber es ist sicherlich fur die Wirtschaft eines 
ganzen Landes ebenso gleichgiiltig wie fiir den Besitzer solcher Fahr­
zeuge, ob sich die Kosten etwas hoher oder niedriger stellen. Wir fassen 
daher hier nur die dem allgemeinen Verkehre schon bisher und in voraus­
sichtHch weit hOherem MaBe kiinftig dienenden Fahrzeuge ins Auge. 
Das sind zunachst die Lastautomobile und die Autoomnibusse . 

. Den Ausgangspunkt der Betrachtung bietet das Charakteristikum 
dieses Verkehrszweiges, das in den relativ hohen Kapitalkosten 
gelegen ist. Man wird den Motor mit dem ZubehOr als ein Produkt 
der Feinmechanik, wenngleich nicht im strengen Sinne des Wortes, 
bezeichnenkOnnen. . Fur ihn, aber auch fiir aIle librigen Bestandteile 
des Wagens ist weitestgehende Gewichtsverminderung notwendiges 
Konstruktionsprinzip~ Bei aller Widerstandsfahigkeit, welche die Technik 
den Konstruktionen zu geben wuBte, erleiden sie daher im Gebrauche 
eine rasche Abniitzung. Nicht nur viele einzelne Bestandteile des Mecha­
nismus erfordern· wahrend des Betriebes ofteren Ersatz, der zum Er­
haltungsaufwande zahlt, sondern die Dauerzeit des Fahrzeuges im gamen 
ist eine sehr beschrankte. Bei sorgsamer Wartung und Bewahrung 
vor tJberanstrengung des Mechanismus kann die Zeitdauer der Qe. 

Sax. Verkehrsmittel II. 19 
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brauchsfii.higkeit verUingert werden, jedoch nut innerhalb enggezogener 
Grenzen. Die Abniitzung ist unter allen Umstanden eine starke. Auch 
macht sich hier ebenfalls wieder die Tatsache geltend, daB bei vor· 
geschrittener Gebrauchsdauer die Erhaltungskosten einen Betrag er· 
reichen, der von dem dann noch iibrigen Verkaufswerte des Fahrzeugs 
nicht weit entfernt ist, und es daher vorteilhaft erscheiIien mag, neue 
Wagen, die mit den inzwischen erfolgten Verbesserungen versehen 
sind, einzustellen. 

Die Erneuerung stelltalso einen verhaltnismaBig hohen Teilbetrag 
des Anschaffungspreises dar. DbereinstiInmende Erfahrungen haben 
gelehrt, daB, eine in jeder Hinsicht sorgfii.ltige Ausfiihrung der Wagen 
vorausgesetzt, einschlieBlich der Verzinsung des Ankaufkapitales mit 
16-20% gerechnet werden muB, bei minder sorgfaltiger Ausfiihrung 
ist der VerschleiB noch groBer. 

Die Betriebskosten im engeren Sinne hangen in ihrem Ausma3e 
von einer Reihe mitspielender Umstande ab: groBer oder kleiner Be· 
triebsumfang, sorgsamer oder nachlassiger Betricb, Starke der Mo· 
toren, GroBe der Lastleistungen, Preise der Betriebsmaterialien und 
Lohne des Personales u. a. Allgemeingiiltiges dariiber auszusagen, 
sind wir durch die Arbeiten des Fachingenieurs O. Bischoff instand 
gesetzt, der durch langjahrige Aufschreibungen, genau erhobene tat· 
sachliche Betriebsergebnisse einer Reihe von Unternehmungen· und 
fachtechnische KontrQlle und Vergleichung daMn gelangt ist, Mittel· 
werte zu finden, die fiir vorausgesetzte normale Betriebsverhaltnisse 
als zutreffend erklart werden konnen. 

Sie sind in nebenstehender Tabelle ent~lten, deren wirt8chaftliche 
Daten auf den Preis- und Lohnverhaltnissen beruhen, wie sie bisher 
und in letzter Zeit (vor dem Kriege) in Geltung standen l ). 

Die Tabelle zeigt die zunehmende Starke der Motoren entsprechend 
der Steigerung des Eigengewichts und der Nutzlast. 1m Verhiltnis 
zu letzterer nimmt die Fahrtgeschwindigkeit, auf welche die M&IIC)hinen 
berechnet sind, abo Die W agen 1 und 2 sind fiir den Transport geringen 
G1lwichtes mit groBer Geschwindigkeit bestimmt, wie die "Lielerungs. 
wagen" in den Grollstidten. Die Wagen von 4 an dienen zur Beforde· 
rung von schweren Lasten, W agen 7 mit Anhingewagen, da die Be· 
lastung des Motorwagens mit Riicksicht auf die Stra1len 5 t nicht iiber. 
steigen darf. Die Reifen sind Vollreifen, mit Ausnahme des Wagens 1, 
der mit Luftreifen (P.) versehen ist. Die Zahl der Betriebstage im Ja.hre 
ist fUr die schweren W ~gen geringer, weil diese ofter Ruhetage zW60ks 
Naohsehens und Erhaltungsarbeiten bediirfen. Die Zahl der im Jahres. 
betriebe geleisteten Kilometer ergibt sioh durch die Zahl der ·Betriebs. 
tage und die in jedem zu durohfahrende Strecke; sie ist als Hochstzahl 
bezeichnet. In der Praxis der Betriebe wird sie vielfach nicht erreicht, 
andererseits iiberschritten. Letzteres ist mit mangelhafte. r Erhaltung, 
gesteigerter Abniitzung und vermehrten Kosten verbunden. Die Nutz· 
leistung (tkm) ist unter der Annahme mangelnder Riickfracht, die wohl 

1) O. Bischoff, "Betriebszahlen liber Motor.Lastwagen 1913/14 (10jahrige 
Betriebserfahrungen mit Lastkraftwagen 1904-1914)", S. 41. 
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die Regel bildet, berechnet. Durch diese Annahme im Verein mit dem 
Betrage der Nutzlast ergeben sich die Zahlen der tkm in der Betriebs· 
periode, sie zeigen eine starke Zunahme mit der Leistungsfiiliigkeit 
der Wagen, ungeachtet der abnehmenden km-Leistungen. 1m Ankauf­
preise ist offenbar der Preis der ersten Bereifung mit enthalten, der, 
streng genommen, in Abzug zu bringen ware, weil der Verbrauch der 
Reifen als Ersatz in den Betriebskosten erscheint. Man kann jedoch 
die betreffenden Zahlen als Anlagekapital gelten lassen, weil auch ein 
Betrag fiir die Baulichkeit zur Unterbringung der Wagen erforder­
Hch ist. 

Die Gesamtzahlen der Betriebskosten sind nicht angegeben, lassen 
sich aber aus den Kostenziffern fUr das gefahrene Kilometer und der 
Zahl der geleisteten Kilometer berechnen. Durch diese Rechnung er­
halten wir ala Verhaltnis der Betriebskosten zum Anlagekapital bei 
den Wagen. 

1 2 3 4 
79% 72% 52% 52% 

5 6 
55% 59% 

7 
54% 

8 
47%, 

Sehen wir von den beiden ersten Wagen ab, bei welchen das schein­
bar ungiinstige Ergebnis auf der geringen Rohe des Kapitales als Ver­
gleichsgrundlage beruht, so finden wir ein Verhaltnis der Betriebskosten 
zum Anlagekapitale zwischen 50%-60% fiir die Lastwagen und 47% 
fUr die Omnibu~se. 

Dieses Verh1Lltnis der Betriebskosten zu den Anlagekosten zeigt 
die Gegensatzlichkeit zum Pferdefuhrwerk. Insofern ist es in seiner 
zahlenmaBigen Gestaltung theoretisch lehrreich, fiir die praktische 
Okonomie kommt es jedoch nicht darauf an, sondern wird die Rohe 
der Betriebsauslagen mit Bezug auf die ermoglichten und tat­
sachlichen Nutzleistungen von entscheidender Bedeutung. 

Der Feststellung und dem Vergleich dieser relativen Betriebs­
kosten dient der zweite Teil der Tabelle, der iiberdies die Betriebs­
kosten in ihre einzelnen Bestandteile zerlegt, was abermals nur auf 
Grundgenauer Einzelerhebungen zu erreichen war. 

Ein Blick auf die Tabelle lehrt, daB unter den Kostenbestand­
teilen drei an den Gesamtkosten den hervorragendsten Anteil haben: 
die Kosten des Brennstoffs, der Reifenersatz und die Fahrerkosten. 
Sie machen zusammen rund etwa 70% der Betriebskosten aus und 
es entfiillt auf jeden von ihnen etwas mehr oder weniger als Va hiervon. 
Die Personalkosten bleiben auch bei geringeren Fahrtleistungen aIs 
den normalen gleich. Das niimliche gilt von der Versicherung, die sich 
nach den Kosten des Wagens bemiBt. Diese beiden Kostenbestandteile, 
mit dem "Verschiedenem" zusammen 300/ 0, stehen daher in einem 
Gegensatze zu den iibrigen Kostenbestandteilen (Reparatur und Er-' 
satz, Brennstoff, JJI, Fett, Putzmaterial, Vollgummiersatz, kleine Be­
triebstoffe), die mit den Lastleistungen zu- und abnehmen, obschon 
letzoores nicht im genauenVerhaltnisse. Die Betriebe haben daher 
der ersterwahnten Kosten wegen das Interesse, die durch die Nutz· 
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leistungen erforderten Lastleistungen gesteigert zu sehen. Bei einem 
Herabsinken. der Leistungen unter das Normale miiBten, da die 20% 

Zins- und Erneuerungskosten dazukommen, die, Kosten des Trans­
ports erheblich steigen. Bei den andern Kostenteilen,deren AusmaB 
sich im Verhaltnis zu den Betriebsleistungen bewegt, die sich also als 
Spezialkosten darstellen, richtet sich das Interesse der Betriebehaupt­
sachlich auf wohl£eile Preise und auf Verringerung des Verbrauches 
der Betriebstoffe. In letzterer Hinsicht ist es die Technik, wt'lche den 
Ausschlag gibt und deren Bemiihungen bisher bereits die groBen Er­
£olge erzielt haben, andererseits die Geschicklichkeit und Sorgsamkeit 
des Bedienungspersonales, wie das bei jedem Maschinenbetrieb der 
Fall ist. Die MaBnahmen, welche geeignet sind, der Tatigkeit des Perso­
nales die erwiinschte Richtung zu verleihen, brauchen nicht des naheren 
erortert zu werden. 

Einzuschalten ist, daB die vorstehenden Ziffernansatze auf der 
Voraussetzung eines guten Zustandes der StraBen beruhen, a1,lfwelchen 
die Kraftwagen verkehren. Eine schlechte StraBe v.erursacht haufige 
Federbriiche und Motorschaden und steigert den Verbrauch von. Brenn­
stoff sowie die Abniitzung der Gummireifen, so daB eine bedeutende 
Erhohung der Betriebskosten eintritt. Je nach dem Zustande der StraBen 
werden daher Abweichungen in den Kosten verschiedener Betriebe 
festzustellen sein. 

Die Betriebs- und Kapitalkosten zusammengenommen, aufgeteilt 
auf die Nutzleistungen, ergeben die Kosten der Leistungseinheit 
(1 tkm), welche in der letzten Reihe der Tabelle verzeichnet sind. Fassen 
wir in Ihnen das SchluBergebnis ins Auge l um einen Vergleichmit dem 
Pferdefuhrwerke zu ziehen. Die iiberaus verschiedene Gestaltung der 
ortlichen Kosten- und Preisverhaltnisse bei letzterem macht einen 
solchen Vergleich als allgemeinen hochst unsicher. Es kann hierbei 
nur eine Mittelzahl fiir den Preis der Beforderung mit Pferden zugrunde 
gelegt werden, die den Vergleich sicherlich fUr manche konkrete Faile 
unzutreffend erscheinen laBt. Mit diesem Vorbehalte stellen wir fUr 
das Pferdefuhrwerk den im friiheren erwahnten mittleren Preissatz 
. von 30-35 Pfg. fUr das tkm ein, was schon durch die Gleichzeitigkeit 
der zu vergleichenden Daten erfordert wird. Die Steigerung durch 
die inzwischen erfolgten Ereignisse betrifft beide Seiten, so daB 
das Ergebnis des Vergleiches aufrecht bleibt. Auf dieser Vergleichs­
basis ergibt sich, daB die tonnenkilometrischen Kosten bei Wagen 1 
und 2 weitaus die Durchschnittskosten des StraBenfuhrwerks iiber­
steigen. Dessenungeachtet sind beide Wagen unter Umstanden dem 
StraBenfuhrwerk vorzuziehen, da auch letzteres bei Beforderung leichter 
Giiter und bei den Preis- und Lohnverhiiltnissen der GroBstadte einen 
den Durchschnitt erheblich iiberschreitenden Kostensatz aufweist. 
Tatsachlich werdep. diese "leichten" Wagen im stiidtiachen Ve:dteh~ 
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mit Vorteil verwendet und es" ist die groBe Schnelligkeit der Beforde­
rung ungeachtet der haheren Kosten hiefur wesentlich mitbestimmend. 
Wagen 3 kann im al1gemeinen ala dem StraBenfuhrwerk in den 
Kosten nahestehend bezeichnet werden. Von Wagen 4 an, bei den 
schweren Lastwagen, beginnt ein 'Oberwiegen des Vorteils auf seiten 
der Kraftwagen, das bei den beiden Wagen mit den groBten Nutz­
leistungen ein ganz entschiedenes ist. Die bedeutende GroBe dieser 
Nutzleistungen zeigt aber auch nachdriicklich die Voraussetzung, an 
deren Vorhandensein die Erreichung der geringen Kostenziffer ge­
kniipft ist. Mit Wagen 6 miissen jeden Betriebstag 100 Ztr., mit dem 
Wagenzuge 7 jeden Betriebstag 200 Ztr. auf 40 km Entfernung zu ver­
senden sein, damit die bezeichnete geringe Fracht fiir 1 tkm zum Vor­
schein komme. Sind diese Leistungen nicht gegeben, so wiirden sich, 
gleichwie das fiir aIle Wagen und aile FaIle der die angenommenen 
nicht erreichenden Betriebsleistungen gilt, die Kosten den geringeren 
Leistungen entsprechend haher stellen. Beispielsweise wiirden bei 
Wagen 6, wenn die Zahl der gefahrenen Kil,ometer nur die Halfte der 
angenommenen betriige, die Kosten eines tkm von 26 auf 36 Pfg. 
steigen. 

Bei allen Wagen fallt iibrigens fur die Verwendung das Wert­
moment mit in die Wagschale, das auf mancherlei Nebenumstanden 
betUht, die dieser Betriebsweise, insbesondere in den Stadten, Vorteile 
der Annehmlichkeitl Bequemlichkeit u. a. verleihen, um derentwillen 
auch hohere Kosten in Kauf genommen werden. 

Wie sehr der Verbrauch. im Betriebe von der Belastung der Wagen 
abhangt, lehrt der Vergleich der Kostenziffern des Omnibus (Wagen 8) 
mit dem Lastwagen 6, dem er an Eigengewicht, Betriebstagen und 
Fahrtleistungen nur wenig nachsteht. Die Belastung aines solchen 
Personenwagens kann auf hochstens 1 t angesetzt werden, wenn man 
10 Personen durchschnittliche Besetzung der Plii.tze und auf jede Person 
25 kg mitgefiihrte Giiter rechnet, sie wird jedoch in der Regel nur einen 
Teil hiervon betragen. Dieser geringen Belastung wegen mindern sich 
die Kosten von Brennstoff, Schmier- usw. Material und Gummiersatz 
auf die Halfte der Kosten bei Wagen 6 und ergibt sich der Kosten­
satz von nur 41 Pfg. fiir 1 km. Ware in dem unmittelbar vorher an­
gefiihrten Beispielfalle mit der Verminderung der Kilometerzahl zu­
gleich eine Verminderung der Nutzlasten auf die Halfte verbunden, 
so ware darin zum Teile ein Gegengewicht gegen die Erhahung der 
kilometrischen Kosten gelegen, die Kosten der Leistungseinheit waren 
jedoch zufolge der schlechten Ausnutzung noch haher (42 Pfg.). 

An den vorgefiihrten ziffermaJligen Daten und ihrem Verhalt. 
russe zueinander kann sich auah bei einem GroJlbetrie be, welcher 
eine Anzahl von Wagen und von Linien in sich vereint, nur wenig andern. 
Wir haben somit au. ch ein Bild der. okonomischen Veranlagung ciner 
liber cil1 ~am;es Land ausgebreiteten Unternehmung von Automobil· 
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omnibusfahrten, wie solehe in naher Zukunft in wachsendem Umfange 
zu gewartigen sind. Der Grollbetrieb mull sich jedoeh auch hier in der 
Kostengest31tung~eltend maehen. Zwar der Verbrauch an Betrieb· 
stoffen fiir einen Wagen wird der gleiehe sein wie in.kleineren Betrieoon, 
nur der billigere Einkauf kommt dem Grollbetrieb zustatten. Hingegen 
hat er mehr Kosten fiir Personal und Verwaltung. Die Reparaturen 
pflegen im Kleinbetriebe wahrend der ersten Betriebszeit ~ering zu 
sein, sind dann spater um so graller. Der Grollbetrieb wird slOh hierin 
ziemlich gleichmallig gebahren. Aber er wird dureh sein faehmannisehes 
Leitungspersonal eineregelmalligere und genauere Kontrolle des Zu· 
standes der Wagen durclifiihren kOnnen als der Kleinbetrieb, der doch 
in Ermangelung eines maschinentechniseh ausgebildeten eigenen Perso· 
nales fiir diese Zweeke auf gelegentliehe Beihilfe seitens der Fabrik, 
welche die Wagen geliefert hat, angewiesen ist. Erhaltung 1J.nd Ersatz 
werden also vorteilhafter bewirkt werden. Ein groller Betrieb dieser 
Art ist selbst in der Lage, eine eigene Werkstatte hierfiir zu erbauen, 
wodureh die Ersatzarbeiten wesentlieh billiger ausgefiihrt werden. Auf 
diese Weise kann, wie bei der Eisenbahn, die Lebensdauer der Be· 
triebsmittel dUfCh streng geregelte Einhaltung der turnusmalligen Ein· 
holungen und jihrliehen Wiederherstellung der Wagen auf neu erheblich 
verlangert werden. Das kommt dann aueh in einer starken Verringerung 
der notwendigen Abschreibungen zum Ausdruek. Ein wiehtiger Um· 
stand ist in der eben erwahnten Hinsieht die Einheitlichkeit der Bau. 
art der Wagen in allen ihren Einzelheiten. Es handelt sieh bei einem 
Auto um mihezu 800 Ersatzteile und diese Zahl an sieh schon lallt er· 
kennen, wie sahr sich die Erhaltungskosten bei einem solehen GroB· 
betriebe dureh eine Einheitstype der Fahrzeuge mindern. 

Es war die Verwaltung des bayerischen Verkehrswesens, die mit 
der Einrichtung eines Personenkraftwagenbetriebes im . Lande voran· 
ging (1905). Aisbaid folgte Osterreich nach (1907). Bayern hatte 
Ende 1913 bereits 106 Linien von zusammen 2313 km Lange mit 260 
Motorwagen und 120 Anhangewagen im Betriebe, Osterreich i. J. 1914 
schon 42 Linien mit 1579 km Lange, 156 Personen·, 12 Lastkraftwagen 
und 6 Anhangern. Beide Betriebe haben eine Zentralwerkstatte, durch 
die auch die besprochenen Erfolge erzielt wurden. Sachsen, Wiirttem· 
berg haben ebenfalls mit einer Anzahl Linien den Anfang gemacht, 
Baden war vordem Kriege im Begriffe es zu tun. 

Bischoff hat aus den Berichten der bayerischen Verkehrsver. 
waltung die betriebsokonomisch interessanten Ergebnisse zusammen· 
gestellt, die zeigen, wie nach anfanglich ungiinstigem Betriebe eine er· 
hebliche Kostenminderung erzielt wurde, welche auf die angefiihrten 
Umstande zUrUckzufiihren war. 

In Landern oder Gebieten, wo die Staatsverwaltung mit Unter. 
stiitzung der Privatunternehmung vorgehen will, kann hieraus die 
Erfahrungslehre abgeleitet werden, dall mit zerstreuten, fallweisen Kon· 
zessionen nicht gedient ist, vielmehr auf eine gewisse Einheitliehkeit 
und Konzentration in bestimmtem ortlichen Umkreise geachtet werden 
8011. In Bayern und Osterreich hat sich gezeigt. daB in Gegenden, die 
schwache Besetzung der Platze aufweisen und nur niedrige Fahrpreise 
zulassen, die Einnahme hinter den Kosten zuriickbleibt, frequente Linien 
dagegen, insbesondere solche mit dem Touristenverkehr des Sommers, 
fiir den auch hahere Fahrpreise angesetzt werden konnen, tlberschiisse 
abwerfen. Auf solche Zusammenlegung der Linien wird daher das 
Augenmerk zu richten sein. 

Bei den eigentIichen Personenautos steUt sich der Kostenpunkt 
anders: teils wegen der hoheren Kapitalkosten (bezogen auf eine ein­
zeIne Person), teils wegen des laschen Verbrauches der Luftreifen, der 
insbesondere durch die vielen Beschadigungen herbeigefiihrt wird, 
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sodann des Brennstoffverbrauchs bei den hohen Geschwindigkeiten 
und starkeren Maschinen und endlich wegen der hoheren Personal­
kosten, namentlich in den Stadten. Die Anschaffungskosten der Fahr­
zeuge sind allerdings, wie schon im friiheren erwahnt, einer weitgehenden 
Erma8igung durch Massenherstellung feststehender Typen fahig. Das 
Beispiel der nordamerikanischen Automobilindustrie ist indes nicht 
durchwegs nachahmenawert: sie erreicht die Billigkeitzum groBen 
Teile durchschleuderhafte Arbeit,die trotz auBerst niedriger Preise 
der Wagen durch die rascheste Abniitzung im Endergebnisse unoko­
nomisch wird. Das geht bei den billigsten dieser Massenerzeugnisstl 
so weit, daB beinahe keine Reparatur, sondern nur Auswechslung schad­
haft gewordener Teile, die zufolge der Fabrikations- und Vertriebs­
methode iiberallerhaltlich sind, stattfindet und der Wagen nachkurzer 
Zeit weggeworfen wird. Mit Vermeidungdi'eses Abweges sollte die 
europaische Industrie den erwahnten Erzeugungsgrundsatz befolgen. 

Auf die Wirtschaftlichkeit des Kraftwagens gegeniiber dem Pferde­
fuhrwerk vom Standpunkte des einzelnen Wirtschafters wird es weiter­
hin von EinfluB sein, inwieweit die ErhOhung der Anlage- undEr­
haltungskosten der. StraBen nach den im friiheren erorterten Gesichts­
punkten dem Kraftwagenverkehre zugelastet oder von der Allgemein­
heit getragen wird. AuBerdem sind allgemeine Einwirkungen oko­
nomischer und technischer Momente, die im SchoBe d~r Zukunft ruhen, 
zu gewartigen. An erster Stelle werden sich hier die Folgen des ·Krieges 
hinsichtlich der Preisverhaltnisse bemerkbar machen. Wenn es nicht 
gelingt, die Preise des Brennstoffs und des Gummi von ihrer zunachst 
geradezu phantastischen Rohe wieder auf einen maBigen Stand zu bringen 
oder irgend einen Ersatz zu schaffen, so ware eine erhebliche Verteue­
rung unausbleiblich. Insbesondere beim Benzin scheinen angesichts 
seiner Produktionsverhaltnisse und des anderweitigen Bedarfes die Aus­
sichten nicht gerade gftnstig. In diesem Falle ware durch Ausbreitung 
des elektrischen Betriebes Abhilfe zu suchen. Schon gegenwartig im 
Personenverkehre groBer Stadte mit nicht zu hohen Kraftpreisen vor­
teilhaft anwendbar, wird dann di~ elektrische Betriebsweise in Gegenden 
mit sehr niedrigen Gestehungskosten des Stromes auch fiir die Last­
autos zur Anwendung gelangen konnen.Die groBe Schwere d~r Kraft­
speicher wiirde allerdings das Gewicht iibermaBig steigern, es bietet 
aber die Entnahme des Stromes aus einer Leitung das Mittel, solches 
zu vermeiden. Die Technik hat bereits betriebsfahige Verfahren solcher 
Zuleitung gefunden, die sog. gleislosen Bahnen. Sie haben bisher nur 
geringe Verbreitung erlangt, weil durch die Anlagekosten der Kraft­
leitung der Betrieb bisher teuerer als mit Explosionsmotoren zu stehen 
kam. Dieallseitige Versorgung eines Landes mit billiger Energie durch 
ein Fernleitungsnetz miiBte den elektrischen Betrieb der Kraftwagen 
in jeder Form erheblich fordern. Es bereiten sich iiberdies technische 
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Neuerungen vor, die nach einer Steigerung der Leistungsfahigkeit 
zielen, was miteiner Minderung der Kosten gleichbedeutend ist. 
Als hervorragend aussichtsreich wird der Vielachsenantrieb bezeich­
net. Das Verfahren enthebt den Zugwagen von der Aufgabe eigener 
Nutzleistungen und belaBt ihm nur die Erzeugung der Kraft, die elek­
trisch auf je eine Achse einer groBeren Anzahl von Anhangewagen iiber­
tragen wird. Von dem ganzen Zuge kann das Doppelte und mehr der 
bisherigen Hochstleistung an Fracht befordert werden, ohne daB die 
Belastung einer Achse, auch beim Zugwagen, eine Steigerung erfahrt. 
Eigens konstruierte Vorrichtungen bewirken, daB die Wagen einander 
durch aIle Windyngen in der Spur folgen 1). Es leuchtet ein, daB Fort­
schritte solcher Art die StelIung der Kraftwagen im Verkehrsmittel­
system ganz bedeutend heben· miiBten. 

In den GroBstadten gelangt auch im alIgemeinen Verkehre das 
Personenauto neben dem Pferdefuhrwerk zur Geltung, schlieBlich 
vielIeicht zur iiberwiegenden Verwendung. Dies ist ebenfalIs in be­
triebsokonomischen Ursachenbegriindet, die iibrigens im vorhergehenden 
bereits angedeutet sind. Die Schnelligkeit der Fahrt bringt die Aus­
nutzung auf eine Hohe, derzufolge ein Kostensatz fiir die einzelne Lei­
stung zum Vorschein komm t, der zwar die Kosten des Pferdefuhrwerks 
iibersteigt, aber mit Riicksicht auf den Zeitgewinn durch die geschwinde 
Fahrt eines entsprechend hoheren Preises wert befunden wird. Zudem 
spielt hier der Wertgesichtspunkt noch mehrfach in anderer Hin­
sicht mit. 

Die Regelung des offentlichen StraBenfuhrwerks und· die Preis­
taxen. 1m Zusammenhang mit den voranstehenden Erorterungen ge­
langen wir zu einer Einrichtung, deren gewohnheitsmaBige Beniitzung 
uns nicht abhalten darf, uns iiber ihre wirtschaftliche Begriindung 
und Ausfiihrung Rechenschaft zu geben. Es ist das die Preisregelung 
beim stadtischen Offentlichen StraBenfuhrwerk durch Organe der. Ge­
meinwirtschaft. Die Personenbeforderung mit StraBenfahrzeugen.in 
den stadtischen Ansiedlungen groBerer Ausdehnung stellt ein allge­
meines und wichtiges Bediirfnis der Bevolkerung dar, und zwar. nicht 
bloB je der Bewohner solcher Ansiedlungen, sondern zufolge der Ge­
staltung unserer Lebens- und Verkehrsverhaltnisse ein Bediirfnis des 
gesamten Verkehres. Trotzdem hat die Gemeinwirtschaft keinen Grund 
zu einer Selbstbetatigung in dieser Hinsicht gefunden, da durch die 
Konkurrenz privater Unternehmer eine angemessene Befriedigung dieses 

1) Die im Kriege beriihmt gewordenen osterreichischen Morserbatterien 
beruhen auf dem Vielachsenantrieb. Naheres tiber diesen, insbesondere tiber den 
hervorragenden Anteil osterreichischer militarischer Fachmanner an der tech­
nischen Neuerung im Vortrage von L. Stockert: "Eisenbahn und Kraftwagen", 
Osterreicbische Eisenbahnzeitung 1917, Heft 11 und 12. 
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Verkehrsbediirfnisses bewirkt werden kann. Nur zu derJenigen regeln­
den Tatigkeit; welche wir unter dem Namen der "Polizei" gekenn­
zeichnet haben, ist Anla.B vorhanden. Es wurde bereits gehOrigen Orts 
hervorgehoben, daB sich ungea.chtet voll Wirksamer Konkurreliz der 
Untemehmer dennoch zeitliche Monopolfii.lle gegeniiber einzelnen Per­
sonen mit Bezug auf bestimmte Fahrten ergeben, deren Ausbeut~g 
zu verhindem ist. Aber auch dariiber hinaus erwachst fiir das gemein­
wirtschaftliche Eingreifen die Gelegenheit, durch geeignete. Ragelung 
diesem Fahrverkehre eine der Allgemeinheit und den besonderen Um­
standen dieses Bediirfnisse8 entsprechende Gestaltung zu gehan, die 
den wirtschaftlichen Interessen a.ller Beteiligten bess~r dient ala ein 
nngeregelter, freier Verkehr, und die den Verkehr, indem sie ihn zu 
einer offentlichen Angelegenheit stempelt, zu hOherer Vollkomme~· 
heit bringt. Das geschieht dadurch, daB der gemeinwirtschaftliche Ver­
band in den Taxpreisbestimmungeti gewissermaBen einen kollektiven 
Beforderungsvertrag zwischen den Fahrtuntemehmem und der Ge­
samtheit der jeweiligen Fahrtbediirftigen aufstellt, dessen zwangs­
weises Eingehen in jedem einzeInen Falle auJ3er dem erwahnten SchutZ6 
vor Ausbeutung eme wesentliche Erleichterung und Beschleunigung 
des Verkehres mit sich bringt. 

Die Verwa:Itung weist die Fuhrwerkbesitzer an, an bestimmten 
Stel1en der offentlichen Plittze und StraBen und zu bestimmten Zeiten 
sich zur Verfiigung der Fahrenden zu ha:Iten und verpflichtet. sie, ohne 
weitere Untei'handlung oder gegenteilige Abmachung, jeden Fahrgast 
innerhalb deS' Gebietes, fiir welches die Regelung gilt, sofort zum Tax­
pteise zu befordem. :Die Nichteinha:Itung dieser Verpflichtung ist mit 
entsprechenden Strafen belegt. Es wird auch eine bestimmte BeschaUen­
heit der Wagen und des Gesparines vorgeschrieben nach Riicksichten 
der Sicherheit, der Hygiene, des Dekorums usw. und die Eignung der 
Fahrer fiir den Dienst gefordert. Minder lohnende oder sonst uner­
wiinschte Fahrten, wie z. B. der Bahnhofdienst, werden eamtlichen 
Untemehmem nach der Raihe auferlegt. Den Verpflichtungen der 
Untemehmer wird andererseits Rechnung getragen, in der Regel durch 
Beschritnkung der zugelassenen Zahl der Konkurrenten auf das MaB 
des Bedarfes.und allgemein dadurch, daB das Anbieten anderer Wagen 
zur Miete auf offentlicher StraBe nicht gestattet wird. sowie durch Be­
messung der Taxpreise nach den tatsii.chlichen Kosten mit Einrechnung 
eines auskommlichen Gewerbeverdienstes. Die Interessen der Fah­
renden. erfordem eine PreishOhe, wie sie sich bei allseitiger, voll wirk­
samer Konkurrenz der Unternehmer ergibt, do. unter dieser Voraus­
setzung der Wertstand der untersten Einkommenstufe der in Betra.cht 
kommenden Bevolkerungsklassen fiir den Preis entscheidend wird. 
Die durchschnittlichen Selbstkosten der Unternehmer einschlieBlich 
des erwii.hnten Gewerbeverdienstes dehen den F.ahrpreisen na.ch unten 
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zu die Grenze und sie fiiUt unter jener Voraussetzung mit der Wert­
grenze zusammen. Haufig sind zwei Klassen von Fahrgelegenheiten 
unterschieden, deren eine dem Wertstande der minder wohlhabenden 
Klassen dem Preise nach, und somit auch den Leistungen nach, ange­
paBt ist, wahrend die andere zu hoherem Preise eine bessere Ausstattung 
von Wagen und Gespann und groBere Schnelligkeit der Fahrt bietet. 
Den W ohlhabendsten ist es anheimgegeben, sich der Mietwagen von 
Unternehmern zu bedienen, die der Taxvorschrift nicht unterliegen, 
im librigen aber auch den polizeilichen Vorschriften des offentlichen 
Fuhrwerks unterworfen sind. 

In den GroBstadten ist dem Verkehrsbedlirfnisse der Gesamt­
bevolkerung durch Mietwagen nicht genligt, vielmehr sind flir die unter­
sten EinkommenskLtssen Omnibusse mit festen Linien notwendig 
und erfahrt der allgemeine Verkehr durch die modernen Verkehrs­
mittel liberhaupt eine ganz andere Gestaltung. Wird der Omnibus­
betrieb nach gleichen Gesichtspunkten wie die Mietwagen behandelt, 
so bildet sich in den ertragreichen Linien volle Konkurrenz der Unter­
nehmer heraus, flir Linien von unzureichendem Ertrage finden sich 
Unternehmer nicht. Es legt sich daher nahe, die Zulassung zu den 
frequenteren Linien von gleichzeitiger Ubernahme minder ertragreicher 
oder selbst von Verlustlinien abhii.ngig zu machen. Zu einer gleich­
maOigen Flirsorge flir alle Stadtteile flihrt die MaBregel nur in der Weise, 
daB eine einzige Unternehmung flir das ganze Stadtgebiet, oder in 
den Weltstadten mindestens flir einen ausgedehnten Sektor geschaffen 
wird, die ein vollstandiges Netz "guter" und "schlechter" Linien zu 
planmaBigem Betriebe mit bestimmten Mindestleistungen libernimint. 
Die bewilligten Fahrttaxen bemessen sich nach den erorterten Preis­
bestimmungsgrlinden. Mit der "Munizipalisierung" solcher Omnibus­
betriebe wurden meist schlechte Erfahrungen gemacht. Dies riihrt 
daher, daB bei Pferdefuhrwerk ein groBer, beamtenmaBiger Betrieb in 
der Regel minder giinstig arbeitet als ein Betrieb, der noch von einem 
Einzelunternehmer libersehen werden kann, was in rein praktischen 
Umstanden seine Ursache hat. 

Mit dem Aufkommen del' Kraftwagen ist das stadtische Miet­
wagenwesen auch in eine neue Entwicklungsphase getreten. Die ersten 
Mietwagenunternehmungen mit Kraftwagen waren nur flir die W()hl­
habendsten berechnet, die Anwendung der Kraftwagen im Omnibus­
betrieb ergab, teils aus technischen, teils aus wirtschaftlichen Ursachen 
anfanglich unglinstige Resultate. Seither sind die Kraftwagen als Miet­
wagen auch dem Mittelstande zuganglich geworden und hat sich durch 
den technischen Fortschritt im Lastwagenbaue und die Erfahrungen 
im Betriebe auch ein Omnibusdienst als ausflihrbar erwiesen. Die Kraft­
wagen stellen augenblicklich noch die hohere Klasse der Mietwagen 
dar, es ist aber anzunehmen~ daB sie mit der Zeit in einem gleichen 
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Typ fUr den gesamten Verkehr zu einheitlichem Preise sich durch­
setzen. Manchenorts i~ man dem schon nahe gekommen, eine belang­
reiche Kostensteigerung wiirde allerdings in entgegengesetztem Sinne 
wirken. Es ist aber auch ebensowohl ausfUhrbar, zwei oder mehrere 
GroBunternehmungen mit verschiedenen Wagen und verschiedenen 
Preisen nebeneinander bestehen zu lassen. 

Die Anlage eines Mietwagentarifs, der den so verschieden­
gestaltigen Fallen der Beanspruchung des Fahrzeuges in einfacher, 
auch dem mit den Ortsverhaltnissen nicht vertrauten ° Fahrgaste zu­
ganglicher Weise Rechnung tragt, ist nicht immer leicht. In den An­
fangszeitendes Mietwagenverkehres konnte bei dem geringen Um­
fange der Stadte ein Einheitstarif oder ein roher Zeittarif genugen. 
Gegenwartig wiirde ein Zeittarif allein nicht dem Zwecke entsprechen. 
Er muBte nach kleinen Zeiteinheiten bemessen sein, was in der An­
wendung Schwierigkeiteno ergibt, und er floBt demFahrer das Interesse 
ein, die geringstmogliche Fahrtgeschwindigkeit eintreten zu lassen, 
was dem Verkehrsbedurfnisse zuwiderlauft und zu Streitigkeiten fiihrt. 
Fiir die vielen kurzen Fahrten ist ein Entfernungstarif erforderlich. 
Da einem solchen im Interesse der Unternehmer die Annahme ertrag­
loser oder nur teilweise Ertrag gewahrender Ruckfahrt zugrunde ge­
legt werden muB, so widerspricht er bei aneinander gereihten Fahrten 
dem Interesse der Fahrgaste und es wird daher fUr anschlieBende Fahrten 
die ErmaBigung des Preissatzes notwendig. In der Ausfiihrung wird 
das in der Art gehandhabt, daB eine Grundtaxe fUr jede Fahrt vor­
gesehen ist, sei es nach der Entfernung, sei es nach Zeit bemessen, an 
der sich ein Preissatz geringerer Hohe fUr bestimmte Streckeneinheiten 
oder Zeiteinheiten anschlieBt. Fur Wartezeiten muB ein Preis ange­
setzt sein, der aus der Aufteilung einer durchschnittlichen Tagesein­
nahme auf die Zeiteinheiten hervorgeht. 

In GroBstadten wird bisweilen eine Unterscheidung zwischen 
Fahrten in den inneren Stadtteilen und den AuBenbezirken angezeigt 
dadurch, daB bei letzteren auf Fahrgaste fUr die Ruckfahrt nicht oder 
nur ausnahmsweise zu rechnen ist, daher ein hoherer Preis fUr die Hin­
fahrt die Kosten decken muB. Bei Wagen, die fUr mehr als 2 Personen 
Raum bieten, ist ein Preisunterschied nach der Belastung naheliegend. 
Fur Fahrten bei Nacht wird allgemein ein namhaft hOherer Preis als 
fUr Tagfahrten schon durch die hOheren Kosten (Personalkosten, Be­
triebserschwernisse), auBerdem aber durch die Unsicherheit voller 
Ausnutzung der Fahrzeuge der Zeit nach bei Hin- und Ruckfahrt not~ 
wendig. In der Regel entspricht die PreiserhOhung auch dem Wert­
gesichtspunkte. 

Die Begrenzung der Fahrtstrecke fUr den GruIidpreis machte 
Schwierigkeiten, solange die Fahrtmesser nicht erfunden waren. 
Man war gezwungen, sich an ortliche Gremen zu halten, z. B. die 
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Bezirke einer Stadt, die aber bei bedeutenden Abweichungen ihrer rawn­
lichen Ausdehnung nur eine . ungenaue Bemessung boten. Besondere 
Schwierigkeiten brachte in dieser Rinsicht die mangelnde Ortskenntnis 
Fremder od~r unerfahrener Personen mit sich. Um die Taxen fiir solche 
Personen nicht praktisch unwirksam werden zu lassen, istman hier 
und da zu formlichen Tarifbiichern gekommen, die die Taxen fiir die 
Strecken zwischen genau benannten StraBen ausgerechnet verzeich­
neten. Durch die selbsttatigen Fahrpreisanzeiger ist minmehr eine 
genaue Bemessung der Taxen nach den zUrUckgelegten Entfernungen 
ermoglicht. Ohne solche Vorrichtungen ware eine glatte, ersprieBliche 
Funktion des offentlichen Mietfahrtenwesens bei Kraftwagen kaum 
zu erreichen gewesen. Der Preisunterschied zwischen Pferdebetrieb 
und Kraftwagen bedarf keiner nii.heren Begriindung. 

Eine von der Gemeinde konzessionierte Omnibusunternehmung 
fUr den Verkehr des gesamten Stadtgebietes stellt uns eine Organi­
sation des Betriebes noch im Rahmen der Privatwirtschaft dar: ein 
ZWischenglied von Privat- und Gemeinwirtschaft. Mit dem Anwachsen 
der GroBstadte zu der gegenwartigen Ausdehnung geniigen diese Ver­
kehrsmittel nicht mehr und es tritt die Gemeinwirtschaft im kom­
munden Verbande zur Befriedigung des hier erstandenen Bediirf­
nisses selbsttatig auf; zunachst durch Anlage von Pferdebahnen, sei 
es in eigener, sei es in delegierter Verwaltung, welch letztere unter An­
regung von seiten des privaten Unternehmungsgeistes vorangeht. Auch 
die Pferdebahnen sind ein Dbergangsgebilde, sie haben mit der Eisen­
bahn die Zwangslaufigkeit der Fahrzeuge mit allen hieraus flieBenden 
Konsequenzen gemein, aber es fehIt noch die mechanische Triebkraft, 
die zum wirtschaftlichen Wesen der Eisenbahn gehort und sie erst zu 
ganzer Rohe ihrer wirtschaftlichen Wirkungsweise emporhebt. Diese 
letzte V ollendung erfolgt durch Anwendung des Dampfes und neuestens 
der Elektrizitat zumBetriebe der stadtischen Schienenbahnen. Erst 
in ihrer technischen V ollendung sind diese Verkehrsmittel geeignet, 
dem groB!')tadtischen Verkehrsbediirfnisse der Gegenwart zu entsprechen, 
sie gehoren jedoch nicht mehr der Privatwirtschaft an und finden in 
einem andern Abschnitte unserer Erorterungen ihre sachgemaBe Stelle. 



6. Zur Geschichte des Stra.8enwesens und der 
Wasserstra.8en 1). 

Landstra.8en. Alte Kulturv6lker. Die geschichtlichen Uberlieferungen 
haben uns Nachrichten in hinreichender Fiille bewahrt, die den Satz 
bestitigen, welcherder Erorterung des Verhiiltnisses des Staates zum 
StraBenwesen an die Spitze gestellt wurde; daB die staatliche Gesamt­
organisation in der Beschaffung der Verkehrswege iiberall vielleicht 
das erste Objekt sp~isch wirtschaftlicher Beti.tigung findet. Es ist 
nicht unsere Absicht, jene Daten hier zu sammein, sondem geniigt 
dem Zwecke, in auBerster Kiirze einfach daran zu erinnem. 

Von den StraBenbauten der Semiramis, dann der Perserkonige 
Cyrus und Xerxes berichtet jedes Geschichtswerk, und Herodot's Be· 
schreibung (V, 52) der vortrefflichen StraBe von Saldes in Lydien nach 
Susa ist oft genug zitiert worden, 

Die ganze Stralle mall ca. 450 Parasangen (13500 Stadien = 337 Mei­
len). ;,In Verbindung mit ihr stand die in Amans ,Anabasis' erwihnte 
konigliche Heerstralle von Susa iiber den Tigris nach Babylon. Sie war 
80 Parasangen = 60 geographische Heilen lang. Die dritte von der Resi. 
denz SUIla. auslaufende groBe Heer- und PoststraBe nach dem Innem 
Asiens in ostlicher Richtung ging mit der Mittelmeerstralle auf der Stracke 
von Susa bis Celena. oaf 50 geographische Meilen zusammen, ",endete 
sioh in Celeni 6stlioh nach Etbatana, der alten medisohen Hauptstadt, 
35 Meilen, fiihrte von da auf weiteren 50 Meilen bis zu dem berlihmten 
FelsenpaB der kaspiBohen Tore, . und von diesem Pall bis Hecatompylos 
an der Grenze von Parthien und Hyrkanien, dann iiber. Nisii.a nach Baktra 
(Balk) 213 Meilen und von da iioor den Oxus biS Kyropolis am Jaxartes, 
65 Heilen. Persepolis, die Hauptstadt des eigentlichen Persis, war mit 
Susa durch eine 70 Heilen lange, und mit Ekbatana durch eine 105 Meilen 
lange Route iiber Aspadana in Verbindung, ungefihr die heutige Route 

1) Der Verfasser ersucht, Bd. I, S. 12 die Bemerkungen fiber dasVerhiiltnis 
dieser geschichtlichen Darstellung zu den theoretischen AUsfiihrungtln·der vorher. 
gegangenen Abschnitte und dem in ihnen enthaltenen geschichtlichen Belegmateriale 
nachzUlesen. Da hier nur eine Erg~g des bereits verwerteten Tatsachenstoffes 
in ganz allgemeiner zeitlicher 'ObeBroTitbeabsichtigt ist und die wirtschaftsgeographi­
sche Seite des Gegenstandes, die ohnehin auJleJ:halb unserer Aufgabe gelern ist, 
in dem Werke vOD!Got.~~Die Verkehrs~ im Di~!!Lte des Welthandels', sowie 
in neueren Spezi~W'ie"1iOOr0ie atten-nlmlleTSrraTeii'iii Deutschland, 
ihre nach MaB~be der Quellen erschOpfende geschichtliche Behandlung findet, 
so bnn es bei der Fassung der ersten Auflage sein Bewenden haben; mit einigen 
Zusitzen, insbesondere betreffend die Wasserstl'aBen und die EntwickJung bis zur 
unmittelbaren Gegenwart. 
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von Sohiras iiber Ispahan naoh Hamodan. Von Persepolis soheint dann 
nooh ein Kurs in ostlioher Riohtung bis an das Gebirge Paropamisus 
bestanden zu haben, wo er in Ortospana den bei den Alten oft ge­
nannten baktrisohen Kreuzweg (Indien) traf." 1) 

Auch die alten rnder hatten sorgfaltig erbaute StraBenziige nach 
allen Richtungen des Landes angelegt, die zu beiden Seiten mit Baumen 
bep£lanzt waren und deren Spuren noch heute teilweise kenntlich sind. 
rm Ramayana is! an mehreren Stellen von der Anlage gebahnter Wege 
die Rede, wozu Felsen durchbrochen, Walder gelichtet, Untiefen aufge­
dammt, Kanale gegraben wurcIen. Eine dieser StraBen, welche der 
Dichter kennt, lief von Ayodhya bis in das Innere des Penjah, eine 
andere bis in die Gegend von Allahabad 2). Strabo (XV. 1.) erwahnt 
eine KunststraBe von Palibothra, dem heutigen Patna am Ganges, 
bis an den Indus, 20000 Stadien lang und aIle 10 Stadien mit Wegsaulen, 
in denen die Ortsnamen und Entfemungen verzeichnet waren, versehen. 

trberhaupt finden wit alte eigenwiichsige Kultur stets mit einem 
ausgebildeten StraBenwesen verbunden. Die uralten inneren Verkehrs­
wege des Chinesischen Reiches, die sich an das natiirliche Wasser­
straBensystem des Landes anschlieBen, sind hier fiiglich gleich den 
kunstvollen StraBenziigen der alten Atzteken und Peruaner an­
zufiihren, welche das lebhafteste Erstaunen der europaischen Entdecker 
hervorriefen. Humboldt hebt hervor, daB die StraBen der Inkas, deren 
Spuren noch zahlreich anzutreffen, zu den volIendetsten zahlten, welche 
die Menschenhand je geschaffen, Und ein englischer Schriftsteller 3) 
bescbreibt einen solchen StraBenzug von 1500 bis 2000 (eng!.) Meilen 
Lange, der die Kordilleren mit allen jenen Kunstbauten iibersetzte, 
welche wir erst als eine Errungenschaft unserer hochstehenden Technik 
anzusehen gewohnt sind. 

Was Griechenland betrifft, so hegte man lange die Meinung, 
Landwege hii.tten dort wesentlich nur zu Kultuszwecken bestanden. 
Wenngleich bei der Beschaffenheit des Landes der Seeverkehr den 
Landverkehr weit iiberwog, so wandten doch die Hellenen den Land­
verbindungen fiir aIle Zwecke nicht mindere Sorgfalt zu. Schon bei 
Homer gehen dergleichen Anlagen weit iiber das auBerste. Bediirfnis 
hinaus, denn wir finden dort nicht alIein eine Bahn, auf welcher ~olz 
mittels Wagen aus dem Gebirge nach der Stadt geschafft wird, sondern 
auch eine HeerstraBe erwahnt, und die Reise, welche Telemachos quer 
durch den Peloponnes von Pylos nach Sparta zu Wagen macht, liBt 
auf einen weit vorgeschrittenen Wegebau schlieBen. Wenn es nun' auch 
scheint, als ob zum Teil zur Anlegung solcher StraBen die gottesdienst-

1) H. Stephan, "Das Verkehrsleben im Altertum". Raumer's historisohes 
Taschenbuoh IS6S. S. 75 ff. 

I) Dr. P. v. Bohlen, "Das alte Indien", IS30, II. Teil, S. lOS fi. 
a) Prescott, History of the Oonquest of Peru I. S. 57. 
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lichen Wallfahrten nach gewissen Heiligtiimern Veranlassung gegeben 
haben, wie dies z. B. bei den schon in sehr friiher Zeit nach Delphi hin­
gefiihrten StraBen der Fall ist, so hat doch auch bestimmt das Bediirfnis 
des kaufmii,nmschen Verkehres zu demselben Ziele hingewirkt. Waren­
transport mit Fuhrwerk erscheint schon bei Hesiod als etwas ganz ge­
wohnlichesund ein Beispiel einer schon sehr friih regelmaBig besuchten 
HandelstraBe bietet· der Weg, der aus dem elischen Hafen Kyllene nach 
Arkadien fiihrte. Hauptsachlich vermittelten .diese Wege den Ein­
und Ausfuhrverkehr iiber die Hafen und den Marktverkehr benachbarter 
Orte 1). 

Eine EigentiimIichkeit, iiber die uns Curti us Aufschlull gebracht 
hat, waren die Kultstrallen mit eingeschnittenem Gleise, das den Zweck 
hatte, fiir die hoch aufgebauten Opferwag~n eine sichere und stollfreie 
Bewegung zu ermoglichen. Aus manchen AuJlerungen der Schriftsteller 
scheint hervorzugehen, dall die heiligen StraJlen allmahlich auch dem 
profanen Gebrauche zuganglich gemacht wurden, wobei wohl die Spur­
anlage an Bedeutung verlor und im Laufe der Zeit aufgegeben worden 
sein.mag. 

Dberfliissig ware es, der so oft geschilderten StraBenbauten der 
Romer eingehend zu gedenken. Es ist bekal1l1t, welch ausgedehnte 
und technisch vorziigliche StraBenanlagen schon zu Zeiten der Republik 
hergestellt wurden und wie dann unter den Kaisem die Ausbreitung 
des romischen StraBel1l1etzes iiber dieneu eroberten Provinzen ~rfolgte. 
RegelmaBige, mit groBen behauenen Steinen gepflasterte, in jeder Jahres­
zeit gangbareund fiir Jahrhunderte lange Dauer berechnete StraBen 
fiihrten yom Mittelpunkte des Staates bis an den Euphrat, die Donau, 
qen Rhein, den Tajo; durchschnitten England, die Provinzen Mrika's 
und die iibrigen Landergebiete des romischen Weltreiches 2). Die Unter­
suchungen mancher StraBenreste haben die iiberaus sorgfaItige Herstel­
lung bewiesen. Der Oberbau war bis zur Starke von 1 m und dariiber 
aus mehreren Schichten zusammengesetzt, von denen mindestens eine 
oder zwei in Mortel verlegt waren und so eine Art Mauerwerk bildeten, 
was die Haltbarkeit der Anlagen erklart. 

1) Biichsensch iitz, "Besitz und Erwerb im griechischen AItertume", 1866, 
S. 445ff. Daselbst eine Aufziihlung der HauptstraJlen des griechischen Festlandes 
und ihrer gegenseitigen Verbindungen. 

I) VgL Gock, "Dieromischen HeerstraJlen" 1846, Ste phan, "Das Verkehrsleben 
im AItertum", Perrot, "Zur Geschichte des Verkehrswesens" u. a. AIle Neueren 
fullen aber wohl auf dem groJlen Werke von Bergier, Histoire des grands chemins 
de r empire romain, contenant r origine progrea et etendue quasi incroyable des chemins 
militaires paves depuis la V ilk de Rome juaques aux extremitea de son empire etc. 
Bruxelles1736. Das Werk enthalt das reichste Quellenmaterial iiber die Verwaltung, 
die Technik und die Statistik der romischen Strallen. Nach seinen Daten ergibt 
sich eine Gesamtlange des HeerstraJlen-Netzcs von 51000 romischen Meilen = 
75000 km. Eine gedrangte iibersichtliche Darstellung der Hauptlinien bei 
Stephan a. a. O. S. 102-118. 
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Die romische Stra8enverwaltung. Von naherem Interesse ist fur 
uns die romische Wegeverwaltung, da vorauszusatzen ist, daB wir in 
diesem klassischen Staatswesen - namentlich in der spateren. Republik 
und der Kaiserzeit - bereits aIles vorhanden finden mussen, was wir 
fiir einen ausgebildeten Staat als die Grundzuge der Verwaltung des 
Wegewesens entwickelt· haben. 

Wir finden nun in der Tat eine voIlstandige Klassifikation der Wege. 
Neben den erwahnten HeerstraBen oder StaatstraBen (in der Regel 
via ohne weitere Bezeichnung) unterschied man viae vicinales, Nebenwege 
zur Verbindung einzelner Orte untereinander und mit dem Netze der 
HauptstraBen, dann itineres, die Feld- upd Privatwege. 

Die StaatstraBen wurden aus offentlichen Mitteln, haufig durch 
Soldaten, angelegt, nicht selten aber auch unter Vergebung der Bau­
arbeiten an Unternehmer (mancipes). Sie dienten in erster Linie der 
militarischen und politischen Verwaltung, standen in Verbindung mit 
einer Staatspostanstalt, waren aber dem aIlgemeinen Verkehre frei­
gegeben. Nach diesen Gesichtspunkten war auch das Netz angelegt. 

Die Nebenwege wurden von den Magistraten der Gemeinden her­
gesteIlt, wobei die Grundbesitzer entweder zu NaturaIleistungen ver­
halten wurden oder Geldbeitrage zu leisten hatten 1). 

Das Prinzip galt auch fiir stadtische Wege, gemaB dem Satze im 
Aedilicischen Edikt: Construal vias publicas unusqui8que 8ecundum 
propriam domum. Es unterliegt wohl keinem Zweifel, daB derselbe Grund­
satz wie in Rom so auch in den anderen Stadten angewendet wurde. 

Die Erhaltung sowohl der Staat- als der Vizinalwege oblag den 
Anwohnern. Cajus Gracchus brachte bei den Ackerverteilungen den 
Grundsatz zur Geltung, indem er den langs der StaatstraBe gelegenen 
Grundstucken die Pflicht der Wegebesserung als dingliche Last auflegte, 
und es wurde diese Pflicht unter den Kaisern als eine Umlage nach 
MaBgabe der GroBe der Besitzungen abgestuft 2). 

Ein Wegegeld wurde nicht erhoben, was sich durch die erwahnte 
Art und Weise der Anlage der StaatstraBen voIlstandig erklart. Was 
wir von "ZoIlen" aus der romischen Verwaltung wissen, sind nur Hafen­
und FluBschiffahrtgebiibren, deren Einhebung verpachtet war. 

1) VgI. Siculus Flaccus, lib. de conditionibu8 agrorum: ... 8unt viae publicae 
regale8que, quae pub lice muniuntur et auctorum nomina obtinent: nam et cura­
tores accipiunt et per redemptores muniunter in quarundam tutelam a p088essoribu8 
per tempora summa certa exigitur. V icinale8 autem viae, de publicis quae diver­
tuntur, in agros et 8aepe ad altera8 publica8 perveniunt. Hae muniuntur per pagos, 
id est per magi8tro8 pagorum, qui operas apo88e88oribus ad eas tuenda8 exigere 
80liti sunt, aut, ut comperimu8, unicuique posses8ori per singulo8 agl'OS certa spatia 
assignantur, quae sui8 impensi8 tuentur. 

2) Cod. Theodos. Tit. III, Lib. XV, L. 3. A viarum munitione nuUus habeatur 
immunis. L. 5. Antiquatis omnibu8 vel personalibus rescriptis vel per annotationes 
elicitis per Bithyniam caeterasque provincias, possessores et reparationi publici 
aggeris et caeteris ejus modi muneribus per jugerum n'!tmero vel capitum qui PQssidere 
noscuntur adstringi cogantur. 

Sax, Verkehrsmittel n. 20 
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Die StaatstraBen waren 8--lO FuB, auf den frequentesten Strecken 
1~18 FuB breit, die Nebenwege 3-lO FuB. 'Man kannte Gebirgs­
und SumpfstraBen, erstere mit Steigungen bis zu 15%, letztere auf 
Dammen mit Seitengraben gefiihrt. Der geschilderte Charakter der 
StaatstraBen auBerte sich in ihrer moglichst geradlinigen Trassenfiihrung. 

Die StaatstraBen standen unter der Verwaltung der Zentralregierung, 
deren Formen mit der Verfassung wechselten. 

Es fand eine stete Evidenthaltung des Zustandes des Netzes und 
seiner Teile statt. Die StraBen wurden sorgfaItig vermessen; Meilensteine 
bezeichneten die genauen Entfemungen zu je lOOO Passus, ausgehend 
von dem milliarium aureum auf dem Forum romanum. Itinerarien 
und Karten wurden ,angefertigt. Das Itinerarium Antonini und die 
Peutinger sche Tafel sind die bekanntesten urkundlichen Denkmale 
dieser romischen Verwaltungsbehelfe. 

Endlioh diirfen die versohiedenen Arten Fahrzeuge nioht unerwahnt 
bleiben, weil sie im Gegensatze zu den Wegen nur unvollkommene 
Leistungen darstellen. Ais Lastwagen werden genannt: carrus, birota, 
sarracum, acera, cZabula; als Personenwagen: reda, cisium, essedum, 
coseda. covinus, petoritum, pilentum, carpentum und carruca 1). Die Last­
wagen, zwei- oder vierradrig, waren in der Regel mit Oohsen, Eseln oder 
MaUltieren bespannt und hatten, wenn fiir sohwere Lasten bestimmt, 
massive Soheibenrader; cZabula war ein Korb- oder Leiterwagen, aceTa 
ein Kastenwagen. Die reda, ein vierradriges, starkes Fuhrwerk, war der 
gewohnliohe Reisewagen fiir mehrere Personen mit Gepaek, cisium ein 
Kabriolet, das man zum sehnellen Reisen brauohte, ahnlieh die naohst­
genannten Fahrzeuge; die letztgenannten Fahrzeuge dienten aueh als 
Prunkwagen, die carruca, zunaehst fiir Fahrten iiber Land bestimmt, 
konnte zum Sehlafen eingeriehtet werden. Die Besehaffenheit dieser 
Wagen haben wir uns als derjenigen gleioh zu denken, die bei uns bestand, 
solange Federn unbekannt waren. .Aus den Naehriehten iiber den im 
folgenden Teile zu bespreohenden cursus publicus wissen wir, daB reda und 
carpentum nieht menr als oa. 10 Zentner laden dunten. Leiohtere Wagen, 
carruB und birota, luden nur der erstere seohs, der letztere zwei Zentner; 
die Clabula durfte mitnioht mehr als 15 Zentnern beladen werden, wobei 
iiberdies hoohstens drei Begleitpersonen auf dem Wagen Platz nehmen 
durften; im Sommer waren solehe Wagen mit aeht, im W'inter mit zehn 
Zugtieren bespannt. Der Grund dieser geringen Belastungsfahigkeit ist 
weniger in der, hauptsaohlioh fiir Heeresmarsohe und Reiter bereohneten 
Bauart der StraBen, als vielmehr in der primitiven Bauart der Wagen 
selbst zu suohen. 

Mittelalter. Die auf den Triimmem des Romerreiches neu ent­
stehenden Staaten zehrten anfanglich von der Erbschaft, dieihnen die 
untergegangene Kultur auch auf dem Gebiete des StraBenwesens hinter­
lassen hatte. Dann verfielen mit dem Auseinanderbrookeln der Staaten 
in lauter kleine Territorien allmahlich auch diese Reste und der Zustand 
des StraBenwesens ward Jahrhunderte hindurch ein iiberaus klaglicher. 
Karl der GroBe bemiihte sioh allerdings die verfallenen RomerstraBen 

1) An~aben fiber die Bauart der Wagen bei Marquardt, "Das Privatlebf'll 
der Rom.er', 1886. 



Mittelalter. 307 

wiederherzustellen und neue Heer- und HandelstraBen teils zur Sicherung 
seiner militli.rlschen Macht, teils zur Beforderung des Verkehres zwischen 
den von ihm gegriindeten zahlreichen Niederlagsorten fUr den Waren­
Umtausch anzulegen. 

In einer Reihe von Kapitularien wird unter Berufung auf die "alte 
Gewohnheit" die Instandsetzung der Wege und insbesondere der Briicken 
angeordnet. 1m Jahre 819 wurden die Missi domini beauftragt, sich 
in jeder Stadt mit dem Bischofe und dem Gomes ins Einvemehmen 
zu setzen, um geeignete Personen als Kommissare zu bestellen, welche 
iiber die Reparatur der Briicken seitens der Verpflichteten zu wachen 
hatten, und ein Kapitulare verordnete: Ut pontes publici qui per bannum 
fieri 8olebant, anna praesente in omni loco restaurentur. - Si quis ad 
pontem publicam bannitus fuerit et ibi non venerit, in freda domino soUdos 
quatuor componere faciet. 

Das Beispiel fand indes keine Nachfolge, vielmehr begann mit 
der auf dem Feudalwesen beruhenden Staatsverfassung eine Gestaltung 
des Verkehrswesens, die in jeder Hinsicht als ein ganz bedeutender 
Riickschritt zu betrachten ist. 

Die Wegeverwaltung erschopfte sich in dem Grundsatze, daB 
die Herstellung der Wege Sache der Territorialherren, und es lag 
im' Geiste der Zeit,darin weit mehr ein Recht als eine Pflicht zu erblicken. 
Die Leistungspflicht der Anrainer blieb in Wirksamkeit, artete. 
aber mit dem Umsichgreifen der Horlgkeit und Unfreiheit in eine harte 
"Wegelast" aus, die in der Gestalt der Wegfronen bis in das vorige 
Jahrhundert eine hervorragende Rolle gespielt hat. 

Die Kreuzziige, welche iiberhaupt den Gesichtskreis des Mittelalters 
erweiterten und einen so tiefgreifenden EinfluB in wirtschaftlicher 
RichtUng auf die damalige Welt geiibt haben, waren auch auf vorliegen-· 
dem Gebiete nicht ohne nachhaltige Folgen. Es entwickelte sich mit ihnen 
wieder ein intemationaler Verkehr, und das Bediirfnis nach Wegever­
bindungen, welches dadurch laut wurde, war machtig genug, um sich 
Befriedigung zu schaffen. Als dann die itaIienischen Handelstaaten 
emporbliihten und die mittel- und niederdeutschen Stadte zu Entfaltung 
und . Macht gelangten, da war es hauptsachlich der Handelsverkehr 
zwischen diesen' Emporien, der wieder zusammenhangende StraBenlinien 
durch Mitteleuropa schuf und sich Beriicksichtigung seitens der Terri­
torlen erzwang. So ging dann ein groBer Zug von HandelstraBen 
von Venedig iiber Bozen, Innsbruck nach Augsburg, Kempten und Ulm 
und von da iiber Niimberg und den Thiiringer WaId nach Erfurt an die 
Elbe und nach Hamburg, Liibeck, Bremen. An diese siidnordliche 
Linie schlossen sich mehrere StraBenziige nach Westen und Osten an: 
eine Linie von Augsburg und Niimberg durch Schwaben und Franken 
an den Rhein und diesen entlang nach Koln und den niederlandischen 
Stli.dten, dann ein StraBenzug nach Worms, StraBburg, Metz und Verdun, 

~* 
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femer eine siidl>stliche Linie nach Osterreich und Ungam. Ungefahr 
parallel jenem ersten groBen StraBenzuge von Siid nach Nord lief 
ein zweiter von Italien durch die kii.mtnischen und steierischen Alpen 
nach der Donau und von da einerseits iiber Bohmen nach Leipzig und 
an "die Oder, andererseits iiber Mahren, Schlesien nach Polen. 

Aber auch da blieb die Territorialgewalt immer die Herrscherin 
iiber den Verkehr und ihre beschrankten Eigeninteressen warenein 
machtiger Hemmschuh einheitlicher Entwicklung. 

Die Bauar.t der Wege Wlp', verglichen mit den RomerstraBen, 
eine hoohst primitive. Die meisten stellten lediglich unbefestigte Erdwege 
vor, die gewohnlich nur in guter Jahreszeit. ohne groBere Schwierigkeit 
befahren werden konnten; und wo eine kiinstliche Befestigung des" 
StraBenkorpers zur Ausfiihrung gelangte,· war sie meist mangelhaft. 
(Belag morastischer Stellen mit Kniippelreihen und Reisig, hoohstens 
Aufschiitten von Geroll und Sand auf den Damm.) Charakteristis<ih 
in dieser Hinsicht sind die Bestimmungen in Gese~zen und Weistiimem,. 
wonach das Vberpfliigen von StraBen oder die B~seitigung von Erde 
von ihnen gebiiBt und die auf der iiberpfliigten StraBeetwa aufgegangene 
Saat wieder entfemt werden muBte. Wegen des schlechten Zustandes 
mied man die ausgefahrene StraBe und fuhr daneben, wodurch die 
sogenannten Beiwege iiber fremden Boden entsta,nden, die zu forlwahren­
d.en Klagen AnlaB boten. Nach altem deutschen Herkommen sollten 
die HeerstraBen so breit sein, daB ein Mann mit einem Wiesbaum oder 
mit einem quer iiber den Sattel gelegten SpieB passieren konnte, also 
etwa 16-20 FuB. Der Schwabenspiegel verlangt dagegen selbst fiir die 
sogenannte "KonigstraBe" nur eine Breite von 16 FuB und nur aus­
nahmsweise solI eine groBere Breite vorgekommen sein 1). 

Frankreich und England standen eher noch gegen Deutschland 
zurUck. In Frankreich wurde es sogar als ein gutes Wel'k angesehen 
eine Brocke herzustellen und es bildete sich im XI. Jahrhunderl eine 
eigene Briiderschaft, die Ireres pantiles, zu diesem Zwecke, die wahrend 
zweier Jahrhunderle viele Briicken in verschiedenen Teilen Frankreichs 
erbaut hat. An den Briicken und StraBen wurden Hauser errichtet, 
in denen je ein Bruder wohnte, der mit der Unterhaltung betraut war 
und woselbst auch die Reisenden Zuflucht und Schutz fanden, wenn 
sie von irgend wem angegriffen wurden. Die Breite der StraBen, selQtit 
in der Nahe von Paris, betrug im 13. Jahrhunderl nicht mehr als 16 bis 
18 FuB (Charte Philipp Augusts v. J. 1222). 

Das erste Wegegesetz, welches aus England bekannt ist, die Akte 
v. J. 1285, verordnet nichts" weiter als daB die Gebiische und Baume 
langs einer StraBe, die von einem Markte zum andem fiihrte, auf . die 
Entfemung von 200 FuB beiderseits abgehmten werden sollten, um 

~) Bira. a. O. S.312. 
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die Wegelagerer zu verhindem den Reisenden aufzulauem. Aus dem 
Jahre 1346 stammt der etste Fall einer Mautbewilligung durch den Konig, 
indem Eduard III. die Erhebung eines toll zur Reparatur der StraBe, 
die von St. Giles in the Fields nach dem Dorfe Charing (dem heutigen 
Charing CroB) und gegen Temple Bar fiihrte, genehmigte. In Deutsch­
land und Frankreich war das WegezoUrecht noch Hinger im ausschlieB­
lichen Besitze der Feudalherren. 

Charakteristische Ausfiiisse der TerritorfaIhoheit. Am bezeich­
nendsten fiir die ganze Gestaltung des Verkehres unter dem Feudal­
systeme sind aber wohl die Auswiichse, welche die Territorialherrschaft 
in ihrer Ausbeutung desWegewesens hervorgebracht. 

Einer der bekanntesten ist der MiBbrauch der Wegezoll-Er­
hebung, allein die landlaufige Ansicht hieriiber geht irre in ihrer Rich­
tung. Nicht die Erhebung des Wegezolles durch die Territorialherren 
ist das Verwerfliche. 1m Gegenteile, sehr richtig bemerkt ein franzosischer 
Schriftsteller, dem wir eine ausgezeichnete Geschichte des Wegewesens 
seines Vaterlandes verdanken - Vignon 1):' Sans ces peages (in Frank­
reich droits de passages, acquits, travers genannt) la presque totalit~ des 
ponts et autres ouvrages destines a franchir 1es passages dilfici1es, qui 
furent oonstruits en France jusqu'au XV II siecle, n'auraient pas existe. 
Les autres ressources, accidentelles et precaires, n'y eussent pu sulfire. 
Ebensowenig ist die Veranlagung des Wegezolles nach der Gattung 
der verfrachteten Waren zu beanstanden, die uns vielmehr als eine 
in den Anfangsperioden der Entwicklung berechtigte MaBregel der 
Verwaltung des Wegewesens unter dem Gesichtspunkte der offentlichen 
Untemehmung erscheint. Von dieser Auffassung ausgehend, vermogen 
wir daher in das landlaufige Urleil liber die rein "willkiirliche" Wegezoll­
Erhebung nach Warengattungen nicht sChlechterdings einzustimmen 
und finden es dem Prinzipe angemessen, wenn selbst die Geleit­
ge b lihr fiir die Sicherung des Verkehres nach dem hoheren oder minderen 
Werle der beforderten Waren abgestuft wurde 2). Der MiBbrauch lag 

1) Etudes historiques surles voies publiques en France aux XVII et XVIII 
siecles, Paris 1862, I. Bd, S. 13. 

2) So verlangten die Briider von Hohenlohe, Burggraf Friedrich von Nihnberg, 
die Grafen von Rienegge und Graf v. Wertheim und St. Gallen laut eines im J~hre 
1314 abgeschlossenen "(jbereinkommens fiir das Geleite durch die friinkischen 
Lande "von ieclichem pferde, das gewant ziehet vf 'vier schillinge halber, vnde 
von den die abe gen. Die hen te oder Wachs ziehen von ieclichem pferde zwene 
schillinge halber vnd von ieclich~m pferde, das kupfer zin oder grawe pallen 
zuhet ainen schilling von ieclichem pferde, das isen, vnslit, smer oder bech 
zuhet soohs haller, vnde ie von dem aimer wines zwen haller" (Hartmann, "Ent­
wicklungsgeschichte der Posten", S. 165). Wielange sich die Bemessung des Wege­
geldes nach den Transportgegenstiinden erhielt, davon zeugt das kaiB. Patent 
vom Jahre 1735, mit welchem in Osterreich den Privaten die Abnahme der Boge­
nannten Stiickmaut nach Gewicht, Mall oder Wert der verfiihrten Waren giinzlich 
eingestent wurde. 
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vielmehr darin, daB ein Zoll als Wegegebiihr von dem Territorialherm 
auch dort erhoben wurde, wo er fiir Erhaltung und Ausbesserung von 
Weg und Steg nichts tat, sowie daB die Territorialherren Geleitgebiihren 
erpreBten und zu Ungebiihr abforderten. 

Wenn schon Karl der GroBe in einem Kapitulare vom Jahre 805 
zu bestimmen sich veranlaBt fand, daB die Waren der Handelsleute 
nur da Zoll entrichten sollen, wo man fiir deren Fortschaffung Kosten 
hat, wo also der Zollertrag zur Herstellung und Erhaltung der Briicken 
J1lld StraBen verwendet wird, so wurden die Wege- und Briickenzolle 
unter den spateren Territorialherrschaften aus einer eigentlichen Wege­
gebiihr zu einer V er kehrsteuer argster Lastigkeit, iiber deren driicken­
des AusmaB und gewaltsame Erhebung zur Zeit des Faustrechtes Jeder­
mann unterrichtet ist. Desgleichen ward ein Geleitgeld angemessener 
Hohe nicht bloB dann erhoben, wenn der Kaufmann oder Reisende 
das Geleit begehrte, sondem es wurden die Geleitgelder, oft ohue die 
entsprechende Leistung, zu einer standigen Abgabe. Die Wegehoheit 
wurde sonach nicht mehr als eine Verwaltungsaufgabe, 80ndem einfach 
als eine Finanzquelle betrachtet, die man auf jede mogliche Weise zur 
erreichbar hOchsten Ergiebigkeit zu bringen trachtete. 

Zwei Erscheinungen sind diesfalls ganz besonders charakteristisch 
und geeignet, auf die mittelalterlichen Verkehrszustande in Deutschland 
ein grelles Licht zu werfen. Es sind dies der "StraBenzwang" und 
das Recht der "Grundruhr". Der StraBenzwang hatte urspriinglich 
den Zweck, den Territorialherren, welche eine StraBe anlegten oder 
besserten, die Nutzung de'rselben durch den im allgemeinen sparlichen 
Verkehr zu sichem, wodurch sie sich eben zu den beziiglichen Aufwen­
dungen bestimmt fanden. Er galt als Corrollar der Pflicht, die StraBen 
in fahrbarem Zustande zu erhalten. brsofem muB er als eine okonomisch 
richtige MaBregel erscheinen. Allein sie wurde alsbald durch MiBbrauche 
in das Gegenteil verkehrt. Diese bestanden darin 1), "daB die Reisenden 
von vielen Gebietsherren gezwungen wurden, gewisse, wenn auch zer­
fallene, StraBen oder Seitenwege der Zollabgabe wegen zu beniitzen. 
Kaiser Friedrich II. aah sich darum veranlaBt, im Jahre 1232 zu der 
Abstellung dieses verderblichen StraBenzwanges zu verordnen: Stratae 
antiquae non declinentur, nisi de transeuntium voluntate. Diese Bestim­
mung wurde im Reichstagsabschiede von 1235 mit den Worten emeuert: 
"Item wir setzen und gebieten, das man die recht Strass far und das 
Niemant die andem zwinge mit Gewalt von der rechten Strass." Dasselbe 
findet man in Konig Rudolfs Bestatigung des Landfriedens" von Speier 
von 1281. AhnIiche Bestimmungen enthalten die Reichstagsabschiede 
von 1281 und 1303. Diese wohlgemeinten Anordnungen 2) hatten leider 

1) Bir a. a. O. S. 302. 
2) VgI. z. B. die Ediote des Churfiirsten August von Saohsen, betreffend die 

Einhaltung der ordentliohen LandstraBen und das Verb,pt der Aufsuohung von 
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nioht nur nioht den erwiinsohten Erfolg, sondem sie wirkten vielmehr 
hemmend auf die Entwicklung groBerer StraBennetze, weil die Anlage 
neuer StraBen dadurch gehindert war und die-Gebietsherren, durch deren 
Territorium eine alte StraBe zog, mit Bezug auf die erwahnten kaiserliehen 
Bestimmungen gewaltsam verlangten, daB nur die alten LandstraBen 
von dem Handelsverkehre beniitzt werden". Aueh die Stadte, welehe 
das Stapelreeht besaBen, wuBten den StraBenzwang zum Zwecke der 
Sicherung ihres Stapelprivilegs fiir die sie beriihrenden StraBenziige 
durehzusetzen, wogegen ihnen die Erhaltung der StraBen oblag. 

Das Recht der Grundruhr hieB jene im 13. und 14. Jahrhundert 
-~:;t-,_,.,,_, 

in vielen Teilen Deutschlands geltende Gewohnheit, derzufolge, wenn 
ein Wagen oder ein Karren auf offentITcher StraBe umfiel, zerbraeh 
ooerwenn durch ilul derFuhrmann .. oderjellland aIlder~~.be~?h,iidigt 
wurde og.er.€~~4ie .Z;~iilerefieleii,·'~ie ganze Fr~~htuii4)Atqung 
an Giitem (also was den Grund beriihrte, auen Sehiffe, welche strandeten 
Oder auf den Strand gerieten) v~n der. Geriehtsherrt>chaft eingezogen 
wurde. Da hierdureh ein formliener Preis auf den sehleehten Zustand 
der StraBen gesetzt war, kann ll).an sieh denken, me wenig fiir deren 
Verbesserunggeschahund mit welchen groBen Hindemissen der Auf­
schwung des Handels und Verkehres zu kampfen hatte. Wiederholte 
Bestimmungen in den Reiehstagsabsehieden fiihrten keine Besserung 
herbei. 

"Der gefahrliche, jeder Gewalttat ausgesetzte Reiseverkehr geschah 
zu Pferde, der Warentransport erfolgte teils auf Saumtieren, teils auf 
rohen Karren. Letztere waren breite, zweiradrige Fahrzeuge, teils mit 
einer Deichsel, teils mit gabelformiger Barre. Fur dengroBen Waren­
transport bildete die Barre die Regel. Ein !)tarker Gaul wurde eingespannt, 
vor welchem die ubrigen Plerde, oft 6-10, in langer Reihe, einzeln 
im Zuge gingen. Die Rader waren unbesehlagen; erst spat sollen die 
eisernen Radreifen in Bohmen erfunden worden sein. Auf ein Plerd 
wurden drei bis vier "Schiffspfunde" Ladung (zu drei Zentner) gerechnet, 
80 daB ein mit drei hintereinander gehenden Pferden bespannter Karren 
mit 29-36 Zentnern belastet war. Trotzdem waren bei dem sehrecklichen 
Zustande der Wege stellenweise wohl 30 Pferde notig, um einen mit 
40 Zentner beladenen Karren durchzubringen. Sehr haufig lieB man 
die StraBen absichtlich in schlechtem Zustande, damit die Fremden 
lange im Lande bleiben miiBten und die Einheimischen mit Hufbeschlag, 
Wagenbesserung und Vorspann viel Geld verdienten" 1). 

So schleppte sich der Landverkehr in den rohesten Formen und 
unter d;ii .s.f.g~te~.,~~~~llissEln ohne wesentliehe Verbesserung bis 
in das Zeitalter der Reformation hin. 

Neuzeit. Deutschland. Erst die Anregung und Umgestaltung, 
welehe das wirtschaftliche Leben durch die Entdeckung der neuen 
Welt und durch die Gesamtheit der Umstande, die den Beginn der "Neu-

Nebenwegen, aus den Jahren 1575, 1577, 1578. "Geschichte des Churfiirsten 
August von Sachsen" von Joh. Falke in den Preisschriften der Jablonowskischen 
Ges. 1868. S. 270ff. 

1) Perrot a. a. O. S. 26. 
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zeit" bezeichnen, erluhr, und unter diesen nicht in letzter Linie das 
Aufkommen der Post, wirkten im Laufe des 16. Jahrhunderts in Deutsch­
land wie in andern Staaten auf die Hebung des StraBenwesens ein. 
Insbesondere die StraBen, welche die deutsche Reichspost beniitzte, 
muBten nach kaiserlicher Allordnung in fiir den Postverkehr gegeignetem 
Zustande gehalten werden,und Beschwerden des Reichspostmeisters 
fanden sowohl beim Kaiser als bei den Territorialherren meist Wiirdigung. 
Diejenigen Reichstande, welche eigene, von der Reichspost unabhangige 
Landesposten einrichteten, hattenhierin gleichfalls ein gesteigertes 
Interesse, fiir die Verbesserung der StraBen zu sorgen, und es fallt iiber­
haupt in jene Zeitperiode der Beginn einer regeren Fiirsorge fiir die 
Entwicklung des Verkehres, die sich namentlich nach Boondigung des 
30jahrigen Krieges, als man die Notwendigkeit einer Wiederaufrichtung 
von Handel und Wandel einsah, lebhafter betatigte. Das StraBenwesen 
fiel unter die Kompetenz der Reichskreise; von diesen gingen die 
Anfange iibereinstimmender Vorschriften und eines gewissen Zusammen­
hanges der StraBenanlagen der einzemen standischen Gebiete aus 1). 
1m 18. Jahrhundert waren es vornehmlich erleuchtete Fiirsten, die 
der Hebung des StraBenwesens in ihren Landern das Augenmerk 
zuwendeten; in Osterreich schon Karl VI., der bekanntlich die Kaiser-

1) '(jber die Wirksamkeit des schwabisohen Kreises teilt Bar eine Anzahl 
dahin zielender Ma.6nahmen und Beschliisse mit, so z. B. iiber die Absohaffung 
des die StraJ3en ruinierenden sog. Gabelfuhrwerkes und der engen Spur, iiber die 
Geleisweite und Maximalbelastung der Wagen, Erbreiterung der Landstra.6en. 
1m Jahre 1737 erlie13 der sohwabische Kreiskonvent eine ausfiihiliche, die technische 
Seite der Stra13enanlagen betreffende Instruktion, welohe infolge fuer Zweck­
ma.6igkeit nicht allein in dem genanilten Kreise, sondern auch in manchen benach. 
barten Gebieten einen rationellen Stra.6enbau einleitete. Am Schlusse findet 
sich ein Monitum, welches fiir die erwachte Erkeuntnis des Nutzens guter Wege 
Zeugnis gibt. Die Stelle lautet: "Da die Verbesserungder 8trasscn ein ganz ausser· 
ol'dentliches und solches Werkist, welches Jedermann zu statten kommt, sintemalen 
bei einem guten Weg ein handthirender Mann weit ehender als bei einem schlimmen 
von einem Ort zu dem andern kommen und die solcher gestalten gewinnende 
Zeit zu andern niitzlichen Geschiiften anwenden, ein Kaufmann aua eben dieser 
Ursache die Waaren ehender und folglich mit geringeren Frachtkosten, auch 
ohne so grossen Risiko, dass dieselben, wie bei schlimmen Wegen geschieht 
unigeworfen, zerriittet und verdorben werden, erhalten,' der Landmann seine 
Fuhren mit weniger Zugvieh verrichten, oder doch solches langer conserviren 
- sodann bei Volker. Marches das Vorspann leichter und in kurzer Zeit priistiert, 
die Truppen schleuniger durch das Land gebracht, auch sonaten vieles Ungemach 
auf dem Feld, da man bei schlimmen Wetter durch Wiesen und angebliimte Felder 
allerhand schiidliche Auswege'suchet, evitirt werden kann; folglieh bei dergleiehen 
Fallen die Kosten einer Herrschaft, welche sonsten die Wegrepara,tion zu besorgen 
hat, alleine nieht konnen zugemuthet werden, sondern ein gemeinsamer Beitrag, 
welcher sieh sonach durch so Vielerlei den Contribuenten zum Besten gereichende 
Utilitaten wiederum 80 reichlich compensiret, nach aller Billigkeit Platz greift, so 
ist kein Zweifel, es werden ein so heilsames Werk, worinnen man schon bei anderen 
Volkern in denen altesten Zeiten mit Aufwendung ganz ungemeiner Kosten die 
Zierde und den Ruhm eines Landes gesuchet, alIer Orten kriiftigst unterstiitzt und 
nirgends nachgelassen werden bis und dann solches zu eroem erwiinschten 8tand 
gekommen". (Bar a. a. O. 8.317.) 
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straBen von Wien nach Triest, Prag und Linz, dann die nach ihm benannte 
KunststraBe von Carlstadt nach Fiume und Buccari a:nlegen lieB. 

Der EinfluB des Reichsoberhauptes beschrankte sich auf kaiser­
liche Rundschreiben an die Reichstande, worin iiber Anregung von 
dieser oder jener Seite Aufforderungen und Ermahnungen zur Herstellung 
entsprechender StraBenziige, indes ohne den Hintergrund einer Exekutive, 
ergingen. So z. B. das Patent der Kaiserin Maria Theresia an die schwabi­
schen Stande, yom 1. Juli 1749; dann das kaiserliche Patent yom 
4. August 1764 an aile Reichskreise, worin der wiederholte Befehl zur 
Verbesserung der Heer- und HandelstraBen ausgesprochen wurde. Die 
Zustandigkeit inStraBenbausachen war 1765 den Kreisvierteln 
iibertragen worden, derart, daB die Kl'eiskonvente nur in wichtigen 
und strittigen Fallen die Entscheidung abgeben sollten. 

N ach einer im Jahre 1769 gefertigten Zusammenstellung der fiir 
den Bau der offentlichen Wege teils bestehenden, teils in Vorschlag 
gekommenen Grundsatze und Rechte wurden damals u. a. folgende 
Sitze fUr den schwabischen Kreis als RegeIn empfohlen 1); 

Der oberste Staatsregent ist schuldig, voneinem ZUIP andern Ort 
Wege zum notwendigenVerkehr anzulegen. Er hat das Recht, die Kosten 
von den Untertanen und von Fremden einzutreiben. 

Jeder Landesherr kann die Strallel\ in seinem Lande nach Gut. 
befinden anlegen, wenn sie abeI; in das Ausland gehen, nur mit Zustimmung 
des Nachbars oder mit Genehmigung des Kreises. 

Eine Reichstralle ist diejenige, an der den Reichsstanden gelegen 
ist; eine Landstralle diejenige, an der nur einem Lande allein gelegen 
ist, eine N achbarstralle diejenige, an der nur zwei Landern gelegen ist. 

Ein Reichsstand ist nicht befugt, den Untertanen anderer Reichs· 
stande Zoll·, Weg. und Briickengeld aufzulegen, wohl aber Fremden, so· 
lange das Reich nichts dagegen hat. Wer Zollo oder Weggeld bezieht, ist 
schuldig, nachdem er sicli daraus den Bauaufwand bezahlt gemacht hat, 
die Unterhaltung zu besorgen. 

Der Zollherr ist befugt, Hand· und Spannfronden von seinen 
Untertanen zu fordern oder in Geld zu repartieren. Was die chaussee. 
miillige Herstellung mehr als ehedem (von solchen Naturalleistungen) 
iiblich erfordert, mull der Zollherr iibernehmen. Zollo und Weggeld·Bezug 
gehoren nicht old titulum l'UCrativum. 

DaB mit den allgemeinen, iiberdies nur zum' Teile befolgten Grund­
sa.tzen bei den zahlreichen kleinen Territorialgebieten wenig gewonnen 
war, ist klar. In solcher Weise blieb das StraBenwesen zerliplittert 
und ohne kraftige einheitliche Leitung bis zum Untergange des deutschen 
Reiches, und eben nur in den Gebieten grollerer Landesherren geschah 
dasNotwendigste zur Herstellung eines die Ha u ptverkehrsrich tungen 
umfassenden Netzes von StaatstraBen. 

Hier iibten die zu selbstandigen Staaten gewordenen Reichstinde 
die vorliegende Verwaltungsaufgabe in der Form eines nutzbaren 
Regals aus. Die Baukosten wurden von der fUrstlichen Kammer be. 
stritten. Fiir die iibrigen Strallen blieben nach wie vor die Wegegeld 
erhebenden 'Grundherrschaften und die beteiligten Gemeinden Zllr Anlage 
und hauptsachlich zur Erhaltung verpflichtet. Letztere Verpflichtung, 

1) Ba.r a. a. O. S. 321. 
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der haufig nur ungeniigend entsprochen wurde, zur wirksamen zu machen, 
war der Hauptzweck der von den Fiirsten erlassenen Wege -Reglemen ts 
oder StraBenmandate. Diese StraBenordnungen scharfendie Instand­
haJtung der StraBen nachdrocklich ein, knlipfen die Erhebung eines Wege­
geldes an die Erfiillung dieser Pflicht, setzen Amtspersonen zur AufsiCht 
ein und betrauen diese sowie Beamtete verschiedener Dienstzweige 
mit der Aufgll-be periodischer Visitation der StraBen undo dem Rechte, 
die auf Grund der gemachten Wahrnehmungen notigen Auftrage an 
die Verpflichteten ergehen zu lassen, erteilen eingehende Vorscliriften 
liber die Verfahrungsweisen der Wegeverbesserung und die hierbei zu 
beobachtenden Gesichtspunkte; liber die gerade Richtung, die Breite der 
StraBen, die Seitengraben, iiberhaupt die Troekenhaltung, die Hohlwege, 
die Befestigung des Dammes mit Fasehinen oder die Besteinung usw. 
Aus den betreffenden Vorsehriften ist zu ersehen, wie liberaus mangelhaft, 
aueh in den verschiedenen Gebieten der preuBisehen Monarchie, die 
StraBen damals noeh gewesep sind 1). Wahrend die Fiirsten einerseits 
die Einhebung eines Wegegeldes durch die Grundherrschaften als Hand­
habe benutzten, diesen gegeniiber auf ordentliehe Erhaltung der StraBen 
zu dringen, so bemiihten sie sich andererseits um Abschaffung der 
Wegegelder, deren Erhebung nieht auf unzweifelhaftem Rechtstitel 
beruhte, und um die Abschaffung der Privatmauten liberhaupt, 
wo sie KunststraBen an Stelle der alten Wege anlegten. Von den alten 
Erschwemissen des StraBenverkehrs waren im wesentlichen diese iiberaus 
zahlreichen Wegezolle iibrig geblieben, letztere hatten sich sogar noch 
vermehrt und viele Grundherrschaften behaupteten, daB ilillen das 
Hebungsrecht yom Fiirsten verliehen worden sei, was in der Tat haufig 
gegen Geld geschehen war, in vielen Fiillen aber nur vorgespiegelt wurde. 
In Osterreich waren schon unter Karl VI. Erhebungen liber die Berech­
tigung der Privatmauten eingeleitet worden, die unter Marie Theresia 
fortgesetzt wurden. 1m Jahre 1750 wurde mit der Einstellung zahlreieher 
unberechtigter Mauten, zugleich aueh mit der Einziehung bereehtigter 
Privatmauten begonnen. 1m Jahre 1782 erfolgte endlich die Einziehung 
aller an den KunststraBen und Broeken gelegenen Privatmauten zu­
gunsten des ararischen StraBenbaufonds, der die betreffenden Strallen 
iibernahm. 

Frankreich. Auch in Frankreich beginnt mit dem 16. Jalrrhundert 
ein entschiedener Umschwung zum Bessem. Schon Ludwig XII. iibertrug 
den tresoriers de France 1508 das Amt, die Wege, Briicken und Hafen 
des Konigreiches zu beaufsichtigen, diejenigen, deren Herstellung dem 
koniglichen Schatze oblag, mittels der deniers du roi instand zu setzen 
und die Herstellung derjenigen, welche mittels der peages, also seitens 
der Grundherren. erhalten wurden, zu kontrollieren. 'Wir sehen da zum 
ersten Male das Hervortreten der Zentralgewalt des Staates, Und die 
gleiche Sor~e wurde der Schiffahrt zugewendet. 

1) So die wurttembergische Wegeordnung v. J. 1752 (Nagel a. a. O. 
S. 11), die sachsischen StraBenbaumandate v. J. 1706 und 1781, vornehmlich 
die verschiedenen Verordnungen Friedrichs des GroBen fur die Kurmark, 
das Herzo~m Magdeburg, Pommern, das Fiirstentum Ostfriesland, das Konigreich 
PreuBen, das Herzogtum Geldern, das Herzogtum Schlesien und die Grafschaft 
Glatz (v. J. 1767, dies die eingehendste und am we.itesten vorgeschrittene Wege­
ordnung), fUr das Herzogtum Cleve und das Furstentum Halberstadt. (Die Texte 
bei Lamotte, "Ausfiihrliche Abhandlung von den Landesgesetzen und Ver­
fassungen, welche die LandstraBen und Wege der preuBischen Monarchie be­
treffen ", 1789.) 
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Franz 1. handelte im namlichen Sinne; insbesondere ist sein Edikt 
vom Jahre 1535 hervorzuheben, welches streng anordnet, daB die Er­
tragnisse der peages zur Vnterhaltung der StraBen verwendet werden. 

Heinrich .IV. schuf die Stelle des Grand voyer de France im Jahre 
1599, dem das Wegewesen unterstellt wurde. 1m Jahre 1600 wurden 
bereits 595 469 Livres, 1608 die bedeutende Summe von 3 594 527 Livres 
dem StraBenbau zugewendet, was freilich mit dem Ausbruche der inneren 
Unruhen wieder anders wurde. 

Mit Colbert unter Ludwig XIV. begann eine neue Ara, da jener 
Staatsmann bekanntlich die Beforderung der inlandischen Produktion 
durch eine Reihe von MaBregeln, unter welchen die Herstellung guter 
Verkehrsmittel nicht in letzter Linie stand, in groBem Stile als eine 
Aufgabe der Staatsgewalt auffaBte und im Geiste seiner Zeit anstreb~e. 
Vor allem andem wurde (1661) eine Untersuchungskommission eingesetzt, 
welche die Aufgabe erhielt, die Berechtigung der einzelnen Bemautungen 
auf den StraBen zu priifen und die unberechtigten Mauten zu unter­
driicken. 1m Jahre 1663 erging dann ein allgemeines Reglement: 
eine vollstandige, sehr sorgfiiltig gearbeitete Mautordnung, die aIle 
Millbrauche, welche sich eingeschlichen hatten, nachdriicklich beseitigte. 
Zugleich erofinete Colbert die Periode eines regen StraBenbaues, 
wofiir die Mittel teils dem kOniglichen Schatze entnommen - die Staltt­
straBen - teils durch Spezialsteuem, mit denen man die Provinzen 
(generalites), Stadte und Gruppen untergeordneter Orte zu diesem Zwecke 
belegte, aufgebracht wurden - die StraBen zweiter Ordnung. Nach 
den von Vignon mitgeteilten Tabellen wurden iriden Jahren 1662-1682 
aus dem kOniglichen Schatze allein fiir Briicken und Chausseen 4,360 
1\tlillionen Livres tournois, fiir die Pflasterung von Paris 1,436 Millionen 
ausgegeben. Vom Jahre 1683-1700 betrug der durchschnittliche Jahres­
aufwand fiir Briicken und StraBen 771 000 Livres = 1 529 900 Francs 
heutigen Geldes, wovon auf den koniglichen Schatz 368000 Livres 
= 651 000 Francs entfielen. 

Hiermit ging die Reglementierung de» StraBen-Bauwesens, der 
StraBenbreiten, der Vergebung der Arbeiten an Untemehmer etc., Hand 
in Hand. lmmerhin aber trug diese unter Colbert noch das Geprag~ 
ortlicher Ordnung von Fan zu Fall. Unter Ludwig des XIV. Nachfolgem 
erging die allgemeine Regelung mit Einsetzung einer SpezialbehOrde 
fiir das Wegewesen: des Corps des Pants et Chaussees, dessen Organi­
sierung auf das Jahr 1716 z~riickzufiihren ist, nachdem vom Herzog 
von Orleans als Regenten im Jahre 1715 cine eigene oberste Administra­
tion des Verkehrswesens unter dem Titel Conseil du dedans du royaume 
geschaffen worden war. Ludwig XV. setzte auch in diesem Punkte 
die Traditionen seines Vorgangers fort. Es wurden unter seiner Regierung 
jahrlich zwischen 3-4 Millionen Francs heutiger Wahrung fiir StraBen­
und Bruckenbau ausgegeben, das Bauwesen weiter einheitlich geregelt 
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(Instruktion an die Inspektoren und Ingenieure d. P. et Ch. vom Jahre 
1720), durch konigl. Deklaration vom Jahre 1724 die zu hohe Belastung 
der Fuhrwerke hintanzuhalten gesucht, sodann die Fronarbeit der 
Landbewohner in ausgedehntem MaBe zu den Wegearbeiten herange­
zogen. Hiermit und mit der tJhertreib~g der StraBenabmessungen 
vemel man jedoch in eine Unwirtschaftlichkeit argster Art, die eine 
dunkle Schattenseite ~ dem ~onst erfreulichen Bilde abgibt. 

Ende di'ls achtzehnten Jahrhunderts hatte Frankreich 6-7000 lieues 
HauptstraBen, d. i. das vierfache in Kilometern, und als Arthur Young 
seine beriihmte wirtscha#Iiche Studienreise durch ganz Frankreich 
unternahm, was vor ibm selbstkein Einheimischer getan hatte, fiel 
ibm nichts so sehr auf als die breiten schOnen StraBen 1). Es muBte 
freilich diese glanzende AuBenseite einen besonderen Eindruck hervor­
bringen, da sie ill auffallendem Gegensatze stand zu den Verhiiltnissen 
im Vaterlande des Reisenden. 

England. Auf dem britischen Insellande fiel zwar gleichfalls mit 
dem Beginne der Neuzeit eine gewisse Betatigung der Gesetzgebung 
im Wegewesen zusammen, allein die Entwicklung war doch unter dem 
Selfgovernment nicht nur eine eigenartige, sondern auch eine zuriick­
stehende, was freilich zu den Gestaltungen einer spateren Zeit in einem 
eigentiimlichen Gegensatze steht. 

Unter Heinrich VIII. wurden einige bemerkenswerte Statuten, 
betreffend gewisse unpassierbar gewordene Wege in Sussex und Kent, 
erlassen; einer dieser AIde gestattete den Grundeigentiimern, mit 
Zustimmung von 2 justices und 12 der Hundertmanner neue StraBen 
anzulegen und die alten unbrauchbar gewordenen abzuschlieBen. Ferner 
verpflichtete eine Akte aus dem Jahre 1530 (22. H. VIII. c. 5) die Graf­
schaften und die Grafschaftsrechte genieBenden Stadte, fiir Herstellung 
und Erhaltung derBriicken samt den unmittelbar anstoBenden StraBen­
teilen zu sorgen, wenn nicht, die Unterhaltung bestimmten Personen 
obliegt. Ein Gesetz untw: Philipp und Maria, vom Jahre 1555, geht 
schon weiter, indem die Pflicht der Gemeinden zur Erhaltung der 
Stra13en und zwar mittels Naturalleistungen der Gemeindeangehorigen 
als R(:lgel aufgestellt wird, waS, wie wir sahen, die Grundlage des engIischen 
Wegewesens gebIieben ist, nur mit der Abweichung, daB alsbald, wenn 
die:statute labour nicht zureichte, die iiberschie13enden Kosten durch 
Umlage auf die GemeindemitgIieder gedeckt wurden und auch allmahIich 
eine AblOsung der Naturalleistungen durch eine taxeintrat. Das zitierte 
Gesetz schrieb vor, daB jede parish 2 surveyors of highways zur Erfiillung 
der gedachten Pflicht erwahlensolle, und -die Akte vom Jahre 1702 

1) Travels during the years 1787, 1788 and 1789 undertaken with a view o/ascer­
taining the cultivation, Wealth, resources and natural prosperity 0/ the Kingdom 0/ 
France, 1792, pasBim. 
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(1. Anne. c. 18) verleiht den Friedensrichtem ~s Recht, zum Behufe 
der der Grafschaft obliegenden Erhaltung der Briicken einen bestimmten 
Steuersatz zu erheben. DaB hierbei die gesamtstaatlichen Zwecke 
zu kurz kamen, ist erkliirlich, und mit Recht hebt Mackaulay hervor, 
wie hierin die Hauptursache des schlechten Zustandes der Wege in Eng­
land noch wahrend des 17. Jahrhunderts zu erblicken sei. "DaB eine 
StraBe, welche zwei groBe Stadte, die in einem starken und bliihenden 
Verkehre miteinander standen, verband, auf Kosten der dazwischen 
verstreuten landlichen Bevolkerung erhalten werden sollte, war offenbar 
ungerecht, und ... in der Tat, es iiberstieg die Krafte der Kirchspiele 
von Huntingdonshire, eine HeerstraBe auszubessem, die durch das 
unablassige Hin- und Hergehen von Waren zwischen dem Westbezirk 
von Yorkshire und London verdorben war". 

Unter Elisabeth und Jakob passierten mehrere roads Acts, allein 
sievermochten nach dem Zeugnisse zeitgenossischer Schriftsteller den 
schlechten Zustand der StraBen nicht zu bessem 1). 

Nach der Restauration zogen diese Beschwerden die Aufmerk­
samkeit des Parlaments auf sich und gaben den AnstoB zum Aufkommen 
der turnpike roads. Die Akte vom Jahre 1663 (15. Oar. II. c. 1.) gestattete 
die Errichtung von Zollschranken mit dem Rechte, "einen kleinen 
Betrag" von den Reisenden und beforderten Waren einzuheben, um 
einen Tell der groBen Nordlinie in besseren Stand zu setzen. Es dauerte 
indes ein Vierteljahrhundert, bis jener Akte einige andere ihresgleichen 
nachfolgten, und selbst 100 Jahre spater fanden Reisende von Edinburgh 
nach London solche turnpikes erst in der Entfemung von etwa 100 Mellen 
von London vor. Erst von der Mitte des 18. Jahrhunderts an wurde 
das. turnpike-Syt>tem mit Eifer ausgeblldet. Allein das Yolk, welches 
die Wegegebiihr als einen Eingriff in die natiirliche Freiheit ansah und 
den Nutzen guter Verkehrsmittel nicht zu schatzen wuBte, emporte 
sich an vielen Orten; die Mautschranken und Zollhauser wurden nieder­
gerissen und die turnpike-StraBen absichtlich gemieden; Petitionen 
gegen solche wurden an das Parlament gerichtet, hauptsachlich aus den 
Ackerbaubezirken, des Inhaltes, daB, wenn die guten StraBen in die 
entlegneren Telle des Landes gefiihrt. wiirden, die billigere Arbeits'kraft 
daselbst es ermoglichen wiirde, Kom und Heu billiger nach London 
zu bringen und sie dadurch ruiniert wiirden. Das Parlament kehrte 
sich jedoch nicht an solche Sonderinteressen, vielmehr wurden in den 
Jahren 1760-1774 nicht weniger als 452 Turnpike Acts erlassen und 
es datiert eigentlich erst von da ab eine durchgreifende Besserung der 
StraBenzustande in England. Arthur Young hatte zwanzig Jahre vor 
seiner Reise in Frankreich eine Rundreise nach dem nordlichen England 
untemommen (Tour in the North 01 England, 1770) und dort die gute 

1) Drastische Schilderungen hiervon bei Mackaulay, I. Bd. III. Kap. 
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Hiilite der verschiedenen Haupt- und SeitenstraBen in einer so jammer­
lichen Verfassung gefunden, daB er bei seinen diesoeziiglichen genauen 
Angaben einen ganz anerkennenswerten Reichtum von Beiworten 
zur Kennzeicpnung der vielfaItigen Abstufungen schlechter Beschaffen­
heit entfaltet, bis zu jenen erregten KraftausdrUcken iiber die StraBe 
von Preston nach Wigan, die durch das Zitat in Porter's Progress 0/ 
the nation in weiteren Kreisen bekannt geworden sind 1). 

Wegfronen. Eine dem StraBenwesen aller Staaten in der bisher 
besprochenen Periode gemeinsame Erscheinung, die gesonderte Beachtung 
beansprucht, sind die mehrerwahnten Wegfronen: die der vorkapitalisti­
schen Epoche des Wegewesens entsprungene und der Naturalwirtschaft 
entsprechende Art und Weise der Herstellung der Wege tmterster Ordnung 
durch die GemeindeangehOrigen und der Beitragleistung letzterer zu 
den ihren Zwecken speziell dienenden Wegen des durchgehenden Ver­
kehres, deren geschichtlicher Ursprung im friiheren erwahnt wurde. 
Insofern die Beanspruchung der Hand- und Spanndienste der Horigen 
und . Grundholden innerhalb dieser Grenzen blieb, wie in Deutschland, 
wo sie teils gewohnheitsrechtlich, teils gesetzlich - so im preuBischen 
Landrecht in betreff der Hand- und Spanndienste zur Herstellung 
der Gemeindewege - geregelt wurden, oder in England, wo die 8tatute 
labour, wie erwahnt, auf das Maximum von sechs Arbeitstagen beschrankt 
war, bietet der Punkt geschichtlich weiter keine besondere Seite. Dagegen 
lenkte ein wirtschaftlicher Fehlgriff greDster Art, in den man in Frank­
reich verfiel, die Aufmerksamkeit auf sich und kann zu irriger Auffassung 
der Sache iiberhaupt verleiten. Es ist daher die Geschichte der beziig­
lichen Erscheinung in Frankreich von der Entwicklung in anderen Landern 
zu trennen, aberauch dort festzuhalten, daB die Leistung der Natural­
dienste seitens der Landbevolkerung bis zu einem gewissen, dem Nutzen 
der Wege fiir ihre Wirtschaft entsprechenden MaBe in jenen Zeiten 
unbedingt gerechtfertigt war. 

Unter Colbert war jenes MaB noch eingehalten worden. Erst nach 
dem Tode LUdwigs XIV., als der Regent der allgemeinen Wegsamkeit 
in Frankreich neuen Aufschwung verleihen wollte, wurde die Idee aus~ 
gesprochen, die friiher nur ausnahmsweise fiir die koniglichen Heer­
straBen beanspruchte Oorvee in eine allgemeine und dauernde umzu­
wandeln, und der Gedanke auch nach und nach in den einzelnen Pro­
vinzen durchgefiihrt. 1m Jahre 1737 wurden dann allgemeine Vor­
Rchriften iiber die Ableistung der Arbeiten erlassen, die der Ubertreibung 

1) Ahnliche Daten auch in Smiles: "The life of Thoma8 Telford, with an 
introductory history 0/ roads and travelling in Great Britain", London 1867, S. 2££., 
69 ff. Pratt a. a. O. widmet ein eigenes Kapitel: The age 0/ bad roads (S. 64 ff.) 
der Schilderung dieser StraBenzustii.nde durch Zitate aus zeitgenossischen Schrift­
stellern, unter welchen auch Young nicht fehlt. 
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und dem MiJlbrauche freies Feld offneten, insbesondere den Gesichtspunkt 
eines bestimmten MaBes vollig aus den Augen verloren. Die Korruption 
der Verwaltung unter Ludwig XV. bemachtigte sich dieses Gebietes 
~d alsbald waren die Gorvies zu einer Bedriickung und Aussaugung 
verwerllichster Art geworden, welche die tiefste Unzufriedenheit im 
Volke erregte und die scharfste Verurteilung der Staatswirte physio­
kratischer Schule hervorrief, wobei man nur wieder so weit ging, nicht 
den MiBbrauch allein zu tadeln 1). 

Worln dietlbelstande gipfelten, ist aus einer unbefangenen Stimme, 
dem Essai sur la voirie et les Ponts et Oh4ussees, der Schrift eines Un­
genannten, die uns in derPolemikMirabeau's erhalten ist, zu entnehmen: 
Das AusmaB und die nibere Festsetzung der Leistungspflicht war dem 
Gutdiinken der Beamten iiberlassen, MiBbrauche und Unlauterkeiten 
wurden nicht geahndet, das Prlvilegium der Befreiung von der Oorvee 
formlich offentlich verkauft, Gemeinden, welche die Habgier der Beamten 
nicht befriedigt hatten, zur Strafe mit Arbeiten iiberlastet, die Arbeiten 
iiberhaupt willkiirlich verteilt und oft fiir StraJlenanlagen personlicher 
Gunst beansprucht, die Landleute durch 30-40 Tage im Jahre zu der 
Wegfrone gezwungen und nicht selten gerade dann zur Arbeit ein­
berufen, wann die Feldbestellung ihre Anwesenheit zu Hause erforderte. 
die Leute mitunter bis zu lO Meilen zur Arbeit wandern gelassen und 
dergleichen. Ok, ie reconnais, sagt der Anonymus, qu' a ce prix la Oorvee 
est abonimable, qu' on peut la comparer aux devastations de la guerre et 
de la famine et qu'il n'est etonnant qU'elle ait 80uleve tOU8 les coeur8 et taus 
les esprits. 

Unter dem Eindrucke der gegen sie erhobenen berechtigten Anklagen 
versuchte Turgot 1776 die Oorvees abzuschaffen und durch eine Steuer 
zu ersetzen, welche allen Bewohnern des Landes aufgelegt wiirde, allein 
der Widerstand der privilegierten, befreiten Stande hinderte die Aus­
fiihrung des Vorhabens. 1m Jahre 1787 wurde neuerdings durch kOnig1i~e 
Deklaration die Umwandlung in eine Geldleistung nach vorangehendem 
dreijahrigen Versuche angeordnet und die Oorvees damit unbedingt 
aufgehoben. Die Konversionssteuer sollte von den assemblees provinciales 
bestimmt und verwaltet werden, allein die Ereignisse des Jahres 1790, 
welche die administrativen Korperschaften alteren und neueren Datums 
verschwinden machten, kamen dazwischen und die Last war gefallen, 
ohne daB von einer Ersatzsteuer zunachst die Rede war 2). Das Vizinal­
wegegesetz yom Jahre 1836 hat die Naturalleistungen wieder zugelassen 
und genau geregelt, wobei der Ersatz in Geld durch Zuschlage zu den 
direkten Steuern vorgesehen ist. In anderen Staaten ist der tlbergang 
mahlicher durch die im friiheren erwahnten MaBregeln der Gesetzgebung 
vor sich gegangen. 

1) Mirabeau's Reponse a la voirie im 4. Teile des Ami des kommes ist eine 
flammende Streitschrift gegen die Oorvees, die aber eben das Kind mit dem Bade 
ausschiittet. 

2 ;Der Geschichte der Oorvees ist der gauze dritte Band von Vignon' s Etudes 
kistoriques (136 Seiten Text, 276 Seiten pieces justi/icatives) gewidmet; eine Griind­
lichkeit und QuellenmaBigkeit der Forschung, der die WirtBchaftsgeschichte an,derer 
Staaten im Verkehrswesen wenig au die Seite zu stellen hat. 
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XIX. Jahrhundert.. So hatte das neue Jahrhundert im Wegewesen 
wichtige Aufg~ben technisch-okonomischer Natur iiberwiesen erhalten, 
denen es nach Wiederherstellung des allgemeinen Friedens auch tat­
kriiftig gerecht wurde, nachdem in der vorausgegangenen Kriegsepoche 
das Genie Napoleon's dem StraBenbau als Behelf der Kriegfiihrung 
einen machtigenAufschwung verliehen hatte (AlpenstraBen !). Ins­
besondereder Technik des StraBenbaues und der Vervollstandigung 
des StraBennetzes wurde jetzt volle Aufmerksamkeit zugewendet. Es 
erscheint angezeigt, auf diesen Sachverhalt einiges Gewicht zu legen, 
denn die Leistungen des 19. Jahrhunderts auf dem Gebiete der alten 
Verkehrsmittel werden gewohnlich den EisenbahnEm gegeniiber viel 
zu wenig gewiirdigt. Man vergesse nicht, daB. bis dahin die Fortschritte 
des Landtransportwesens gegeniiber dem Stande:welchen schon das 
Altertum erreicht hatte, eigentlich ziemlich geringfiigig gewesen waren, 
sich streng genommen auf verbesserten Bau der Fahrzeuge beschrankt 
hatten: DaBdiese Entwicklung mit den Fortschritten der Technik 
iiberhaupt sowie der gesamten Gestaltung des offentlichen Geistes 
und der staatlichen Einrichtungen zusammenhangt, ist klar~ In ersterer 
Hinsicht sei nur an den machtigen EinfluB erinnert, welchen die von 
Mac Adam empfohlene neue StraBenbauweise von denzwanziger Jahren 
an geiibt hat. 

Wie unvonkommen aber damals die Landwege, abgesehen von den 
wenigen Hauptlinien, im allgemeinennoch waren, davon konnen wir 
uns heutzutage nur schw~r ein rechtes Bild machen, und es bedarf be­
glaubigter Schilderungen, um uns die Tatsache ins Gedachtnis zuriick­
ZUl'Ufen. 

Von dem Zustand der StraBen z. B. in den dama]s zu dem Groll­
herzogi;llm Baden vereinigten Landschaften, einemheute so bliihenden, 
verkefusreichen Lande, entwirft die mehrzitierte Fachschrift 1) auf 
Grund einer amtlichen Erhebung aus dem Jahre 1808 nachstehendes, 
gewill nieht erfreuliches BiJd: "Die Strallenbauten in den meisten an­
erfallenen LandesteiJen hatten sich auf die dringendsten Verbreiterungen 
und Verbesserungen der Fahrbahn, auf Minderung der allerlastigsten 
Steigen durch Abhebung und Bildung von HohJgassen, auf ErhOhung 
einzelner, der 1Jberschwemmung am meisten ausgesetzter StraBenteiJe 
mit Fasehinenunterlagen und auf die dringendste Herstellung von Briieken 
besehriinkt. GroBere Korrektionen zum Zweck eines maJ3igen und ver­
glichenen Gefalls oder zur Geradeleitung nutzlos verzogener ebener 
StraBen waren sehr selten und meistens nur in der Nahe von Residenzen 
ausgefiihrt. Andere solche Korrektionen waren meistens ohne technische 
Kenntnisse hergestellt. Zur tunlichsten Minderung des Aufwandes 
suchte man bei Festsetzung der Zugslinien nicht allein allen Gebiiuden, 
Garten und dergleichen, sondern selbst einzelnen wertvollen Baumen 
auszuweichen, wenn auchdamit dem Verkehre groBe Hindernisse bereitet 
wurden. Den Briicken fehJte es meistens an der fiir den WasserabfluB 
erforderlichen Weite; ihre, iiber die StraBen hervorragenden GewOlbe 
bildeten lastige Steigen und die Konstrnktion und A.usfiihrung liell 
gr9Jlere Belastungen nicht zu. Die Beschotterung der StraBen geschah 

1) Ba.r a. a. O. S. 363. 
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nicht selten mit Steinen bis zu % und 1 FuB GroBe und sie wurde 
in manchen Bezirken erst in Zeitriiumen von 8-10 Jahren wiederholt. 
Die wenigsten StraBen hatten eigentliohes Fundament. Selbst die Haupt. 
straBenziige ... waren in schlechtem Zustande. Die "ttbergiinge aus 
dem Rheintal iiber das Sohwarzwaldgebirge, welche GefiUle von 15-20 
und mehr Prozent besaBen, konntennur mit Gefahr und mit groBen 
Kosten fiir Vorspann beniitzt werden. Fiir den Verkehr der Sohwarz­
waldorte unter sioh muBten groBenteils Saumpferdebeniitzt werden, 
da es selbst an Karrenwegen fehlte." Wenngleioh z. B. in der benaoh­
barten Schweiz und Wiirttemberg der Zustand der StraBen als ein besserer 
geschildert wird und in den groBeren Staaten gegen Ende des 18. Jahr­
hunderts vieles zur knnstmiiBigen Herstellung der HauptstraBen ge­
sohehen war, so war es dooh mit den Nebenwegen und Gemeindewegen 
allgemein . beiliiufig so bestellt, wie vorstehende Sohilderung zeiohnet. 

Hiermit ist von selbst die Richtung angezeigt, in welcher der Fort­
schritt hauptsachlich anzustreben war, insbesondere nachdem der An­
bruch der Eisenbahnara die relative Bedeutung der HauptstraBen 
zu vermindem begann llnd der Durchbruch der Selbstverwaltung in 
den festlandischen Staaten die schlummemden Krafte der unteren 
Glieder des Staates geweckt hatte. 

Der Kapitalaufwand, welchen diese Anlagen erfordem, moge 
an dem Beispiele eines Landes erlautert werden, fUr welches er genau 
ermittelt ist. Frankreich besaB im Jahre 1814 27200 km StaatstraBen 
und 18600 km DepartementstraBen. ,Zu den gegenwartigen Kosten 
veranschlagt, wiirden diese eine Kapitalsumme von etwa 1 Milliarde Frcs, 
darstellen, was aber freilich nicht zutreffend ist, da ein groBer Teil der 
Bauten mit den Zwangsarbeitim hergestellt worden war. Wahrend der 
Restauration und der Julimonarchie wurden auf den StaatstraBenbau 
jahrlich im Durchschnitt 10 Millionen Francs verwendet, mit dem Ausbau 
des Netzes trat spater eine fortschreitende Verminderung des Aufwandes 
bis auf 3-4 Millionen jahrlich ein. Insgesamt belief sich der Aufwand 
~eit 1820 fiir 28500 km auf 600 Millionen auBer 11 Millionen fiir Riickkauf 
von Briickenmautkonzessionen. Die Baukosten der DepartementstraBen 
konnen fiir die Zeit 1821-1870 auf 580 Millionen fiir zugewachsene 
29400 kmveranschlagt werden. Fiir die VizinalstraBen wurden 1837 
bis 1868 beilaufig 1500 Millionen, von 1869 an (einschlieBlich Departement­
straBen) bis 1906 beilaufig 1750 Millionen verwendet, wov<;m 540 Millionen 
von seiten des Staates mittels der Subventionen. Die Baukosten des 
gesamten Netzes, die sich im Jahre 1870 auf nicht ganz 4 Milliarden 
beliefen, sind sonach fUr die Gegenwart mit rund 5Yz Milliarden Francs 
zu beziffem. Die Erhaltungskosten einschlieBlich groBerer Reparaturen, 
erfordem jahrlich fUr die StaatstraBen 38 Mill., fUr die iibrigen StraBen 
160 Mill. Francs 1). 

Eine iihnlioh zuverliissige Aufstellung der Liingenausdehnung 
der StraBen in den Staaten Europas ist nioht ausfiihrbar. Aus den statisti­
sohen Veroffentliohungen der einzelnen Staaten ist eine vollstiindige 

1) Die Angaben aus Colson, Transports et Tarils, S. 124. 
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Darstellung nioht zu gewinnen, weil die betreffenden Daten, wenn uber· 
haupt, fUr versohiedene, oft ziemlioh zuruokliegende Jahre, nioht selten 
auoh ohne genaue Untersoheidung der StraJlenkategorien verzeiohnet 
sind. PreuJlen beeaJl im Jahre 1816 an KunststraJlen 3938 km, im Jahre 
1835 sohon 12 424 km, die in den alten Provinzen bis zuin Jahre 1870 
auf 34 284 km anwuohsen. EinsohlieJllioh der neuen Provinzen betrug 
im selben Jahre die Lange der Staatsohausseen 21310 km, die Linge 
der kunstmallig ausgebauten StraJlen zweiter Kategorien 25240 km. 
Bis zum Jahre 1912 ist das Netz auf 100500 km KunststraJlen, 36500 km 
andere ausgebaute offentliohe StraJlen und 519 km ausgebaute nioht 
offentliche StraJlen, zusammen 137 515 km StraJlen mit durohgehends 
kunstlioher Befestigung der Fahrbahn angewaohsen, wobei die Orts­
straJlen, die nioht Bestandteile durohgehender KunststraJlen sind;und 
isolierte StraJlen unter 2 km Lange nioht mitgezahlt sind. Legtman 
das gleiohe VerhiUtnis von StraJlenlange zur GebietsfHiohe fur ganz 
Deu tsohland zugrunde, so ergabe sioh ein KunststraJlennetz von 
215 000 km, diese Zahl bleibt jedooh hinter der Wirkliohkeit zuruok, 
weil in den sud- und mitteldeutsohen Staaten dic Diohte des StraBen­
netzes den Durohschnitt fur die preullische Monarchie iibersteigt. 

Die Anzahl der Kilometer KunststraBen, welche auf je 100 qkm 
Flaohe entfallt (fiir das Gesamtgebiet der preullisohen Monarchie 39,428), 
stellt sioh in den versohiedenen Provinzen auf: 25,281 OstpreuBen, 
27,513 WestpreuBen, 24,062 Pommern, 24,337 Posen, 30,376 Branden­
burg, 36,227 Schlesien, 47,418 Saohsen, 43,723 Hannover, 30,981 Sohles­
wig-Holstein, 64,640 Westfalen, 72,501 Hessen und 7',130 Rheinpro­
vinz. Eine Dichte des KunststraBennetzes von etwa 50 km und dariiber 
auf 100 qkm (mit EinsohluB kunstmaBig gebauter GemeindestraBen) be­
zeichnet mithin das Stadium voller Intensitat. Hierher zahlen auch 
die siiddeutsohen Staaten,· z. B. Baden mit 71,575 km. Nimmt man die 
gewohnliohen befestigten Gemeindewege hinzu, so erhoht sich die Ver­
haltniszahl in den betreffenden Gebieten auf i!ber 100, z. B. Bayern 
112,904 km. 1m allgemeinen kann man also mit EinsohluB der nioht 
kunstmaBigen Gemeindewege das Verhaltnis von einer Langeneinheit 
Stralle auf die Quadratflaohe der Langeneinheit als Durcbsohnitts­
maBstab voll intensiver Netzesgestaltung ansehen, wie sie auch in be-
stimmten Gebietsteilen Europas bereits erreioht isi. . 

Um den Kapitalaufwand fiir das StraBennetz Deutsehlands 
zu sehiitzen, reehnen wir mit 220 000 km KunststraBen zu je 10 000 Mk. 
Anlagekosten und die gleiehe Anzahl gewohnlieher Gemeindewege, fiir 
die im Durehschnitt nur je 1500 Mk. Kosten angesetzt werden sollen; 
das ergibt 2,530 Milliarden Mk. Die Summe erreieht, wie ein Vergleich 
mit Frankreich lehrt, wohl noeh nieht den tatsachlichen Bestand, was 
auf die geringen .PI·eisansatze zurlickzufiihren ist. Fiir die stadtischen 
StraBen ist die Schiitzung auf noch weniger sicherer Grundlage durch­
fiihrba,r. In Berlin entfalien auf je einen Einwohner etwas liber 5 qm 
StraBengrund, wovon beiJaufig 3/5 gepflastert. In vielen Mittel- und 
Kleinstadten ist bei der weitlaufigen Bauweise und der minder gehiiuf­
ten Hauswohnersehaft die auf einen Einwohner entfallende FHiche 
weit groBer, dagegen das VerhaItnis der gepflasterten StraBenflachen 
zu den nur beschotterten oder beKiesten geringer. In einer Anzahl 
von GroBstadten mittleren Umfangs kommen 10-12 qm auf einen Ein­
wohner. 1m Durchschnitt alier Stadte kann man daher v:ielieicht ohne 
zu groBen Fehler die StraBenfliiche auf einen Einwohner mit 8 km an-
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setzen, und von der Gesamtflii.che 2/& als gepfiastert, 8/6 als ungepfiastert 
annehmen. Dieses Verhiiltnis auf samtliche annahernd 39 Millionen 
in den stiidtischen Gemeinden in Deutschland Wohnenden angewendet, 
und 1 qm gepfiasterter StraBe (im Durchschnitt von Klein- und GroB­
pflaster) mit etwa 10 Mk., ungepfiasterter StraBen mit 1,5 MIt. angesetzt, 
ergabe eine Gesamtziffer von 1,520 Milliarden MIt. 

Binnenwasserstra8en. Flu8schiffahrt, insbesondere in Deutschland. 
Bis zum neunzehnten Jahrhundert fand eine technische Verbesserung 
der natiirlichen WasserstraBen fiir Schiffahrtzwecke allgemein nicht 
statt. Die dem ortlichen Interessenten iiberlassenen Vorkehrungen 
des Uferschutzes konnten allerdings, insoweit sie den FluBlauf unddie 
Fahrrinne zu verbessem geeignet waren, der Schiffahrt zugute kommen, 
doch war diese Einwirkung eine sporadische und nicht weit reichende. 
1m wesentlichen nutzte man die FluB1ii.Ufe in ihrer natiirlichen Beschaffen­
heit mit all den Mangeln und Unvollkommenheiten, die der Schiffahrt 
daraus erwuchsen. 

Den Keim einer Verwaltung enthielt im Mittelalter das Zunft­
wesen, die Schiffergilden besorgten in genossenschaftlicher Tatigkeit 
ihrer Mitglieder, soweit ihre Krafte reichten, die Hinwegraumung von 
Hindernissen-"im FluBlaufe, periodische Strombeschau, auch Bezeichnung 
von HindemisSen und gefahrlichen Stellen. Sie gewahrleisteten -die 
Sicherheit der Schiffahrt durch Untersuchung der Schiffe, Vberwachung 
der Ladung oder durch zunftmaBige Vbung bewahrten Verfahrens 
in dieser Hinsicht und durch Verwendung des iin gewerblichenSchiffahrt­
betriebe angelemten Personals. Diese Regelung fand an dem Macht­
bereiche der einzelnen Stadte, mit denen je der Bestand der Zunft zu­
sammenfiel, ihre Grenze. Die Stadte aber betrachteten je einen Strom­
abschnitt als ihre besondere Interessensphare, innerhalb welcher der 
Handel lind die Schiffahrt den eigenen AngehOrigen zut Ausbeutung 
vorbehalten sein solIte. Die Abgrenzung dieSer Interessengebiete zwischen 
den Stadten hing von ihrer politischert Macht ab und ging mit vielfachen 
Reibungen und wechselnden Erfolgen vor sich. Eine Anzahl der groBten 
Stadte wuBte ihre wirtschaftliche Machtstellung vollends durch kaiser­
liches Privileg zu festigen, das ihnen das Stapelrecht verlieh, durch 
welches die Kaufieute verhalten wurden, ihre auf dem Transport befind­
lichen Waren in der betreffenden Stadt zum Verkauf zu stellen, bevor 
der Weiterversand stattfinden durfte. Das StapeIrecht erstreckte sich 
in manchen Fallen auch auf den Landtransport, war aber erklarlicherweise 
nur im FluBverkehr von allgemeienr Bedeutung. Ein minderer Grad 
der Bevorrechtung war das Umschlagrecht, das den Zwang enthielt, 
die zu Schiff in einer Stadt anlangenden Waren in andere Schiffe,tat­
sii.chlich in die Schiffe der StadtangeMrigen, umzuladen. War auch 
in einzelnen FaIlen diese Vbel'ladung durch die verschiedenen Tiefen 
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des Wassers in den einzelnen Stromabschnitten geboten, 80 wurde sie 
doch in anderen Fallen nur durch das Privilegium erzwungen und es 
war nur eine Beschonigung, wenn eine oder die andere Stadt Angriffe 
gegen das Umschlagrecht durch den Hinweis darauf abzuwehren suchte, 
daB der Umschlag unentbehrlich sei, weil viele 'Waren auf der Reise 
nachgesehen tmd geliiftet werden muBten. Das Stapelrecht begriff 
praktisch die Umladung in die Schiffe der StadtangeMrigen in sich. 
Bei diesem Zustand der Dinge konnte ein Interesse an durchgehenden 
Stromverbesserungen nicht aufkommen. Die Schiffer jeder solchen Stadt 
besaBen die Lokalkenntnis ihrer FluBstrecken, und wenn selbst andere 
Stii.dte im einzelnen Fall ihren Schiffern das Recht der durchgehenden 
Fahrt erkampft hatten, so war damit ffir diese nicht viel gewonnen. 
Das erklart es, warum zur Steigerung del' Schiffbarkeit del' Flusse selbst 
in jenem geringen MaBe, das die Hilfsmittel del' damaligen Technik 
ermoglicht hatten, so gut wie nichts geschah. 

Del' Flullsohiffahrt war indes ein nooh weit ernsteres Hindernis 
dnroh staatliohe Einriohtungen envaehsen: duroh die bekannten Flull· 
zolle. UrsJ>riinglioh als Ausflull'des Hoheitsreohtes des Kaisers betraohtet 
und von diesem an Ffirsten, Stiidte, KlOster, kurz ortliohe Gemeinwesen 
verliehen, wurden sie spater von del' erstarkenden Territorialhoheit 
vielfaoh usurpiert und daduroh zu dem sohweren Sohaden fiir den Verkehr, 
del' in del' deutsohen Wirtsohaftsgesohiohte ein so leidiges Kapitel bildet: 
"Un,ter der Last der Flullzolle liaben Handel und Flullsohiffahrt Jahr· 
hunderte gelitten. AIle Versuohe, sie abzusohaffen, scheiterten. Die 
darauf hinzielenden Besohlfisse des westfalisohen Friedens blieben 
erfolglos. Allmahlich kamen die Zolle in den Alleinbesitz del' Uferstaaten 
und wurdon fUr diese eine bequeme, dauernde Einnahmequelle, die sie 
sich straubtenohne Ersatz aufzugeben." 

Ein anderer Vbelstand war das Strandreoht, das von den Meeres· 
kiisten auf die Ufer der BinnenwasserstraBen sich ausgebreitd hatte. 
Zuerst von den Uferbewohnern mehr im Wege der Gewalt gehandhabt, 
ging es spaterhin auf die Landesherrn als formliches Recht fiber, das bei 
der sehlechten Besehaffenheit der FluBlaufe nieht geringe Beute abwarf. 
Es liegt nahe, anzunehmen, dall in del' weiteren Vbertragqng auf den 
Landesverkehr del' Ursprung der "Grundruhr" zu suohen ist.' Nur duroh 
besondere Befreiungen, die irgendwie erkauft werdeQ mullten, konnten 
dieStadte diese Last von ihren Kaufleuten und Sohiffern abwenden. 

Die Umgestaltungen, welohe die "Neuzeit" oharakterisieren, blieben 
auf die gesohilderten Zustando einfluBlos. 1m Gegenteil: Das Stapelrecht 
und.die Ausbeutung del' FluJlzolle wurden seit·dem Ausgang des Mittel. 
alters nooh mehr ausgebildet. Dies gedieh soweit, daB del' Handel teilweise 
sogar wieder zu dem Landverkehr, derdamals, wie wir sahen, eine ge. 
wisse Besserung erfahren hatte, Zuflueht nahm, um die mit dem Stapel 
besohwerten und durch Zolle iiberlasteten FluBstreeken und Platzezu 
meiden. Das bewog dann die Landesffusten, ihren EinfluB im Sinne del' 
Erleiohterung des Yerkehres gegeniiber den Vorreobten del' Handelstadte 
geltend zu machen, den Flull zu "offnen", wie man damals sagte, mit 
weohselndem und haufig u~ureichendem Erfolge. "Am Rhein maohten 
insbesondere Koln und Mainz das Stapelrecht sich zu nutze und konnten, 
begiinstigt dureh die natiirliohen Verhaltnisse des Rheinstromes am 
zahesten und langsten an ihm festhalten, so daB es hier zu einer zweifel. 
haften Beriihmtheit und schlieBlich zum Gegenstand erbitterter Kampfe 
wurde. Denn, wenn auoh das Stapelrecht im Laufe del' spateren Zeit 
duroh Befreiung einer immer groJl~ren Zahl von Waren von der Stapel. 
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pflicht manohes von seiner einstigen Bedeutung einbii6te, es blieb selbst 
noeh in der milderen Form des U msohlags und bei seiner besohrankten 
Gel~ gegeniiber den einzelnen Warengattungen ein wichtiger Faktor 
im Verkehrsleben. Mochten die Stapelstadte selbst diese Begiinstigung 
als eine nicht zu unterschii.tzende Grundlage fiir den Handel und nament· 
lioh das Speditionsgewerbe ihres Gemeinwesens betraehten, die Sohiffahrt 
und den Warenvertrieb im allgemeinen been~e der Stapel empfindlich 
und er mu6te insofern als ein driickendes Verkehrshemmnis angesehen 
werden" 1). Selbst in der Oktroi.Konvention von 1804, die z"!!U' den 
Stapel abschaffte, blieb das Umschl~echt den genannten Stii.dten noch 
belassen, bis endlich die Rheinsohiffahrtakte des Jahres 1831 auch 
diesen Rest des Mittelalters beseitigte .). 

Der Zustand der Schiffahrtstra6en war unter solchen Umstanden 
erklarlicherweise ein elender. Vereinzelte ortliche Nachhilfen konnten 
hieran nicht viel andem. Am argsten war es im siebzehnetn und acht­
zehnten Jahrhundert mit der Elbe bestellt. Nach zeitgenossischen 
Schilderungen befand der Flu6sich in volliger Verwahrlosung. Die 
Deiche waren seit Jahrzehnten nicht instand gehalten, das Elbbett 
hatte sich sehr verbreitert, die Ufer waren an zahllosen Stellen unterspillt, 
ganze Strecken Waldes wurden immer abgerissen. Es fehlte an jedem 
Uferweg fiir den Schiffzug. Sandbanke uild Baume versperrten in 
solcher Menge das Fahrwasser. da6 man ohne Lotsen nicht mehrfahren 
konnte. Am Oberrhein scheint der Zustand nicht viel besser gewesen 
zu sein. Au6erdem war durch die Felsenstrecke von St. Goar bis Bingen 
die Fahrstra6e bei niedrigem Wasserstand ganz unterbrochen: dann 
mu6ten die Waren ausgeladen und auf dieser Strecke zu Lande weiter 
befordert werden. An einzeInen Stellen gab es eine Art Leinpfad, von 
Speyer aufwarts jedoch nicht mehr, weil der wilde Strom dort zwischen 
InseIn und Kiesbanken oft und schnell seinen Lauf veranderte. Auch 
auf der Weser war das Fahrwasser zwischen Minden und Hameln durch 
Baumstamme, Steine, InseIn, Felsen und durch Fischwehre stark be­
hindert 8). Ein arges Hindemis der Schiffahrt bildeten au6erdem iiberall 
die Miihlenstaue, namentlich in den OberHiufen und NebenflUssen, 
die damals ganz allgemein der Schiffahrt dienten. Man half sich entweder 
durch offen gelasseneLiicken in den Wehren, hier und da mit anschlie6en­
den geneigten Ebenen, oder durch Stauschleusen, in FlUssen mit geringem 
Gefalle durch Umgehung des Statles mittels Flutrinnen in einem kiinst­
lichen Flu.Barme. Die Landesfiirsten kamen der Schiffahrt durch Ab­
stellung aller nicht auf nachweisbarem Rechtstitel beruhenden Wehr­
bauten und selbst dariiber hinaus durch ihre Beseitigung. soweit sie 
erreichbar war, zu Hille. Seit Bekanntwerden der Kammerschleuse 
war die Behebung dieses Schiffahrthindemisses allgemein ermoglicht 

1) Wirminghaus, "Denkschrift zur Beurteilung der wirtschaftlichen Lage 
in der Rheinschiffahrt", 1913. 

I) Vber die Stapelplatze auf der Elba: Wei Ben born, "Die Elbwlle u.~d 
Elbstapelpliitze im Mittelalter", 1901. 

Bl Teuchcrt, "Binnenschiffahrt", passim. 
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und wurde in manchen deutschen Territorien die Schifibarmachung 
der erwahnten FIu61aufe betrieben. 

In Frankreich waren dieZustandederFIu1lschifiahrt jenenDeutsch­
lands ahnlich, insbesondere auch hinsichtlich der Belastung durch Zolle 
seitens der Grundherrn. Doch gelang es Colbert in Verfolgung seines 
Systems der Befreiung des inneren Verkehrs von den iiberkommenen 
Fesseltt'den groBten Teil der FluBzolle sowie die in ihrer Erstarrung 
zu einem Erschwernis fiir den Handel gewordenen Schifferziinfte ab­
zuschaffen. Die Revolution raumte dann endgiiltigmit den nber­
bleibseln der alten Zustiinde auf, 80 daB die noch vorhandenen FIuBzolle 
vom Jahre 1793 an wegfielen. 

1m Gegensatze hierzu war der FluBschifiahrt in England eine 
ungehinderte Entwicklung beschieden. Schon in der magna charta 
von 1255 ist bestimmt worden, daB die Schiffahrt auf allen FIiissen 
vo~ Zollen frei sein solI, was ihrem Aufbliihen wahrend des dreizehnten 
und vierzehnten Jahrhunderts forderlich war. Damals miissen auch die 
Miihlwehre iiberhand genommen haben; durch Gesetz vom Jahre 1351 
wurde erklart, daB sie ohne Entschadigung aus den FIiissan entfernt 
werden miissen, und es scheint das Gesctz auch im wesentlichen durch­
gefiihrt worden zu sein. 

In den Jahren 1371 und 1433 wurden weitere Gesetze zum Schutz 
der Schiffahrt erlassen. Inzwischen miissen die Grundbesitzer der 
Vfer ihre Macht doch auch durch Erzwingung von Abgaben oder Zollen 
auf den FIiissen, insbesondere fiir Benutzung der Vfer zum Schifizug, 
geltend gemacht haben, denn ein Gesetz vom Jahre 1423 hatte zum 
Inhalt, die obere Themse bis Oxford von sol chen Erpressungen zu be­
freien, und die Akte von 1420 und 1504 fiir den Severn schranken die 
fiir die Beniitzung des Leinpfades zuliissigen tolls auf eine "angemessene" 
Rohe ein. 

Von dieser Zeit an wurden zur Beaufsichtigung und Pflege der 
Schiffahrt auf der Themse und einzelnen andern Gewiissern Behorden 
(fiir die Themse die Munizipalitat von London durch koniglichen ErlaB 
vom Jahre 1487) und Kollegien von Vertrauensmannern und, wo die 
Schifibarmachung durch Regulierung der FluBstrecken zu bewerkstelligen 
war, die bekannten Trusts oder Commissions mit dem Rechte der Ge­
biihrenerhebung eingesetzt. Den Anfang machte das Statut fiir den 
FIuB Lea (1424). Die betreffenden Akte zeigen freilich mitunter eine 
Vermischung derVerwaltungsgesichtspunkte, doch scheint die trust­
Einrichtung durchschlagend gewesen zu. sein. Die gesamte Betatigung 
auf diesem Gebiete der BinnenwasserstraBen betraf derart bis zur Mitte 
des 18. Jahrhunderts wesentlich FluBregulierungen 1). 

1) Einzelheiten bei Web e r, "Studien fiber die W asserstraBen l:nglands H, 1880. 
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Kanile. Vor Erfindung der Kammerschleuse konnten Kaniile, 
wie sie im Altertum in China und Agypten, dann im Mittelalter von 
den Italienem und Hollandem angelegt wurden, nur im Flachlande 
vorkommen und in der Tat nur als kiinstliche Fliisse mit sehr geringem 
Gefiille erscheinen, oder es konnten hoohstens kurze Verbindungen 
zwischen Fliissen durch Graben mit Stauschleusen hergestellt werden, 
von welchen die oben S. 18 erwahnte "Stecknitz£ahrt" das erste Beispiel 
in Deutschland bildete. An jenem Mangel der Technik muBten auch 
Plane, wie das Vorhaben Karls des GroBen, betreffend die Verbindung 
der Donau mit dem Rhein, oder das Projekt Karls IV. zwischen der 
Moldau und Donau einen Kanal zu erbauen, scheitem. Die Erfindung 
und Einfiihrung der Kammerschleuse fiel nun gerade mit den Ereignissen 
zusammen, welche die Neuzeit einleiteten. Der allgemeine Aufschwung 
des Verkehrslebens, der mit dieser anhub, vermochte sich daher auch 
im Kanalwesen zu auBem. Voran geht hier Frankreich, zum mindesten 
was den MaBstab der Anlagen betrifft. Bereits um die Mitte des 16. Jahr­
hunderts tauchte die Idee der Verbindung des Mittelmeeres mit dem 
Golf von Biscaya auf, und die (spater so genannten) Kanale du Centre 
und von Languedoc wurden schon damals von einem tatkriiftigen In­
genieur Namens Craponne projek~ert 1). Schon Heinrich IV. begann 
1605 die Erbauung des Kanals von Briare, der zur Beforderung der 
Approvisionierung der Hauptstadt und als das erste Glied einer Ver­
bindung des Mittelmeeres mit dem atlantischen Ozean iiber den nordlichen 
Teil von Frankreich bestimmt war. Sein Tod unterbrach die Plane, 
welche unter seinen Nachfolgem wieder aufgenommen und auch nach 
anderen Richtungen durch Zuhilfenahme konzessionierter Untemeh­
mungen gefordert wurden. Verschiedene an Private erteilte Konzessionen 
zur Herstellung von Schiffahrtkanalen aus den Jahren 1644, 1655 2 ) 

tragen durchaus die Grundziige der Konzessionen in unserem Sinne 
an sich. 

Colbert's Wirken ist auch hier epochemachend. Unter ihm wurde 
der Kanal von Languedoc, der die Garonne und durch sie den Atlantischen 
Ozean mit den Fliissen Aude, Orb und Herault verbindet, die sich samtlich 
in das Mittelmeer ergieBen, durch den beriihmten Riquet in den Jahren 
166S-84 erbaut; er kostete 18 Millionen Francs heutigen Geldes. Er 
bildet mit den Kanalen von Briare, von Loing, Orleans, du Centre, Saint­
Quentin und Ourcq das alte Kanalnetz, das dem ancien regime seine 
Entstehung dankte. Sodann kamen der Kanal von Bourgogne und 
der Rhone-Rhein-Kanal hinzu; letzterer, unter Napoleon dem I. ent­
worfen, wurde erst unter Louis Philippe vollendet. Die iiberwiegende 
Mehrzahl dieser kiinstlichen WasserstraBen, deren Gesamtlange am 

1) Annales des PontIJ et OhaUSts8 1874, S. 282. 
2) Mitgeteilt von Vignon a. a. O. Bd. I., S. 65 u. Pieces j'lJ,8tilicatives S. 123. 
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Ende des 18. Jahrhunderts an lOOO km umfaBte, waren kOlizessionierte 
Anlagen, da auch yom Staate gebaute Kaniile an einzelne Familien 
zu Lehen verliehen worden waren. Als eine MaBregel der Abschaffung 
aller feudalen Einrichtungen wurden diese Rechte von der Revolution 
kurzweg konfisziert, so daB der Staat in den Besitz der betreffenden 
Kanalstrecken gelangte. 

Deutschland konnte durch kurze Kanalstrecken die Verbindung 
seiner groBen Flusse herstellen und darauf wurde in· der Tat alsbald 
das Augenmerk gerichtet. Das erste gelungene Werk dieser Art war 
der Friedrich-Wilhelm-Kanal zwischen Oder und Spree, durch den 
ein durchgehender Schiffahrtverkehr zwischen Oder und Elbe erreicht 
wurde 1). Schon im Jahre 154:8 von Ferdinand I. beim Kurfiirsten 
Joachim II. angeregt und auf Grund eines Vertrages zwischen den heiden 
Fiirsten bald danach auf gemeinschaftliche Rechnung begonnen, gelangte 
der Bau damals nicht zur Vollendung. Erst ein Jahrhundert spater 
nahm der .GroBe Kurfiirst den Plan wieder auf und fiihrte ihn in den 
Jahren 1662-1669 durch. Der Erfolg erfillite durch ein starkes An­
wachsen des Verkehrs zwischen Breslau und Hamburg die gehegten 
Erwartungen. Vom kaiserlichen Hofe in Wien ging unter den Einwir­
kungen der Ideen Becher's der Plll,Jl. aus, die Oder mit der March und 
durch diese mit der Donau zu verbinden. Der technische Entwurf wurde 
ausgearbeitet (1702), kam jedoch nicht zur Ausfiihrung. In PreuBen 
hat sodann Friedrich der GroBe auf diesem Gebiete in hervorragendem 
MaBe gewirkt. 

AuJ3er der Verbesserung der OderwasserstraJ3e, die der Konig ins· 
besondere nach dem Erwero Schlesiens sich angelegen sein lieJ3 (durch 
Aufhebung der Stapelrechte, Herabsetzung der Zolle, mehrere Durch· 
stiche und Beseitiglmg vieler Wehre), ordnete er 1773 den Neubau des 
Finowkanals lOur Verbindung der Havel mit der Oder an. Diese Kanal· 
strecke war bereits 1540 geplant, dann unter dem Kurfiirsten Joachim 
Friedrich in Angriff genommen und bis 1620 vollendet worden, die wenig 
dauerhaft hergestellten Bauwerke jedooh wahrend des dreiJ3igjiihrigen 
Krieges vollstandig verfallen. Der Kanal sollte der VerkehrSweg fiir 
den Handel zwischen Berlin und dem Hafenplatze Stettin sein. Gleich· 
zeitig wurde der Plauen-Kanal gebaut, der die mittlere Elbe mit der 
Havel verbindet, mit dem Zwecke, den Elbverkehr auf kiirzestem Wege 
durch die Mark nach Berlin und Stettin zu leiten. Nach Osten zu fand 
das Werk seine Fortsetzung durch den Bromberger Kanal, der die 

. Oder durch die Warthe, N etze und Brahemit der Weichsel in Verbindung 
bringt. Als der Netzedistrikt im Jahre 1772 an PreuBen gefallen war, 
besclilo.ll Friedrich sofort den Bau dieser Wasserstra.lle, qer auch sogleioh 
ins Werkgesetzt wurde. In der Mark selbst wurde fiir den Ausbau meh· 
rerer kleiner Wasserstrallen gesorgt. Von Friedrich dem Gro.llen stammt 
auch die Anregung zum Bau des Klodni tzkanals, derkleinen, aberfiir 
dasoberschlesische Kohlen· und Erzgebiet sehr wichtigen Wasserstra.lle, 
die von seinem Nachfolger ausgefiihrt wurde. Endlich hat der Konig 
den Ausbau der mas urischen .Wasserstrallen duroh Anlage von 
Kanalen zwischen den Seen herbeigefiihrt. 

1) Ausfiihrliche D;trstellung seiner Entstehung bei Toche- Mittler a. a. O. 
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Durch die ausgefiihrten Bauten war ein zusammenhangendes Netz 
von WasserstraBen im Zentrum und den ostlichen Gebieten .des preuJ3i­
schen Staates geschaffen. 1m Rheinland ist auJ3er einem kurzen Kanale 
ortlicher Bedeutung die Ruhr-Kanalisierung zu erwahnen. Auch um 
diese WasserstraBe hatte sich bereits der GroJ3e Kurfiirst bemiiht, doch 
erst Friedrich gelang es, die Zustimmung der "Uferstaaten" zu dem Werke 
zu erlangen, das durch die Beseitigung der Wehre und den Einbau einer 
Anzahl von Schleusen im Jahre 1780 einen flotten Schilisbetrieb er­
moglichte. 

In den Erblanden des Kaisers wurden zwar Plane von Kanal­
verbindungen geschmiedet, es fehlte ihnen jedoch die Grundlage ent­
sprechender Gelandeverhaltnisse. So wollte man die Moldau mit der 
Donau, ferner Wien mit der Drau und Save, selbst .Triest in Verbindung 
bringen. DaJ3 aus solchen Projekten nichts werden konnte, ist ein­
leuchtend. Eine kurze Kanalstrecke von Wien nach Wiener-Neustadt, 
die als Anfangsglied der letzterwahnten WasserstraJ3e gedacht war, 
wurde ausgefiihrt und blieb, so lange sie bestand, ohM jede Verkehrs­
bedeutwg. 

1m ungarischen Donaugebiete kam es nur zu zwei unbedeu­
tenden Anlagen, von welchen der in den letzten Jahren des achtzehnten 
Jahrhunderts ausgefiihrte Kanal zwischen TheiJ3 und Donau wenigstens 
eine Zeitlang einigen Verkehr aufzuweisen hatte. 

Nicht unerwahnt diirfen die Anlagen bleiben, die Peter der GroJ3e 
zur Verbindung des von ihm gegriindeten Petersburg mit der Wolga 
ins Lehen rief, und die im Laufe des achtzehnten Jahrhunderts durch 
weitere und vollkommnere erganzt wurden. Es wurde ein ganzes 
"System" von WasserstraBen geschaffen: KanaIe, Fliisse in ihrer natiir­
lichen Beschaffenheit, kanalisierte Fliisse, Seen miteinander derart 
verbunden, daJ3 ein Wasserverkehr zwischen Newa und Wolga durch 
die nordostlichen Nebenfliisse auf einer 1100 km langen Linie zustande 
kam. Die im selhen Zeitraum hergestellten Kanalverbindungen zwischen 
Diina und Dnjepr,Dnjepr und Njemen, Dnjepr und Bug (Weichsel), das 
sind WasserstraJ3en, die durch die mittleren Gebiete RuJ3lands das 
Schwarze Meer mit der Ostsee in Verbindung setzen, haben hauptsachlich 
zufolge ihrer kleineren Abmessungen und iiberhaupt Mangelhaftigkeit 
yon allem Anfang an keine nennenswerte Verkehrsbedeutung erlangt. 

Eine merkwiirdige Tatsache ist es, daJ3 in England den Kanalen 
durch lange Zeit keine Beachtung geschenkt wurde, obschon die Schiffahrt 
auf den Fliissen zufolge der Naturheschaffenheit des Landes undder 
damals noch recht mangelhaften Technik der Regulierung sehr unvoll­
kommen war. Die Ara des Kanalbaues begann erst mit dem Jahre 
1755, in welches die erste Kanalakte (fiir den Sankey brook canal) fallt, 
oder eigentlich mit dem Jahre 1759, dem Jahre der ersten Akte fiir den 
Kanal des Herzogs von Bridgewater, dessen Erfolg in technischer und 
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finanzieller Hinsicht bekanntlich dem Kanalbau in England einen mach­
tigen AustoB gegebeu hat. Die treibende Kraft war die konze8sionierte 
Prlvatuntemehmung, die hier in dem letzten Viertel des achtzehnten 
Jahrhunderts dasselbe leistete wie spater im Eisenbahnwesen. DaB es 
dabei zu tJbertreibungen kam, wird Niemand wundemehmen. Voriiber­
gehend herrschte eine "Kanalmanie", die in den Jahren 1791-1794 
nichtweniger als 81 Kanalkonzessionen zeitigte. Einzelne befanden 
sich darunter, die keinem wirklichen Verkehrsbediirfnisse entsprachen, 
sondem, soweit sie iiberhaupt zur Ausfiihrung gelangten, wertlose, 
von vornherein fallite Untemehmungen ergaben. Immerhin brachte der 
Umstand, daB bei KanaIen die Trasse durch natiirliche VerhaItnisse 
bestimmt ist, eine Verkettung der Linien zu einem Netze mit sich,das 
die Unterlaufe der wenigen gut schiffbaren Fliisse und die Haupthiifen 
quer iiber den Riicken des Landes verbindet, der Mangel einer staatlichen 
Regelung der Abmessungen der Anlagen fiihrte jedoch zu groBen Ab­
weichungen der Bauten voneinander, so daB viele der Linien nur ortliche 
Verkehrsbedeutung erlangten. 

Die Bautatigkeit dauerte etwa bis zum Jahre 1820. Von da an 
hat das englische Kanalnetz nur noch geringen Zuwachs erhalten, denn 
die!ra der Eisenbahnen brach an. M. Chevalier 1) fiihrt - nach Hueme 
de Pommeuse - eine Liste von 103 KanaIen in England, Schottland 
und Irland mit einer Gesamtlangenausdehnung von 4300 Kilometem 
auf. Gleichwie bei den StraBen fand sich die englische Regierung nur 
in SQhottland und Irland bewogen, unmittelbar einzugreifen, wodurch 
sie in den Besitz einiger Kanale von zusammen 478 Kilometer gelangte. 

Nicht wenige der Kanalgesellschaften wuJlten das tatsaehliche 
Monopol gegeniiber den Verkehrsinteressenten ihrer Linien riicksichtslos 
auszuniitzen. Von dem guten Willen ihrer Agenten bing es ab, wieviel 
Giiter des einen Frachtgebers, wieviel des a.nderen und wann sie befordert 
wurden, und der gute Wille muJlte nicht selten erkauft werden. Zwar 
war die Vberschreitung der Maximaltarife ausgeschlossen, aber die 
Kanalbesitzer halfen sich dadurch, daJl sie mit eignen Booten auf ihrer 
Linie Schiffahrt trieben, wodurch sie in die Lage kamen hohe Frachten 
zu verdienen, wenn es ihnen gelang, die anderen Kahnbesitzer irgendwie 
im Verkehr einzuschranken. Ein Mittel dieser Art bestand darin, langs des 
KanaIs, namentlich aber an den Ausgang- und Endstationen, die meist 
groJlere RandeIs- oder Industriestadte waren, allen Grund am Uier 
und aIle Lagerhauser aufzukaufen, wonach die Verfrachter ihnen wehrlos 
preisgegeben waren. Die Bestimmung der Konzession, der zufoige bei 
einer gewissen Rohe der Dividende eine Herabsetzung der Tariie ein­
zutreten hatte, wurde von einer Gesellschaft im Interesse der Groll­
aktionare, die zugleich Hauptinteressenten der Schiffahrt . waren, in sinn­
reicher Weise umgangen. Es wurde von Zeit zu Zeit die Nutzung des 
Kanals Jedermann freigegeben. Dadurch schmiUerten sich die Ertrage 
auf das~MaB der Hochstdividende, die GroBaktionare aber, welche den 
Zeitpunlrt und die Dauer der Freigabe vorauswuBten, beforderten ihre 
Sendungen umsonst, wiihrend andere Versender nur profitierten, soweit 

I)a. a. O. S. 379. 
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ihre Sendungen gerade in die Freizeitfie1en. Auf solehe und lihnliehe 
Weise verhalf der Millbraueh der Monopolstellung, im Verein mit der 
unzureiehenden Regulierung der Unternehmungen, vielen von diesen 
zu sehr hohen Ertragnissen, die entspreehend hohe Aktienkurse zur 
Folge hatten. Die Verkehrsinteressenten besehwerten steh aller Orten 
lebliaft, ohne beim Staate ausreiehende Hilfe zu finden (Pratt a. a. O. 
S. 231ff.). 

XIX. Jahrhundert. Erst das neunzehnte Jahrhundert brachte die volle 
Entwicklung der FluBschiffahrt. Hinsichtlich der Verbesserung der 
Schiffbarkeit der Flusse war hierfiir in Deutschland diejenige Bewegung 
entscheidend, die auf Umwandlung der FluBzolle in Gebiihren gerichtet 
war und deren wesentliche Zuge wir bereits im friiheren zu erortern 
AnlaB hatten. Die Entwicklung der deutschen FluBschiffahrt mit den 
einschlagigen geschichtlichen Vorgangen hat neuerdings in einer Anzahl 
sorgsam gearbeiteter Schriften eingehende Darstellung gefunden 1). 
An ihr hatte die Dampfschiffahrt, die ziemlich bald auf den Flussen 
zur Einfiihrung gelangte, einen hervorragenden AnteiI. Auf dem Rhein 
wurde ein Dampferverkehr eroffnet im Jahre 1825 durch eine nieder­
landische Gesellschaft in Rotterdam und 1827 durch eine Kolner Gesell­
schaft; diesen schloB sich 1834 eine Dusseldorfer und 1838 eine Amster­
damer (Rhein-Y ssel-) Gesellschaft an. 

Auf der Elbe verhinderte anfangs die schlechte Beschaffenheit 
des, Fahrwassers eine umfassende Anwendung der Dampfschiffahrt. 
Immerhin war der Verkehr von der Hamburg-Magdeburger Dampf­
schiffahrtskompagnie eingerichtet worden, der in den 40er Jahren 
bis nach Magdeburg aufwarts ging. 

Die Damp£schif£ahrt wirkte fiir den Gedanken der Notwendigkeit 
des freien Verkehrs weit. eindrucksvoller als die alte Bootschiffahrt 
und es zeigt sich dies deutlich darin, daB die Bestrebungen nach Auf­
hebung oder mindestens bedeutender Herabsetzung der Zolle kraftvoller 
auftraten und erfolgreicher wcirden, als die Dampfschiffahrt, insbesondere 
auch als Schleppschiffahrt, mehr Raum gewinnt. Andererseits wird eben 
fiir die Dampfschiffahrt das Bedurfnis einer bestimmten groBeren Fahr­
wassertie~e dringend und sie wird daher AulaB zu systematischer Strom­
regulierung. Vordem hatte die Obsorge zunachst dem Leinpfade gegolten, 

1) Schwabe, "Die EntwicklWlg der deutschen Binnenschiffahrt bis zum 
Ende des 19. JahrhWlderts", 1899. 

Chr. Eckert, "Rheinschiffahrt im XIX. JahrhWldert", 1901. 
E. Gothein, "Geschichtliche EntwicklWlg der Rheinschiffahrt im XIX. Jahr· 

hWldert", 1903. 
K. Fischer, "Eine Studie fiber die EntwicklWlg der Elbschiffahrt in den 

letzten 100 Jahren", 1907. 
W. Nasse, "Der Rhein als WasserstraBe", 1905. 
Kriele, "Die Regulierung der Elbschiffahrt 1819-1821", 1894. 
Tietze, "Die Oderschiffahrt", 1907. 
Schanz, "Die Mainschiffahrt im 19. Jahrhundert", 1894. 
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dessen Herste1lung in den Stromkonventionen die Uferstaaten iiber­
Jiahmen. Die Vertiefung der Fahrrinne wurde sodann allmiihlich haupt­
sii.chlich durch Eindammung der FluBbette angestrebt, die zugleich 
denUferschutz bezweckte. Erst im Laufe der spateren Dezennien 
hat sich die spezielle Technik der FlnBregulierung herausgebildet. 
, Soweit der hemmende EinfluB der Kleinstaaterei es erp1oglichte, 
sind derart in der ersten Hlilite bis in die sechziger Jahre des Jahrhunderts 
immerhiil verhiiltnismii.Big ansehnliche Verbesserungen der groBen 
Strome und ihrer Nebenfliisse zur Ausfiihrung gebracht, die Oberliufe 
und Nebenfliisse, insbesondere auch durch Kanalisierung mit Einbau 
von SchIeusen, zu brauchbaren WasserstraBen fiir maBigen Verkehr 
umgewandelt worden. 1m Kanalbau hingegen trat mit der Eisenbahnzeit 
ein allgemeiner Stillstand ein. Eine Ausnahme bildete nur die Kanal­
verbindung zwischen Main und Donau, die, seit Jahrhunderten iuimer 
wieder geplant, erst in den vierziger Jahren zustande gebracht, aber 
auch alsbald von der die gleiche Richtung bedienenden Eisenbahn 
lahmgelegt wurde, ohne daB seitens dieserdie Absicht darauf gerichtet 
gewesen ware. List hat das richtigvorausgesehen. DieZusammenfassung 
und Starkung der politischen und wirtschaftlichen Kraft der Nation 
im Norddeutschen Bunde und im neuen Deutschen Reiche brachte 
dann die Bewegung zugunsten einer intensiven Pflege der WasserstraBen 
in vollen Schwung und es erfolgte eine rege Betatigung von Verwaltung 
und Gesetzgebung in diesem Sinne, deren Friichte die lebende Generation 
erwachsen Bah 1). Die erganzende Tatigkeit galt einer systematischen 
Verschmelzung der groBen Fliisse zu einem zUsammenhii.ngenden Linien­
netz durch KanaIe von entsprechend groBen Abmessungen, nebst dem 
Kaiser-Wilhelm-Kanal, der wesentlich strategischen Zwecken zu dienen 
bestimmt war (1887-1895). Die preuBische Regierung sah sich durch 
den Widerstand der Agrarier zu einem schrittweisen Vorgehen gezwungen. 

Ais erste wurde im Jahre 1882 eine Vorlage iiber den Bau des Dort­
m und -:E ms -Kanal eingebracht, der mit seiner Teilstrecke bis Bevergem 
im Zuge der als Ziel vorschwebenden Kanalverbindung zwischen Rhein 
und Elbe, des "Mittellandkanal", lag und als Glied eben dieser geplant 
war. Das Gesetz wurde yom Landtag erst im Jahre 1886 angenommen. 
nachdem zur Beschwichtigllng des bezeichneten Widerstandes eine· den 
ostliohen Provinzen forderlic1ie neue Spree -Oder- W assers traBe in 
Vorschlag gebracht worden war. BeimDortmund-Ems-Kanal war erstmals 
die Bedingung gestellt worden, daB der gesamte Grund und Boden von 
den ortlichen Interessenten zur Verfiig!Jng gestellt seinmiisse, da jedorh 
die Provinzialverbande Westfalen und Hannover der Forderung nicht 
entsprechen zu konnen erklirten, so muBte· die Regierung sich Dachtriiglioh 
zu. einem Beitrage zu den Grunderwerbs-Kosten entschlieBen. Der 
Landtagbewilligte diesen auoh wieder nur, weil gleirlizeitig eine Gesetz­
vorlage iiber Kanalisierung der 0 beren Oder von der NeiBemiindung 
bis Kosel eingebracht wurde. 

1) Die Einzelheiten der Regulierungsbauten und Kanalisierungen, die in diesem 
Zeitraum an den deutschen StrOmen und den Nebenfliissen ausgefUhrt wurden. 
bei Teuchert a. a. O. S. 173-209. 
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Der naohste Bau 1894 war der Elbe-Trave-Kanal zur Verbindung 
Liibeoks mit dem FluBgebiet der Elbe anstelle des seit langem unzulinglloh 
gewordenen Steoknitzkanals. Er wurde von Liibeck gegen Beteiligung 
PreuBens mit beilaufig 1/3 an den Baukosten ausgefiihrt. 1m selOOn Jahre 
brachte die Regierung eine Vorlage iiber die Fortsetzung des Dortmund­
Ems-Kanals von Dortmund zum Rhein, mit einem Seitenkanal an 
der Lippe ein, der als zweites Glied des Mittellandkanals gedacht war. 
Die erwahnte Opposition braohte jedooh den Gesetzentwurf zu Fall. 
Endlioh entsohloB sich die Regierung im Jahre 1899 zur Vorlage des 
ganzen Projektes fiir die Verbindung zwischen Rhein und Elbe, 
ohne jedoch in der Lage zu sein, den erwahnten Widerstand zu OOsiegen. 
Sie muBte sich schlieBlich damit bescheiden, vorerst die Strecke von 
Hannover bis zur Elbe fortzulassen, und iiberdies die Willigkeit der 
agrarischen Vertreter der ostlichen Provinzen durch wasserwirtschaftliche 
Vorlagen, die diesen zugute zu kommen OOstimmt waren, erkaufen. 
Die Gegnerschaft war noch verstarkt worden durch die oberschlesische 
Montanindustrie, die von der Verbilligung der Transportkosten fiir die 
rheinisch-westfalischen Werke in der Richtung nach Osten eine Benachtei­
ligung besorgte und daher "Kompensationen" forderte. Die Einigung 
der entgegengesetzten Interessen wurde endlioh in einer Vorlage 1904 
gefunden, die auBer den angedeuteten wasserwirtsohaftliohen Bau­
ausfiihrungen im Westen die Herstellung eines GroJlkanals vom Rhein 
zur Weser mit ostlioher Fortsetzung bis Hannover und mehreren 
Stiohkanalen, im Zentrum die Erbauung eines GroJlsohiffahrtweges 
Berlin-Stettin neben dem alten Finowkanal, ostlioh die Verbesserung 
der WasserstraJlen zwisohen Weiohsel· und Oder (von der NeiBe­
miindung abwarts) umfaBte. Die Vorlage wurde im Jahre 1905 Gesetz 
und die in ihr angeordneten Bauten sind im Lallie eines Jahrzehnts 
zur Vollendung gediehen; Es folgte nooh 1908 ein Umbau des masuri­
Bohen Kanals. Vom Kreise Teltow wurde ein Kanal von der unteren 
Havel zur Spre~-Oder~WasserstraJle angelegt, der hauptsaohlioh als 
Vorflutkanal zu dienen bestimmt ist, mit niclit bedeutenden Mehrkosten 
zugleioh als Sohiffahrtkanal eingeriohtet werden konnte. 

Die Karle der WasserstraBen Deutschlands zeigt nach den ausge­
fiihrten Ergiinzungsbauten gegenwiirlig noch die klaffende Lucke von 
Hannover bis Magdeburg, die das westliche und das ostliche "Wasser­
straBensystem" trennt und wer Ausfiillung in einer Zeit entgegensieht, 
die, gelauterl durch die weltgeschichtlichen Ereignisse, uber die klein­
lichen Interessenkiimpfe der Vergangenheit hinausgewachsen sein wird. 
1m Gesetz vom Jahre 1905 wurde der Baubeginn der Kaniile davon 
abhiingig gemacht, daB die betreffenden Provinzen oder andere offent­
Hehe Verbiinde sich verpflichteten, den durch die Gebiihreneinnahmen 
nicht gedeckten Fehlbetrag der jahrlichen Betrieb- und Erhaltungskosten 
dem Stalte zu erstatten und uberdies einen Baukostenanteil von l/s oder 
% der Anschlagsumme mit 3% zu verzinsen und mit 1/2 Ofo zu tilgen, 
falls und 80weit die eigenen Kanaleinnahmen dazu nicht ausreichen. 
1m Gesetze war auch die Einfiihrung von Schiffahrtabgaben auf den 
natiirlichen WasserstraBen vorgeschrieben, ungeachtet sie zur Reichs­
verfassung in einem (wie man annahm: unloslichen) Widerspruch stand. 
In dem frUber (S. 123) nach seiner Bedeutung gewiirdigten Gesetze vom 
24. Dezember 1911 hat das Deutsche Reich auf dieser Grundlage den 
umfassenden Plan eines groBzugigen Ausbaues seiner natiirIichen Wasser-
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straBen aufgestellt, dessen Ausfiihrung freilich von den politischen 
Ereignissen wesentlich beeinfluBt sein wird. 

Auch in der Donau-Monarchie war in dem in Rede stehenden Zeit­
raume dem Ausbau del' sie durchziehenden "\VasserstraBen, wenn auch 
spat, das Augenmerk zugewendet worden. In Osterreich wurde die 
Donaustrecke von der bayerischen bis zur ungarischen Grenze vorerst 
durch umfangreiche Felssprengungen an den bekannten Engstellen 
und Stromschnellen, sodann durch Regulierung des ganzen Bettes 
auf Mittelwasser, weiterhin auf Niederwasser, auf die erwiinschte Fahr­
tiefe gebracht. Das selbstandig gewordene Ungarn begann in den 80er 
Jahren nach einem systematischen Entwurle die Verbesserung der 
auf seinem Territorium gelegenen Strecken, zunachst hauptsachlich 
in dem an Osterreich anschlieBendem Gebiete, und fiihrte in den Jahren 
1890-1898 die bereits vom Berliner KongreB 1878 der Monarchie iiber­
tragene Regulierung der Strecke am Eisernen Tor aus. Diese letztere 
Anlage hat indes vollen Erlolg nicht gehabt. 

Die Dampfschiffahrt hat auf der Donau zeitig eingesetzt; schon 
1817 und 1818 die ersten Versuche, 1829 Griindung der ersten k. k. 
priv. Dona u -Dampfsehiffahrtgesellschaft mit staa tlicher Zinsgaran tie. 

Wr,s die Anlage von Kanalen betri££t, ist man iiber Plane und Ent­
wiirfe nicht hinausgekommen. Zwar hat in Osterreich eine umfassende 
Vorlage im Jahre 1901 Gesetzeskraft erlangt, sie ist aber nicht zur 
Durchfiihrung gelangt, weil sie ein unwirtschaftliches VbermaB an Kanal­
linien enthielt, dem die finanzielle Kraft des Landes nicht gewachsen 
war. Doch hat die zufolge des Gesetzes eingerichtete Fachbehorde 
technische Plane ausgearbeitet und Vorbereitlmgen getroffen und die 
Kanalisierung der Elbe von Melnik aufwarts bis Prag und in der Richtung 
bis Pardubitz ausgefiihrt. In Galizien wurden die Erdarbeiten an einer 
ganz kurzen Kanalstrecke in Angriff genommen, die man dereinst in 
eine Verbindung mit der Weichsel wird einbeziehen konnen. 

In Frankreieh 1) widmete die Restauration den WasserstraBen 
besonderes Augenmerk, indem die Gesetze von 1821 und 1822 eine 
betraehtliohe Ausdehnung des vVasserstraBel1lletzes anordneten. Dureh 
Gesetze vom Jahre 1833-1838 wurden weitere sehr ausgedehnte Anlagen 
besohlossen. Chevalier 2) gibt die Baukosten der Kanale vor dem Jahre 
1821 mit rund 146 Mill. Fres., den Aufwand von 1821-1837, ohne 
Bauzinsen, mit 301Yz Mill. Fros. an. Von Gesellsehaften waren damals 
844 km mit einem Kapitale yon ca. 118Yz Mill. Fros. ausgefiihrt. In 
den naohstfolgenden Jahrzehnten wandte sioh auch hier das allgemeine 
Interesse den Eisenbahnen zu und wurden nul' vereinzelte Erganzungs­
streoken besohlossen. Vor dem Kriege von 1870 bestanden naeh offi-

1) Vgl. hlerzu Schumacher, "Die finanzielle Entwicklung der franzosischen 
WasserstraBen", Archlv f. Eisenb, 1899, 3. Heft, mit genauen Einzelheiten. 

2) Des interets materiels en France, 1838, S. 354 ft. 
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ziellen Angaben 4754 km Ka.ni.i.le, 3333 km kanaJisierte Fliisse und 3011 km 
andere schiHbare Fliisse, zusammen 11 088 km Wasserwege mit insgesamt 
1184 Mill. Fros. Baukosten. 1m Frieden von 1871 fielen 401 km Ka.ni.i.le 
an Deutschland. Die Regierung erbaute sobin an der deutschen Grenze 
einenneuen Ostkanal und machteden Plan Freycinet's einersystemati­
schen.Forderung der WasBerstraBen zu dem ihren (1879). Er umfaBte 
dreierlei Ziele: Erstens die Schaffung eines einheitlichen Netzes von 
Linien erater Ordnung durch Umbau nach gleichen Abmessungeri, wo­
ruber gehOrigen Orts gesprochen wurde; zweitens den Riickkauf der 
noch in Privatbesitz befindlichen Linien; drittens die Herstellung neuer 
Linien in einer Gesamtlii.nge von 2400 km. Die ersten beiden Ziele 
sind in der Zwischenzeit bis zur Gegenwart, wenngleich mit einiger 
Einschranlrung in der Linienlii.nge, erreicht worden, von den beschlossenen 
Neubauten kam jedoch aus finanziellen Griinden nur wenig zur Aus­
fiihrung. Uber die Aufhebung der KanalgebUhren s. S. 89. Eine teilweise 
Riickgii.ngigmachung bedeutet das Gesetz vom Jahre 1903, derozufolge 
bei neuen Ka.ni.i.len mindestens die Halfte der Kosten von den Beteiligten 
(Handelskammem u. dgl.) aufgebracht werden sollte, wofiir der Staat 
ihnen auf eine bestimInte Zeit die Erhebung von Gebiihren und das 
Schleppmonopol zugestehen kann. Das Muster gaben die Bedingungen 
ab, unter welchen man in neuerer Zeit bei Hafenbauten die Heranziehung 
der Interessenten hatte eintreten lassen. Auf dieser Grundlage sind 
ein neuer Nordkanal und zwei Kanale an der Rhone zustande gekommen. 
Neuestens hat man auch wieder dem Ausbau d~r Fliisse (Seine, Rhone, 
Loire) nach modemen Anforderungen Aufmerksamkeit geschenkt. 

Der gesamte staatliche Bauaufwand fiir das BinnenwasserstraBennetz 
im 19. Jahrhundert beziffert sich mit ·rund 500 Millionen Francs 1). 
Durch die Ausdehnung der zusammenhangenden Linien erster KIasse. 
welche mit der P6nM;ke befahren werden, gegenwartig 4900 km, hat 
sich die Frequenz sehr gehoben und zwar von 2,007 Milliarden Ikm im Jahre 
1881 auf 5,371 Milliarden im Jahre 1907, die Frachtmenge von 16 auf 
37 Millionen Tannen. Daa Gesamtnetz umfa.Bt ge~nwii.rtig 8800 _ 
schiffbare Fliisse, 2900 km floBbare Fliisse, 5000 m Kanale. insgesa!pt 
16700 _. von welchen jedoch hochstens 12000 km tatsachlich zur 
Schiffahrt beniitzt werden; 6000 km sind Hauptlinien. auf welchen 96% 
des Verkehres sich abwickeln. 

1m Gegensatz zu den festlii.ndischen Staaten zeigt England im 
WasseratraBenwesen seit dem Beginn der Eisenbahniira vollstandige 
Stagnation. Zwar hat. die Gesetzgebung versucht, der Verdrangung 
der Kanale durch die Eisenbahnen, nachdem sie ziemlich weit gediehen 
war, Einhalt zu tun (Gesetz vom Jahre 1858, das den Erwerb von Kanalen 
durch Eisenbahngesellschaften, Gesetz vom Jahre 1863, das den AbschluB 

1) "Obereinstimmend Soh umacher; dazu die Ausgaben vor 1814 mit 190 MilL 
Francs und die Verstaatlich~ten mit 105 Millionen Francs (ebenda. S. 469). 
EinschHeBliob der wenigen Pnvatkanitle somit AnlagebpitsJ des GesamtnetzeB 
PI, Milliarden Francs. 
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von Betriebsvertragen von der Genehmigung des Parlaments abhii.ngig 
machte, Gesetz vom Jahre 1873, welches die Eisenbahnen, die sich in 
den Besitz von Kaniilen gesetzt haben, zur Aufrechthaltung des Betriebes 
auf diesen verpflichtete, und Gesetz vom Jahre 1888, das die Zustimmung 
des Parlaments zu allen auf Kanale beziiglichen MaBnahmen der Eisen­
b~gesellschaften vorschreibt. der Regierung aber aueh das Recht 
vorbehalt, einen Kanal, den der Eigentiimer nieht weiter betreiben 
will,. einer anderen Verwaltung zu unterstellen, und weiterhin durch 
verschiedene Bestimmungen die Zusammenlegung von Kanallinien 
zu einheitlichem Betriebe sowie eine gewisse tTbereinstimmung des 
der staatHehen Aufsieht unterzogenen Betriebesanstrebt). Diese Be­
strebungen sind ganzlich unwirksam geblieben, desgleiehen eine Oanal 
Trust Bill vom Jahre 1905, welche die Verstaatliehung von Kanalen 
in Aussicht nahm, so daB im Jahre 1906 wieder eine kOnigliche Kommission 
mit der Aufgabe eingesetzt wurde, iiber den Zustand der Binneuschiffahrt 
zu berichten und die geeigneten MaBregeln ihrer Forderung in Vorschlag 
zu bringen.. Ein praktisches Ergebnis wurde auch damit nicht erzielt. 
Die Ursaehe Iiegt darin, daB die Kanale durchweg in dem alten Zustand 
verblieben sind, demnach den gegenwartigen Anforderungen des ent­
wickelten GroBverkehrs in keiner Weise geniigen. Es entfallt im Durch­
schnitt auf je 21/, km eine Schleuse und die Boote haben keine hOhere 
Tragfiihigkeit als 20 bis 100 t, meist nur 40-50 t, womit alles gesagt 
ist. Der zerspIitterte Privatbesitz, der iiberdies durch die Amortisation 
eines groBen Telles de:s urspriinglichen Kapitales sehr zusammenge­
schrumpft ist, hat kein Interesse an einer griindlichen Umgestaltung 
und die Interessen des Landes haben weit roehr auf die Kiistenschiffahrt 
Bezug, die ja, wie bekannt, zufolge der Gestaltung der Kiiste, durch die 
tief eingeschnittenen Meeresbuchten weit ins Innere vordringt. Der 
Pflege der Schiffbarkeit des Themsefiusses wurde jedoch nach wie vor 
alIe Obsorge gewidmet. 

In den Vereinigten Staaten von Amerika waren durch die 
groBen Strome fiir die FluBschiffahrt giinstige Vorbedingungen gegeben, 
die aueh durch die erate praktiseheAnwendung des Dampfschiffs (Fulton) 
schnell und mit einem V orsprung vor Europa in bedeutendem MaBe 
ausgenutzt wurden. An Regulierungen mit Aufwand staatlieher Mittel 
ist nur verhiiltnismiiBig wenig, das meiste noch am Mississippi, geleistet 
worden,wobei iiberdies die anderweitigen Zwecke der Stromregelung 
mitbestimmend waren. Der Kanalbau wurde erst im 19. Jahrhundert 
vor der Eisenbahnzeit in Angriff genommen. Der Umfang, in welehem 
dies geschah, ist jedoch in Anbetracht der gro6en Ausdehnung des 
Landes keineswegs als groBziigig anzusehen. Die Eisenbahnen setzten 
eben aueh den betreff1:mden Untemehmungen dort ein Ziel una haben 
spiiter mehr als in England die Auflassung bestehender Kanalverbin­
dungen herbeigefiihrt. Nur vereinzelte Kanalanlagen erhielten geniigend 
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groBe Abmessungen,diese wenigen vermochten aber auch den Eisen­
bahnen gegeniiber sich gut zu behaupten. Die Kaniile wurden groBtenteils 
von Privatuntemehmungen, teilweise von ortlichen Gemeinwesen, 
und vereinzelt auch vom Staate angelegt. Zu den letzteren gehort 
der iiber Gebiihr besprochene Eriekanal, der erst nach wiederholten 
Verbessenmgen und Umbauten eine leistungsfahige WasserstraBe ge­
worden ist. 1m Jahre 1880 beforderte er zwischen Buffalo und New-York 
4,6 Mill. t, gleich 18% des Gesamtverkehrs, im Jahre 1906 war sein 
Verkehr auf 2,385 Mill. t gesunken und betrug damit nur noch 32 von 
den 78,8 Mill. t des Gesamtverkehrs der New-York-Central- und der 
Erie-Eisenbahn. Auf dem anschlieBenden Hudsonflusse nahm der Ver­
kehrsriickgang einen ahnlichen Verlauf. Diese Verkehrsgestaltung 
gab den AmitoB zu dem Beschlusse, durch den Umbau zu einem GroB­
kanal den Verkehr wieder zu heben, und wurde im Zusammenhalt 
mit den gleichen Erscheinungen im gesamten BinnenwasserstraBen­
verkehre (auf dem Mississippi zeigte sich von 1889 bis 1906 ein Riickgang 
von 72% am Oberlauf samt Nebenfliissen und von 59% am Unterlauf) 
der AnlaB, die Frage des BinnenwasserstraBenverkehrs einer Priifung 
durch eine parlamentarische Kommission zu unterziehen. Der im Jahre 
19lO erstattete vorlaufige Bericht brachte zwar eingehende Mitteilungen 
iiber die einschlagigen Zustande in Europa und die aus jedem Handbuch 
zu schopfenden technisch-okonomischen Seiten der Frage, laBt aber 
positive Antrage auf planmaBige Pflege der WasserstraBen vermissen. 

1m Gegensatz zu England hat die Bundesrepublik die Kosten 
der Seehafen auf den Staat iibemommen. Die Aufwendungen hierfiir 
betrugen fiir Anfang des Jahrhunderts 147 Mill. Dollars. Fiir FluB­
regulienmgen waren 222 MilL, fiir Kanale 38 Mill. verwendet, jedoch 
verzettelt in zahlreiche unsystematische Aufwendungen, haufig nach 
den Anlassen der parlamentarischen GefalligkeitsbewiIligungen. AuBer­
dem hatten Staaten und Korporationen Kanale mit 214 Mill. Anlage­
kapital im Besitz. 

Zum AbschiuB unserer Dbersicht sollen hier die Kapitalauf­
wendungen Deutschlands fiir seine WasserstraBen erstmals nach 
amtlichen Quellen in ihrem Gesamtbetrage beziffert werdeil. PreuBen 
hat bis einschlieBlich 1915 verwendet: fiir 1789 km reguIierte Fliisse 
295 Mill. Mk., fiir 2962 km Kanale und kanalisierte Fliisse 592, zusammen 
887 Mill. Mk. Die Aufwendungen der drei Hansastadte fUr Unterweser, 
Elbe und Trave betragen gegenwartig rund 160 Mill., die der iibrigen 
deutschen Staaten (fiir obere Weser, Elbe, Rhein, Main, Neckar, ein­
schlieBlich des Donau-Main-Kanals und der elsassisch-Iothringischen 
Kanale) 144 Mill. Mk. Der Kaiser-Wilhelm-Kanal hat 380 Mill., der 
Elbe-Trave-KanaI23 Mill. gekostet. Hinzu kommen einige nichtstaatliche 
WasserstraBen, von welchen der Kanal des Kreises Teltow der wichtigste 
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ist, mit zusammen rund 50 Millionen. Hiernach berechnet sich das An­
lagekapital der WasserstraBenlinien mit 1544 Mill. Mk. 

Die Anlagekosten der Hafen sind nur zum Teil, allerdings zum 
weitaus uberwiegenden Teil, genau erhoben. Fur 13 wichtigere Hafen hat 
PreuBen bis 1915 den Betrag von 236 Mill. Mk. aufgewendet. Die Hafen­
baukosten der Hansastadte betragen: Hamburg-Altona 185,5, Bremen 
133, Lubeck 8,8 Mill. Mk. Die nichtstaatlichen Hafen in StraBburg, 
Frankfurt, K6ln, Dusseldorf und Krefeld erforderten zusammen 114,8 
Mill. (Die Baukosten des Duisburger Hafen's sind wegen der Betriebs­
gemeinschaft mit dem Ruhrorter Hafen unter den staatlichen Hafen 
eingerechnet.) An dem neuen Kanale von Duisburg nach Hannover 
sind fiir 60 Mill. neueHafen eingerichtet. Die Anlagekosten der zahlreichen 
kleineren staatlichen, kommunalen undprivaten Hafenbauten sind 
auf uber 150 Mill. zu schatzen, wonach sich ein Kapitalaufwand fiir 
Hafenbauten in der Gesamth6he von uber 900 Mill. Mk. ergibt. Hierbei 
sind verlorene Zinsen und andere Unterbilanzen nicht eingerechnet. 
Demnach beziffert sich das gesamte Anlagekapital der WasserstraBen 
Deutschlands - abgesehen von den als amortisiert anzusehenden Bau­
kosten der alten Anlagen - auf rund 2% Milliarden Mk. 



Post, Telegraph, Telepbon. 

1. Die Stellungdieser Verkehrsanstalten in der 
Volks- nnd Staatswirtschaft. 

Der Nachrichtenverkehr. Was zuvorderst die spezifiseh wirtseha£t­
liehe Bedeutung der genannten Verkehrsmittel anbelangt, die wir nun­
mehr im einzelnen zu untersuehen haben, so gip£elt sie unstreitig in 
der Besorgung des Naehriehtenverkehres, worin Telegraph und Telephon 
ihre einzige Bestimmung finden, die Post ihren Hauptzweek hat: Den 
Ein£luB der mit diesen Verkehrsmitteln gegebenen Organisierung des 
Nachriehtenverkehres auf Wirtschaft und Staat haben wir hier einer 
naheren Betrachtung zu unterziehen; diese kann indes ganz kurz sein, 
da die wesentliehen Gesichtspunkte bereits bei den allgemeinen Gesetzen 
der Verkehrsvervollkommnung angedeutet wurden. 

Die Entwicklung des Nachrichtenverkehres geht gleichen Schritt 
mit der Entwieklung des Verkehres und seiner Behelfe iiberhaupt, 
sie ist mit ihr untrennbar verbunden, was ja schon aus dem natiirlichen 
Zusammenhange der hier in Rede stehenden Verkehrsanstalten mit 
der Gesamtgestaltung der Verkehrsmittel und ihren wirtschaftlichen 
Wirkungen folgt. Bei der Post ist dieser Zusammenhang von An£ang 
an ein technischer, da sie sich aHer Mittel der Ortsveranderung bedient, 
die jeweils unter den Umstanden von Zeit und Ort zur Verfiigung stehen. 
Die Erfindung und Ausniitzlmg der elektrischen NachrichtenverJmhrs­
mittel,die den hochsten Grad der VoHkommenheit darstellen, falIt 
allerdings nur zeitlich, nicht notwendigerweise, mit der Ara der Eisen­
bahnen und Dampfschiffe zusammen, aber aueh hier ist der Zusammen­
hang in der wechselseitigen Bedingtheit ihrer wirtschaftliehen Wirkungen 
gegeben. Der Unterschied zwischen Telegraph und Telephon hinsiehtlich 
ihrer Wirkungen ist nur ein soleher des Grades und es soIl daher im fol­
genden der Kiirze halber unter "Telegraph" immer auch der Fernsprecher 
mitverstanden sein, wenn es sich nicht um Folgen der teehnischen Be­
sonderheit handelt oder sonst das Gegenteil aus dem Sinne der Dar­
stellung hervorgeht. 

Die VervoHkommnung des Nachrichtenverkehres in Hinsicht der 
ortlichen Ausbreitung, Schnelligkeit, Sicherheit, Wohlfeilheit, Regel-

22· 



340 Verkehrsbedeutung "on Post, Telegraph, Telephon. 

mii.Bigkeit, ist daher auch keineswegs losgelost von der allgemeinen 
Verkehrsentwicklung zu denken, vielmehr kann sie nur mit bezug auf 
das in Betracht kommen, was sie zu diesem Komplexe von Ursachen 
und Wirkungen beitragt. In hervorragendem MaBe gilt dies von den 
wirtschaftlichen Folgewirkungen, die wir in raschem Uberblicke streifen 
wollen. 

An der Spitze steht wohl die Einwirkung auf die Erweiterung des 
Kreises der Wirtschaftsubjekte, die zueinander in Tauschbeziehungen 
treten, und auf die Preisbildung. Der Nachrichtenverkehr vermittelt 
den Erzeugern und Verbrauchern, beziehungsweise ihren Mittlern, den 
Kaufleuten, die Kenntnis der Produktions- und Absatz-Verhiiltnisse 
in anderen Gegenden und Landern, also die Kenntnis derjenigen Um­
stande, welche auf die Ermoglichung von Tauschakten und die Gestaltung 
der Preise der Waren und Leistungen von EinfluB sind. Ein ausgebildeter 
Nachrichtenverkehr ist also die Voraussetzung dafiir, daB jeder die 
von ibm benotigten wirtschaftlichen Gliter jeweils durch die anderen 
Verkehrsmittel von dort beziehe, wo er sie am besten und billigsten 
erhiilt. Von je mehr Orten nun die Nachrichten liber die jeweilige Ge­
staltung der Angebot- und Nachfrage-VerhaItnisse vorliegen, mit desto 
groBerer Sicherheit hat jeder die Moglichkeit, hinsichtlich seiner Gliter­
versorgung die wirtschaftlichste Auswahl zu treHen, sowie andererseits 
der Produzent und Handler in der Lage ist, seine Ware dort anzubieten, 
wo er jeweils den besten Preis dafiir erhaIt. 

Die Wirkung auf Preisausgleichung ist offensichtlich. Je vollkom­
mener der Nachrichtenverkehr ist, desto regelmaBiger wird sich die 
Preisausgleichung raumlich und zeitlich vollziehen konnen; 
je weiter insbesondere derselbe reicht, liber desto ausgedehntere Gebiete 
erstreckt sich die preisnivellierende Wirkung; je schneller der Nachrichten­
lauf, um so rascher wird jede ortliche Unebenheit des· Preisniveaus 
nach Beseitigung, jede Schwankung nach oben oderunten den Gegendruck 
nach sich zu ziehen streben. In welchem MaBe alles dieses tatsachlich 
sich vollzieht, hangt selbstverstandlich davon ab, inwiefern eine Aus­
gleichung der Vorrate und des B~darfes von dem Stande der librigen 
Verkehrsmittel ermoglicht ist. Die Preisgestaltung eilt der Giiterbewegung 
voran, hat aber ihre Grenze da, bis wohin letztere nachfolgen kann. 

Sehr richtig bemerkt Knies ("Der Telegraph", S. 241), daB die 
Nachricht iiber Vorrat· und Bedarfsverhiiltnisse die Wil'kung dieser 
letzteren potenziert. "Zunichst denkt man freilich z. B. nicht: 
Die Naehrieht, daJl mehrere Tausend Malter Frueht auf der Miinchner 
Sehranne unverkauft zUrUckgestellt wurden, wirkt auf den Getreidepreis 
in Basel--- sondern das tut das Getreide selbst. Aber nein, die Naemeht 
hat ihren Effekt nieht nur ohne daB das Getreide nach Basel kommt, 
sie hat sogar einen solchen Effekt wohl an 100 Plitzen zugleich. An 
100 Plitzen senkt sie die Preise, iiberall mit dem ganzen Gewieht jener 
paar Tausende von Maltern, wahrend diese selbst, auf den wirklichen 
Verkehr der 100 Plitze verteilt, vielleieht nieht 1f. der Gesamtwirkung 
der Nachricht zuwege bringen konnten!" Der Nachrichtenverkehr 
an sieh hat also eine gesonderte Bedeutung fiir «lie Preisbildung .. 
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Ein guter Nachrichtenverkehr hindert namentlich, daB un­
richtige Vorstellungen iiber das MaB des Bedarfes und der 
Vorrate entstehen oder mit Erfolgverbreitet werden konnen, wodurch 
die Preise in ungebiihrIicher Weise beeinfluBt wiirden. Durch die Post 
und den Telegraphen hat man von allen Gegenden Berichte iiber den 
Stand der Saaten, den Ausfall der Ernten, iiber das MaB der auf den 
Markt gelangenden Gewerbsprodukte usw. Es ist ermoglicht, sich an 
jedem Orte. in jedem Augenblicke ein Bild dariiber zu machen, ob daB 
Bediirfnis Zufuhren benotigt oder unter dem Vorrate bleibt und daher 
einen Absatz nach auswarts gestattet. Es kann nicht dahin kommen, 
daB ungerechtfertigt hohe oder niedrige Preise sich ortIich Geltung 
verschaffen und daB derartige unrichtige Vorstellungen von einzelnen 
mit Erfolg erregt und zum Nachteile anderer ausgebeutet werden. 

Der groBeren Stetigkeit im Durchschnitte der Preise entspricht 
eine um desto lebhaftere Bewegung in kleinen Zwischenraumen. Wahrend 
die Weite der Schwingungen nach auf- und abwii.rts infolge des verall­
gemeinerten Nachrichtenverkehres und der Transportvervollkommnung 
erheblich abgenommen hat, hat die eben durch letzteregesteigerte 
Intensitat des wirtschaftIichen Lebens ein beschleunigtes Schwanken 
innerhalb der verengerten Grenzen mit sich gebracht. Durch den ver­
vollkommneten Nachrichtenverkehr wird jede an irgendeiner Stelle 
zutage tretende Anderung in den Preisverhii.ltnissen und ihren Be­
dingungen 8Ofort von einer zahlreichen Menge in vielen Orten zur Kenntnis 
genommen, und von diesen aus der entsprechende EinfluB auf die all­
gemeine Preisgestaltung geiibt. Derart Buchen die unzii.hligen kleinen 
Schwankungen des Preises sich fortwahrend auszugleichen. 

Ein eigener Zweig des Handels fuBt hierauf, indem er sich zur Aufgabe 
stellt, die gleichzeitigen Preisverschiedenheiten der namlichen Ware 
an mehreren Orten zu benutzen, um durch Einkauf dort, wo die Preise 
billiger sind, und Verkauf dort, wo sie hoher stehen, einen Gewinn zu 
erzielen: die Arbitrage. Ein Risiko ist nahezu ausgeschlossen, wenn 
Kauf und Verkauf gleichzeitig erfolgen Mnnen, d. i. durch den Tele­
graphen. Da schon ein ganz geringfiigiger Preisunterschied geniigt, 
um das Geschaft lohnend zu machen, vorausgesetzt, daB er nur die 
Frachtkosten iibersteigt, so hat die Arbitrage natiirIich zur Folge, selbst 
die feinsten Preisunterschiede - abgesehen von den Frachtkosten -
zu verwischen; denn die Nachfrage am ersten Orte hebt und der Verkauf 
am andern driickt dort den Preis. Wir Behan daher, daB bei den allgemein 
marktgangigen Waren, bei Rohprodukten, Miinzen .und Wertpapieren, 
durch die Arbitrage, welche zwischen den Haupt-Handel- und Borsen­
platzen tatig ist, nahezu vollstandige Gleichheit der Preise hergestellt, 
wird. 

Aber nicht nur die jeweiligell gleichzeitigen Verhiiltnisse des Marktes, 
sondern auch die Grundlagen zukiinftiger Preisbildung werden durch 
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einenwohlorganisierten Nacbrichtenverkehr allgemein bekannt, derart, 
daB die voraussichtliche Gestaltung der Bedarl- und AbsatzverhiiJtnisse 
jedes Marktes iiberall zum Gegenstande der wirtschaftlichen Berechnung 
gemacht werden kann. Allerdings ist dadurch der Bereich der Spekulation, 
d. i. des Gewinnstrebens lediglich durch Benutzung vorausberechneter 
Preisanderungen, sacblich und umfanglich ungemein erweitert worden, 
was unverkennbar das aleatorische Element in der heutigen Wirtschafts­
gestaltung verstarkt, aber doch erheblich zur allgemeinen Preisausglei­
chung beitragt: "ein groBer Segen" (Roscher). lm Endergebnisse 
haben die Nacbrichtenverkehrsmittel in ihrer Vollendung, im Verein 
mit den iibrigen modernen Verkehrsmitteln die Weltmarktspreis­
bild ung herbeigefiihrt. 

Welchen EinfluB es in allen diesen Punkten auf die inneren Verhalt­
nisse des iiberseeischen Handels haben muSte, wenn man heutzutage 
binnen wenigen Stunden in Europa aus Amerika, Ostindien, China usw. 
Nacbrichten iiber aIle wirtschaftlichen Ereignisse erhiilt, gegeniiber 
jener Zeit, da zwischen der Absendung eines Schreibens Und dem Ein­
treffen der Antwort zwischen England und Indien ein Zeitraum von 
lYz Jahren vergehen konnte, ist ersichtlich. Vberhaupt gewinnt die 
Sicherheit der Handelsbeziehungen durch den vervollkominneten 
Nachrichtenverkehr ungemein. Der Machtbereich des Zufalls und 
der Unredlichkeit wurde erheblich eingeengt, und es erhiilt der Handel 
hierdurch eine solidere Grundlage. Zwei Erscheinungen hangen 
vielleicht hiermit zusammen, fiir welche vorstehende Erwagung eine 
Erklarung zu bieten vermag: die MiBachtung des Handelstandes im 
Altertum und Mittelalter, die offenbar auf die, den eben erwahnten 
entgegengesetzten Folgen des Mangels eines allgemeinen Nachrichten­
verkehres zuriickzufiihren war, und die Bildung groBer Monopol-Gesell­
schaften zum Betriebe des iiberseeischen Handels zu dem Zwecke, um 
durch das Monopol den Schwierigkeiten dieser Unternehmungen bei 
den unentwickelten Verkehrsmitteln zu begegnen. 

Ein anderer, die Gestaltung des Tauschverkehres erheblich be­
einflussender Umstand liegt darin, daB ein erIeichterter Nachrichten­
verkehr die AbscblieBung von Handelsgeschaften zwischen verschiedenen, 
namentlich entfernten Orten ohne personliche Begegnung der· beiden 
Teile· befordert. Wahrend in den Zeiten des unentwickelten Verkehres 
der Kaufmann selbst von Markt zu Markt sich begab, um personIich 
seine Geschafte abzuscblieBen - die Kaufmannsziige des Mittelalters 
sind J edermann bekannt - ist heute an Stelle hiervon die Handels­
korrespondenz getreten. J eden Tauschakt zwischen Personen an 
verschiedenen Wohnorten leitet ein Brief- oder Telegrammwechsel 
ein, begleitet ein solcher und scblieBt ein Zablungsakt, der, wo die Zablung 
durch Zuhilfenahme des Kredits erlolgt, in der Vbersendung eines Kredit­
papieres besteht. Letztere Sendungen bilden mit den Angeboten, Be-
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stellungen, Auftragen den Hauptteil des geschaftlichen Nachrichten­
verkehres. Die. miindliche Verhandlung und solcher AbschluB von 
Geschaften durch das Telephon bezeichnet den Gipfelpunkt der Ent­
wicklung. Es ist klar, wie sehr diese auf die Beforderungder Wn:tschafts­
tatigkeit zuriickwirken muBte. 

Die Einfliisse des Nachrichtenverkehres auf einzelne spezielle Ge­
staltungen des Handels wurden schon im allgemeinen Teile beriihrt. 
Die neuen Geschaftsformen des Welthandels waren ohne die iiberseeischen 
Kabel nicht moglich. 

An die Einfliisse des ausgebildeten Nachrichtenverkehres auf den 
modernen Schiffahrtbetrieb braucht nur erinnert zu werden. 

Yom Telephon insbesondere gehen vermoge seiner Eigenart spezielle 
Wirkungen aus. Eine solche ist die Ermoglichung einer gewissen Ab­
wanderung der Industrie aus den GroBstadten in Vororte und aus Fabrik­
stadten auf das Land, fUr welche die ununterbrochene Verstandigung 
zwischen den Arbeitstatten und der Geschaftsleitung, die im Zentrum 
verbleiben muB, die Voraussetzung bildet. Analog ist die durchs Tele­
phon ermoglichte Organisation groBer Betriebe, deren verschiedene 
Abteilungen und Zweiganstalten von einer einzigen Hauptstelle aus 
geleitet werden, was bei Banken, Warenhausern und anderen GroBunter­
nehmungen in die Erscheinung tritt. Der telephonische Kundenverkehr 
in den Stadten hat eine ganz bedeutende Erleichtenmg und Verbilligung 
del' Haushaltsfiihrung und des Geschaftsbetriebes mit sich gebracht. 
Auch die Dezentralisation des Wohnens in den GroBstadten wurde durch 
das Telephon unterstiitzt. 

Weiters ist der Nachrichtenverkehr, in hervorragendem Grade 
der Telegraph (Telephon), ein wichtiges Mittel zur Erhaltung wirt­
schaftlicher Giiter sowie zur Minderung von Gefahren fUr den 
Menschen. Er gibt die Moglichkeit, drohende Gefahren rechtzeitig 
anzuzeigen, damit SicherheitsmaBregeln getroffen werden konnen, und 
er ermoglichtes andererseits, bei schon hereingebrochenen Elementar­
Ereignissen Hilfskrafte von allen Seiten herbeizurufen (telegraphisch­
meteorologischeBerichte zur Vorherbestimmung von Stiirmen, Gewittern, 
Hagel, semaphorische, drahtlose Verbindung zwischen Schiffen und Kiiste, 
Dienste des Telegraphen in Feuers- und Wassernot, Anruf von Polizei, 
Arzten durch das Telephon usw.). Hierher zahlt auch der Dienst, welchen 
der Telegraph als Sicherheitsbehelf im Eisenbahnwesen leistet, doch 
reicht seine Bedeutung hier weiter, da ohne ihn die Eisenbahnen weder 
an Schnelligkeit noch an intensivem Betriebe das zu leisten imstande 
waren, wozu sie gelangt sind. 

Die Bedeutung des Nachrichtenverkehres fUr die technische 
Ausbildung der gesamten menschlichen Wirtschaft ist nicht minder 
hoch anzuschlagen. Jeder Fortschritt wird durch ihn rasoh 
zum Gemeingut, del' Erfolg odeI' die Idee des einen zum Ansporn 
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gleicher und hoherer Leistungen bei tausend anderen, der Gedanke 
eines Kop£es zum Erwecker und .Anreger bei ungezahlt~n Mitstrebenden. 
Es ist dies nur eine Seite der Rolle, welche die Nachrichtenverkehrsmittel 
als K ul turwer kzeug iiberhaupt spielen; eineBedeutsamkeit, fiir welche 
kaum geniigend niichterne Worte ge£unden werden honnen. 

"Man nehme der Literatur, den Kiinsten, der. Freundschaft und 
dem WeltbiiIgersinne aIle die Mitteilungen und die Lebensgeniisse, die 
ihnen die Post taglich, ja stiindlich aus allen Zonen der Erde zufiihrt, 
und man wird die VOlker in die Barbarei zuriickstoBen. Wenn die Gabe 
des Wortes und die Kunst der Schrift und des Druckes als die Grund· 
pfeiler der· Zivilisation betrachtet werden, so ist es nicht minder die 
Post, die das Wort, die Schrift und den Druck so schnell in aIle Rii,ume 
und Entfemungen verbreitet. Sie kennt keine Grenzen, fast keine Stelle 
der Erde ist fiiI sie unerreiohbar, sie durohzieht Paradiese und Wiisten, 
des Meeres Welle muB sie tragen, der Dampfer muB ihr dienstbar sein, 
und wo das Pferd, der getreueste Gehilfe der Post zuriiokbleibt, da spannt 
sie Renntier und Hund an, oder der Postilion besteigt den Hooker des 
Dromedars. Die Posten durohziehen die modemen wohlgeordneten Staaten 
wie die Adem den menschlichen Karper. Mit der fortschreitenden Ent· 
wicklung des Offentlichen Lebens greift das Postwesen im alIgemeinen 
immer machtiger und belebender in die geistigen sowie in die materiellen 
VerhaItnisse der Gesellschaft ein und umfaBt, mit der Kultur Hand 
in Hand gehend, das ganze biiIgerliche Leben." 1) 

Wie das Zeitungswesen sioh in seiner Entstehung und Ent· 
wioklung an die Post angesohlossen, die ja seine Voraussetzung bildete, 
so hat es mit ihren der Gegenwart angehorigen Fortsohritten und ins· 
besondere dem elektrisohen Naohriohtenverkehre erst jenen ungeheuren 
Aufsohwung genommen, durch den es zur politisohen GroBmaoht, aber 
auch zu einem maohtigen Faktor im geistigen Leben der Volker ge· 
worden ist 2). Dooh der Telegraph iiOt seine Wirkungen nioht bloB 
durch die Presse. "Der Telegraph verleiht dem Mensohen, wenn nicht 
korperlich, so doch geistig die Gabe der Allgegenwart; fiiI den Gedanken 
ist im Umkreise unseres Planeten der Begriff von Raum und Entfemung 
so gut wie aufgehoben. Ein beliebter und in der Tat sehr zutreffender 
Vergleioh nennt das Welttelegraphennetz ein Nervensystem der Mensoh· 
heit, das aile Regungen jedes einzelnen Gliedes fast in demselben Momenta 

.. 1) J. Bartl, "Vortrage iiber den technischen und administrativen Postdienst 
in Osterreich", Wien 1876, S.2. Arthur de Rothschild, Histoire de la Poste aux 
lettres. Paris 1873, Preface S. 4ff. 

2) Die meisten der eraten gedruckten Zeitmigen wahlten auch ihre Titel von 
der Post: z. B. 1617 die FranKfurter Postavisen, 1618 der Fuldasche Postreiter. 
In London erschienen im Anfange des 17. Jahrhunderts: die Londoner Post, 
der Paketbote aus Holland, die fliegende Post, der alte Postmeister, der Postilion, 
die Postreiter. In Berlin wurde 1632 dem Postbotenmeister Veit Fritschman 
der Druck und Verlag einer Staatszeitung iibertragen (Stephan, "Geschichte 
der preuBischen Post", Berlin 1859, S. 187). In Leipzig entbrannte um das Pri, 
vilegium zur Herausgabe einer Zeitung ein Streit zwischen einem Buchhii.ndIer 
und dem Postmeister Miihlbach (1658-81), der durch ein kurfiirstliches Dekret 
dahin entschieden wurde, daB nur dem Postmeister die Berechtigung zustehe, 
Zeitungen drucken zu lassen. Auch an anderen Orten wurden Zeitungen von Post. 
meistern herausgegeben. "Vor allem andern," sagt ein alter Postschriftsteller, 
"kommt der Zeitungen Aufnahme von den Posthausern her und eben darum sind 
unter andern Uraachen die Postmeister mit so viel stattlichen Freiheiten begabet, 
daB von ilmen der Lauf der Welt entlehnt WId gleich als aus einem Zeughaus durch­
gehender Erfahrung genommen werden kann, was hier und da vor~eht." (J. E. 
v. Beust, "Versuch einer ausfiihrIichen Erklarung des Postregals'. Jena 1748, 
S. 595.) 
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zur Gesamtempfindung des ganzen Korpers bringt" 1). Der Vergleich 
ist fiir uns zur Wirkliclikeit geworden, die wir es im Weltkriege erlebten, 
mit welch nervoser Spannung ungezahlte Millionen Tag fUr Tag die 
a118 allen Teilen der Welt einlangenden Nachrichten erwarteten und 
in ihrem Rime zu einem Gesamtbilde des Geschehens in Furcht oder 
Hoffnung verarbeiteten. 
Wir fiihlen uns der Notwendigkeit iiberhoben, eingehendere Be­

trachtungen iiber die auSerwirtsohaftliche Seite des Gegenstandes 
anzusteIlen, und konnen uns mit der Bemerkung begniigen, daB das MaS 
dieserkulturellen Bedeutung, zusammengenommen mit den unmittelbar 
okonomischen Wirkungen der Nachrichtenverkehrsmittel, offenbar die 
tunlichste Zuganglichkeit derselben ffir Jedermann, also die erreichbare 
Allgemeinheit der Verbreitung und Beniitzung als wiinschenswertes 
Ziel erscheinen laBt; ein Umstand, der ffir die Verwaltung des Post­
und Telegraphenwesens von Wichtigkeit ist. 

Ebenso diirfen wir das Bediirfnis und den Nutzen eines organi­
sierten Nachrichtenverkehrs fiir die Lebenstatigkeit eines 
en twickel ten S taa tskorp ers als keiner weiteren Begriindung bediirftig 
ansehen. Ein geregelter Nachrichtenverkehr erweist sich damit als 
eminentes Gemeinbediirfnis, dessen Bereich den Rahmen der Privat­
wirtschaft weit iiberschreitet und somit vorhinein an die Gemeinwirtschaft 
gewiesen ist. 

Uberall ist die Post als Werkzeug der Regierung und Verwaltung 
entstanden 2) und in gleichem Sinne wurde der elektrische Telegraph 
alsbald bei seiner Erfindung von den Staatsregierungen erfaBt. Telegraph 
und Telephon, die es erstermoglichten, Schlachten mit Millionenheeren 
zu schlagen, sind dadurch auch das Mittel geworden, die ganze Kraft 
eines Volkes und Staates zur Selbstbehauptung gegen aIle Feinde zu­
sammenzufassen. Insbesondere haben sich die transozeanischen Kabel 
als Instrumente der Weltmachtspolitik erwiesen. Ein Weltreich, wie 
das britische, zusammenzuhalten, ware heutzutage schwer, wenn nicht 
die Kolonien jetzt in ebenso naher Beriihrung -mit dem Zentralsitze 
der Regierung standen wiefriiher die ein-zelnen Grafschaften Englands 
mit London. 

"Das britische Kabelnetz bildet in der Tat ein Hauptelement der 
englischen Machtstellung. Die Flotten- und Kohlenstationen Englands 
wiirden nur die Halite ihres Wertes haben, wenn die Kabel niclit zur 
Verbindung Englands mit seinen auswartigen Gebieten und zur Leitung 
seiner FIotte zur Verfiigung stiinden. Das englische Kabelsystem hat 
wesentlich dazu beigetragen, Bevolkerungsgruppen, die von Natur, im 
Charakter, in Gewohnheiten und in Denkweise sehr verschiedenartig 
sind, unter einer Regierung vereinigen zu konnen. Die Parlaments-

1) Sehottle, "Der Telegraph in administrativer und finanzieller Hinsieht", 
1893, S. 5. . 

B) Es ist gegenwii.rtig von besonderem Interesse, daB das von allem Anfang 
an aueh fiir di~ Feldpost galt, was eigentlieh selbstverstii.ndlieh iat. In dieser 
Hinsieht ging Osterreieh den iibrigen Staaten voran, da die eraten Feldpostein­
richtungen Bowie ihre weitere Ausgestaltung von der osterreichischen Verwaltung 
ausgingen. V gl. den geschichtlichen Teil. 
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kommission zum franzosischen Gesetzentwurfe vomJahre 1900 liber 
die Kabelplane Frankreichs urteilte, dall England seinen Einflull in der 
Welt vielleicht Diehr seinen Kabelverbindungen als seiner Marine ver­
danke. Die Seekabel sind nicht nur Kulturvermittler, Werkzeuge des 
Friedens, sondern sie haben auch grolle Bedeutung bei kriegerischen 
Ereignissen; sie sind namentlich in hervorragendem Malle geeignet, 
die Schlagfertigkeit der Flotte zu unterstiitzen. Es steht fest, dall die 
Flotte der modernen Seestaaten dringend eines moglichst unabhangigen 
Kabelnetzes bedarf, damit die iIi aIle Meere verteilten Streitkratte in 
der Hand gehalten werden konnen. Es ist bedenklich, wenn die Ver­
bindung von Heimat und Flotte, ebenso wie die zwischen Mutterland 
und Kolonie iiber fremde Kabel erfolgt, die einer fremden, womoglich 
feindlichen· Macht Einblick in die politischen und strategischen· Plane 
gewahren konnen. Dies kann namentlich in unruhigen Zeiten zu einer 
volligen Lahmlegnug de.s Handels und der Seemacht fUhren" 1). Wie 
erst gar im Weltkriege England diese Sachlage auszubeuten wullte, 
wird dem Gedachtnisse nie entschwinden. Es ist geradezu als ein Gliicks­
fall anzusehen, dall die drahtlose Telegraphie bereits so weitausgebildet 
war, um die Liicke auszufiillen. Sie ersetzt die Dienste der Kabel, ja 
iibertrifft sie in Hinsicht der Verstandigung mit den Schiffen ganz un­
vergleichlich. 

Unterschiede zwischen Post, Telegraph und Telephon. Wenngleich 
zunachst begrifflich als Nachrichtenverkehrsmittelgleichstehend, weisen 
Post und Telegraph diesbezuglich doch hinsichtlich der Bediirfnisse, 
welchen sie dienen, und in der Art ihrer Benutzung Verschiedenheiten 
auf, die, wiesie einerseits die wirtschaftliche Stellung der beiden Ver­
kehrsmittel in gewissem Grade ungleich machen, andererseits auch auf 
die Wahl der Verwaltungsprinzipien bestimmend einwirken mussen. 

Auf den Umstand, daB der telegraphischen Depesche die Offent­
lichkeit anklebt, wahrend bei den Briefpostsendungen das Gegenteil 
der Fall sei - ein Umstand, dem noch Knies Bedeutung beimiBt -
ist wohl das geringste Gewicht zu legen. Dieser Unterschied ist kein 
mit dem Wesen der beiden Anstalten verbundener, war aber allerdings 
in den fiiniziger Jahren hervortretend. Durch Zulassung chiffrierter 
Depeschen und von Telegrammen in Geheimsprache sowie durch Ein­
fiihrung und Beforderung offener Briefpostsendungen (unverschlossener 
Briefe wie Drucksachen tarifiert, Postkarten) hat sich jener Unterschied 
d"ermaBen verwischt, daB ihm wohl okonomische Bedeutung nicht mehr 
beigemessen werden kann. Dagegen liegt ein ausschlaggebender Punkt 
in der Natur der Verkehrsbedurfnisse, welch en die beiden Anstalten 
zu entsprechen haben. 

Die Post befriedigt unmittelbar ein allgemeines Bediirfnis; 
ein Bediirfnis, das allen Mitgliedern der Volksgemeinschaft eigen ist. 
Der Telegraph dient hingegen einem speziellen Verkehre; er ver­
mittelt diejenigen Nachrichten, deren schleunigste Dbermittlung ihren 
Wert ausmacht. Zum weitaus uberwiegenden Teile sind dies Nachrichten, 
welche sich auf die Preisgestaltung der Welthandelsartikel, dann MU 

1) Dr. M. Roscher iill Archivfiir Post und Telegraphie 1911, S. 698; Derselbe, 
"Die Kabel des Weltverkehrs", 1911. 
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offentliche Begebenheiten beziehen, ferner die sich daran kniipfenden 
geschii,ftlichen Mitteilungen, die durch die vorbezeichneten Nachrichten 
angeregt werden, wie Auftrage zu Kauf und Verkauf und ahnliches, 
was auf Ausniitzung der augenblicklichen Sachlage berechnet ist. Derlei 
Nachrichten sind ersichtlich solche, welche in erster Linie nur fUr be­
schrankte Kreise einunmittelbares Bediirfnis darstellen, einerseits 
fUr den Spekulations- und GroBhandel, andererseits fUr die politische 
Welt und die Zeitungspresse. Hierher zahlt auch die telegraphische 
tJbermittlung der Weltmarktspreise durch die offentlichen Blatter, 
durch welche die Produzenten von Giitern, die dieser Pr.eisbildung unter­
liegen, selbst in entfernten Gebieten fortlaufend Kenntnis des jeweiligen 
Preisstandes erlangen: weite, aber eben doch Sonderkreise in der 
Bevolkerung. DaB die betref£enden wirtscha£tlichen Naohrichten in 
der Preisbildung der Waren und im Giiterumsatz, die politischen Nach­
richten im Wege der Publizistik der Gesamtheit zugute kommen, andert 
nichts an dem hier gemachten Unterschiedezwischen der Unmittelbarkeit 
und der Mittelbarkeit des vorliegenden Nachrichtenbediirfnisses, sondern 
ergibt ibn ja gerade. 

Die iibrigen, die "Privatdepeschen"{in diesem Sinne), betreffen 
zum geringeren Teile Mitteilungen, die ihrer Natur nach so wichtig 
und dringlich sind, daJ3 ihre telegraphische tJbermittlung als objektive 
Notwendigkeit erscheint. In vielen Fallen ist der Gebrauch des Tele­
graphen in Angelegenheiten des personlichen (nichtgeschMtlichen) 
Lebenseine Annehmlichkeit, diesich derjenige gonnt, der vermoge 
seiner Einkommensverhaltnisse den Wert der Gebiihr einer Depesche 
geringer ansehlagt als den GenuB dieser Annehmliehkeit, also eine Aus­
gabe, die eben nur einem Teile der Volksgesamtheit eigen ist. 

Die Beniitzung des Telegraphen steigert sich hier in dem Verhaltnisse, 
in welchem eine Verminderung der Gebiihr die Leistungen der Anstalt 
einer zunehmenden Anzahl von Person en kaufwert erscheinen laJ3t. 

Gilt dies alles aueh vom Telephon, so weist dieses doeh einen Unter­
sehied vom Telegraphen insofern auf, als die tJbermitthmg der Nachricht 
eine im vollen Wortsinne augenbliekliche wird, was eine Steigerung 
der Vollkommenheit bedeutet, und iiberdies im Gespraeh ein besonderer 
Zweekwert liegt, der sieh auf die Vorteile gegeniiber dem Wechsel 
sehriftlicher Mitteilungen, wie: die sofortige GewiJ3heit iiber Annahme 
oder Ablehnung eines Angebots, Beja,hung oder Verneinung einer Frage, 
die Ermogliehung von Au£klarungen, Begriindungen, Einwanden usw. 
griindet. Darin beteht eben die dem Telephoneigentiimliche Verkehrs­
funktion, die haufig einschlie.Blieh der Kostenersparnis gegen Verstan­
digung durch andere Verkehrsmittel seinen Diensten einen· hoheren 
Wert verleiht. 

Rufen wir die Statistik zu Hilfe. N ach amtlichen Quellen entfielen 
von der Gesamtzahl der beforderten gebUhrenpflichtigen Depeschen 
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in Frankreiob in Ostetreiob 
(1861) (1872) 

auf dip,lomatisohe Depesohen • • .• 1,2 % 2 % 
.. Zeltun~epesohen . . . . . •• 3,8 " 1,9 " 
.. HandeIsdepesohen . . . . . .. 50,0 " 42,8 " 
" Borsendepesoben . . . . . . . .. 11,7 10,9 " 
" DepesoheninFamilienangelegenheiten 32,9 " 18,2 " 
" Depesehen versohiedenen InhaItes. 0,4" 26,2 " 
Wenn wir die letzterwihnte Kategorie als zur HaIfte gtlscbiftlicben 

Inhaltes annehmen. so ergibt sioh, daB die Privatde/rsohen in dem 
hier gebrauchten Sinne des. Wortes i* bis bOobstens /8 der gesamten 
nichtamtlichen Korrespondenz umfassen. dagegen die Verwendu~~ 
des TelegJ,:aphen zu geschiftliohen Zweoken ibn mit zwischen 60-70% 
beansprucht. 

. Noch ausgesprochener tritt dies bei der weiteren Entwicklung 
in Deutschland zuta.ge, woselbst gezihlt wurden 

Mitte der Ende der 
60er Jahre 80er Jahre 

Staats- und Diensttelegramme 9% 6% 
Handels- und Borsendeposchen 66 " 76 " 
Zeitungsdepeschen . . . . . . 4 " 5 " 
Privattelegramme . . • . • . 21 " 13 " 

Handels- und Borsengeschiften dienen jetzt 75% aller Telegramme. 
Wie sich die Benutzung des Telegraphen in Angelegenheiten des 

nichtgeschiftlichen Lebens zufolge einer Verminderung des Praises 
steigert, dli.fiir lieferte Belgien das erste und zugleich eindruckvollste 
Beispiel. Daselbst betrugen von der Gesamtzahl der Telegramme 

die Regierungsdepeschen . • . 
"Zeitungsdepesohen • . . . . . . 
" Borsendepesohen . . . . . . . . 
" andeten Geschiftsdepeschen .. 
" Depeschen in Privat- u. Familien-

im Jahre 1855 im Jahre 1868 
2%% ~% 
8 P" .. 

26 88/, .. 
42 45 

Angelegenheiten 21 % ,. 44:" 
Die Verminderung der ersten dtei Gattungen von Depesohen bestand 

selbstverstindlich nicht in einer AbnahDle der absoluten Ziffem, sondem 
in einer Versehiebung der VerhaItniszahlen. Es hatte in den 60er Jahren 
eine wiederholte und ausgiebige Tarifherabsetzung fiir den inneren 
Verkehr (bis auf 50 Centimes) stattgefunden, die in einem so industrie­
und stidtereichen Lande wie Belgien, einem Lande mit so diohtem 
Eisenbahnnetz und lebhaftem Personenverkehr, die Beniitzung des 
Telegraphen weiten Sohiohten der Bevolkerung geliufig machen muBte. 
Die glelohe TarifmaBregel hat auoh in der Schweiz, in Verbindung mit 
anderen bekannten Umstinden, ein Hervortreten der Privatdepeschen 
bewirkt, so daB die beiden Linder in dem Punkte eine Ausnabmestellung 
einnehmen. Aber auch da bleibt die UngleichmiBigkeit der Nutzung 
seitens der versohiedenen Volksele"mente bestehen 1). 

1) Die Kommission des schweizerischen Bundesrats, welche im Jahre 1877 
eine ErhOhung der Telegaphentarife empfahl, bemerkte in ihrerBegrtindung: 
.. !.aut den Erhebungen der Telegraphenverwaltung bedienen sioh nur etwa 3-4"/0 
der Bevolkerung des Telegraphen, wirft man aber einen Blick auf die verbiltnis­
miBig eno. rme Zahl der Telegramme der groBen Verkehrszentren und innerhalb 
derselben wieder auf diejenige einze1ner groJ3en Kreditanstalten, Gro8handJungs­
Muser und Agenten, so gelangt man zu der "Oberzeugung, daB bum 1% der Ga­
samtbevolkertiDg sich des Telegraphen in irgendwie nennenswertem reguliirem 
MaBe bediel'lt, wahrend dies bei den iibrigen 9911Jo entweder gar nie oder nur aus­
nahmsweise und selten der Fall ist." In solchem Malle trifft dies gegenwirtig 
freilioh lingst nioht mebr zu. 
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Beim Tele;J?hon ist zwischen dem Fern- und dem N ahverkehr zu unter. 
scheiden. 1m 1! ernverkehr spielt es fiir die Borsen, den WarengroJlhandel 
und den Kreditverkehr eine noch groBere Rolle als der Telegraph, im 
Orts- und Nachbarschaftsverkehre hingegen nehmen die Angelegeriheiten 
des nichtgeschii.ftlichen Lebens einen weit 'breiteren Raum ein als bei 
letzterem. 

Aber auch insoweit Telegraph und Telephon nicht zunachst gewissen 
Klassen, einer Minderheit der Volksgemeinschaft, dienen, sind die Anlasse 
zu ihrer Beniitzung immer spezieller Natur, und zwar solcher, die ihren 
Diensten einen hOheren Wert als den der Postbeforderung verleiht. 

, Innerhalb des Kreises der speziellen Verkehrsbediirfnisse ergeben 
sich einleuchtenderweise wieder Abstufungen, die einen verschiedenen 
Wert verschiedener Grade der Schnelligkeit der Beforderung zeigen. 
Ein Beispiel aus dem Geschii.ftsleben. Zu einer Zeit, als die durcnschnitt. 
liche Beforderungsdauer der wlihrend der Borsenzeit (11-1 Uhr Mittags) 
aufgegebenen Telegramme zwischen Bremen und Liverpool, woselbst 
die deutsche Baumwollindustrie durch Vermittlung von Bremer Handlern 
durch Termingeschiifte ihren Bedarf an Rohbaumwolle deckte, trotz 
aller Betriebsverbesserungen noch 24 Minuten betrug, wurden die be­
sonders wichtigen Lieferungs- und SchluJlkurse der Liverpooler Borse 
trotz achtfach hoherer Kosten fiber New York statt fiber London nach 

. Bremen telegraphiert, denn die Beforderung dauerte wegen des zu dieser 
Stunde (5--7 Uhr morgens nach amerikanischer Zeit) schwachen Ver­
kehres auf den atlantischen Kabeln nur 12 Minuten 1). Selbstverstandlich 
ist damit nicht bewiesen, daB der Zweckwert der schnellsten tfbermittlung 
nicht ein noch hoherer war. 
Demgegeniiber erscheint der Nachrichtenverkehr durch die Post 

als das in der Tat allgemeine Bediirfnis, und wenn auch, wie bekannt, 
eine ganz betrachtliche Abstufung in der Starke der Beniitzung der 
Poajianstalt von seiten der einzelnen und verschiedener Berufsklassen 
stat;tfindet, 80 ist dies doch eben nur ein MaBunterschied innerhalb 
des allgemeinen Bediirfnisses. Dieser letztere Unterschied griindet 
sich nicht auf das Wesen der Anstalt oder der Nachrichten, sondern 
zum groBen Teile auf die personlichen Verhiiltnisse, die geistigen und 
materiellen Mittel der Individuen. Der kleinste Kramer hat seine Handels­
korrespondenz wie der erste GroBhandler, jeder einzelne unterhaIt 
einen Briefverkehr, welcher seinen personlichen Beziehungen allgemein 
menschlicher Natur entspringt, und wo wegen Unkenntnis des Lesens 
und Schreibens oder wegen der Kosten der Briefbeforderung ein Verkehr 
unterbleibt, dort bleibt eben ein wichtiges kulturelles Bediirfnis allge­
meinster Art unbefriedigt. 

Ein anderer charakteristischer Unterschied zwischen Post und 
Telegraph besteht hinsichtlich der Veranderung ihrer Bedeutung 
gegeniiber der Entfernung. Die Bedeutung des Telegraphen steigt 
mit der Entfernung, die der Post nicht. Da in betreff der Schnellig­
keit der eigentlichen Beforderung beim Telegraphen die Entfernung 
praktisch gleich Null gesetzt werden kann und nur die Zeitdauer der 
Auf-. und Abgabebehandlung entscheidet, wahrend bei der Post die 

1) Archiv f. Post u. Telegr., 1907, S. 26. 
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Zeitdauer des Transportes im geraden Verhaltnise zu der Verkehrsweite 
steM, so gibt es eine Entfernung, bis wohin das Telegramm vor dem 
Briefe keinen Vorsprung hat. In einem weiteren Umkreise ist der Zeit­
gewinn durch den Telegraphen nicht so belangreich, um, auBer in Aus­
nahmefallen, seine Beniitzung okonomisch zu rechtfertigen. Je weiter 
aber die Strecke wird, auf welche der Nachrichtenverkehr erlolgen 
soll,desto mehr tritt der Wert des Telegraphen hervor, und wird bEii 
groBen Entfernungen eine gewisse Zahl von Nachrichten, die andernfalis 
brieflich iibermittelt wiirden, dem Telegraphen iibergeben, sobald nur 
der Preis der Beforderung gegeniiber dem Werte, den die in Korrespondenz 
Stehendem dem Zeitgewinn im Vergleiche zur Postbeforderung bei­
messen, dies als wirtschaftlich erscheinen HiBt. Die Luxuseigenschaft 
des Telegraphen nimmt also mit zunehmender Entfernung ab, sein 
allgemeiner Wert steigt mit der Entfernung und das Verhaltnis des 
Telegraphen und der Post als Nachrichtenverkehrsmittel zueinander 
erlahrt mit zunehmender Entfernung eine Verschiebung im entgegen­
gesetzten Sinne, die vorhinein wohl zu beachten ist. Die in Aussicht 
stehende Beschleunigung del' Briefbeforderung durch die Luftfahrzeuge 
nahert die Luftpost dem Telegraphen an und es gilt daher das Gesagte 
in einem gewissen MaBe fUr das Verhaltnis zu dieser, da es ja auf dem 
ZeitmaBe, nicht auf der Technik del' Beforderung beruht. 

Beirn Telephon scheiden die Ortsnetze aus dem Vergleiche aus, 
die telephonischen Fernverbindungen haben in dem in Rede stehenden 
Punkte den gleichen wirtschaftlichen Charakter wie die Telegraphie. 
Auf diesel' Sachlage beruht es, daB hinsichtlich des Verhaltnisses 
zwischen Nah- und Fernverkehr ein Unterschied zwischen Telegraph 
und Telephon besteht. Beim Telegraphen iiberwiegt del' Fernverkehr, 
macht del' Nahverkehr (bis 50 km) katim den sechsten Teil des Gesamt­
verkehres aus, beirn Telephon liegt der Schwerpunkt im Ortsverkehr 
(ca. 9/10 des Gesamtverkehrs) und entfalit selbst im AuBerortsverkehr 
zufolge des in diesem enthaltenen regen Nachbarschaftsverkehres del' 
iiberwiegende Teil auf Gesprache bis zu einer Entfernung von 50 km 1). 

Der Geld-, Paket- nnd Personenverkehr. Neben dem Nachrichten­
verkehre sehen wir in vielen Landern die Post· sich auch mit Giiter~ 
(insbesondere Geld -) und Personen -Transport befassen, und schon die 
Tatsache, daB nicht aIle Postanstalten sich diesel' Aufgabe unterziehen, 
mag als Beweis dafiir gelten, daB hier Verkehrszweige vorliegen, die 
nicht notwendiger- wohl abel' zweckmaBigerweise der Post angegliedert 
wurden. Man faBt sie unter dem Namen "Fahrpost" zusammen. Del' 
erste Blick lehrt, daB wir es hier mit einem eigengearteten Teile des 
groBen Gesamtverkehres von Sachen und Person en zu tun haben. Weloha 

1) Dr. O. Fuhrmann, "Die Bedeutung des lokalen Nachrichtenverkehrs 
fur daB wirtschaftliche Leben", 1909. 
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Merkmale scheiden ihn von diesem aus und liberweisen ihn der staatlichen 
Organisation in der Postanstalt 1 

Der Geldtransport schlieBt sich an den Nachrichtenverkehr 
schon dadurch an, daB der Geschaftsverkehr, der zu einem Abschlusse 
fUhrt, in der Geldwirtschaft stets in einen Zahlungsakt auslauft und 
es tritt daher dieser Zweig beinahe allgemein sogleich mit der Entstehung 
der Anstalt auf. Aber auch durch die Sicherheit der Vbermittlung, 
welche eine offentliche Anstalt bietet, sowie durch die Verzweigung 
des Dienstes nach allen Richtungen erschien die Postanstalt von allem 
Anfange als fUr diesen Zweck besonders geeignet. In der Ausbildung 
dieses Verkehrszweiges lag eine weitreichende Forderung der Volks­
wirtschaft. Der Mangel einer selbst die kleinsten Betrage einschlieBenden 
Organisation der Geldversendung wiirde eine Erschwerung und Verteue­
rung des Zahlungsprozesses, somit eine Hemmung des Geschaftslebens, 
auBerdem eine namhafte Erschwerung der Familien- und sonstigen per­
sonlichen Beziehungen liberall da, wo Geldzahlungen auBerhalb des 
Ortsbereiches vorkommen, ergeben. Ein solcher Zustand wiirde mit der 
allgemeinen Entwicklung des Verkehrswesens, der raumlichen Aus­
dehnung des Giiterumsatzes und der Mobilisierung der Bevolkerung in 
Widerspruch stehen, ja geradezu einen Hemmschuh dieser Entwick­
lung bilden. 

Die Paket- und Personen-Post bietet Verkehrsleistungen, die 
dem allgemeinen Verkehr der groBen Masse der Bevolkerung angehoren: 
Akte des Kleinverkehrs des personlichen wie des geschaftlichen Lebens, 
der nur in dieser Weise mit allseitiger Verzweigung und. erforderlicher 
Wohlfeilheit zu seiner Befriedigung gelangen kann 1). 

Wahrend der GroBverkehr von Personen und Sachen die ihm notigen 
Beforderungsmittel mit dem jeweils erzielbaren Grade von Okonomie 
stets findet, ist der Kleinverkehr des Alltaglebens, wenn er entsprechend 
wirtschaftlich vor sich gehen solI, immer auf organisatorische Ein. 
richtlmgen angewiesen, die durch Sammlung und Vereinigung der ver­
einzelten Verkehrsobjekte zu groBeren Mengen den auf die Einheit 
entfallenden Kostensatz soweit mindern, daB der BefOrderungspreis 
fUr das einzelne Objekt nicht dessen Transportfahigkeit hindert oder 
einschrankt. Denn der Transport einer einzigen kleinen Sendung oder 
einer Person verursacht dieselben Kosten, wie die Beforderung einer 
gewissen groBeren Frachtmenge oder einer Personenvielzahl, durch 
die die Leistungsfahigkeit eines Fahrzeugs voll ausgenutzt wird~ Soweit 

1) Wenn Stein in der II. Auflage der "Finanzwissenschaft" (S. 195) der Post 
auch die Personen mit "demjenigen Telle des Giiterverkehres, der dem individuellen 
Leben angehOrt" zuweist, so ist hiegegen zu bemerken, daB sich die Begriffe: Giiter­
verkehr des individuellen, also nicht.geschiiftlichen Lebens und kleine Sendungen 
nicht decken, da ein ganz betrachtlicher Teil del! Paketverkehrs dem geschaftlichen 
Leben angehOrt. Die Gegeniiberstellung im Handbuch der Verwaltungslehre, 
II. Auflage, S. 385, scheint in betreff der Fahrpost mit unserer Umschreibung 
ihres Wirkungskreises iibereinzustimmen. 
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nun derartige Sammelanstalten nicht von der Privatuntemehmung 
auf den Land- und WasserstraBen und heutzutage den Eisenbahnen 
geschaffen werden, oder nicht mit dem erforderlichen MaBe von Voll­
kommenheit betrieben werden konnen, ist das allgemeine WobI hinlang­
lich daran interessiert, zum Behufe solcher Verkehrsorganisation den 
Staat eintreten zu lassen. 

Insbesondere gilt dies von dem Verkehre mit kleinen Waren­
sendungen, die fUr die Empfanger meist Akte der Verbrauchswirtschaft 
sind, fUr die Versender aber auch Behelf des GroBverkehrs werden konnen. 
Hier kommt noch hinzu, daB diesfalls das Kleingewerke stets die Ver­
mittlung von Zwischenhandlem in Anspruch nehmen muBte, wogegen 
ein leichter und billiger Kleinverkehr die direkten Beziehungen zwischen 
Erzeuger und Abnehmer befordert. DaB dem Waren-Kleinverkehr 
in diesen Beziehungen eine ausgesprochene Bedeutung innewohnt, 
darauf deutet wohl auch der Umstand, daB fUr solche Sendungen eih 
eigener terminus technicus: eben Paket (paquet, parcel) seit jeher 
gebrauchlich iat. Die namlichen wirtschaftlichen und sozialen Momente 
wie fur jenen geIten fUr den Personenverkehr, soweit dieser nicht 
anderweitig seine okonomische Befriedigung findet. Wahrend das 
letztere zufolge der Ausbreitung der Eisenbahnen in weitestem MaBe 
der Fall ist, wird die Wiederbelebung der LandstraBen durch die Kraft­
wagen auch fiir die Postverwaltung zum AnlaB werden, neuerdings 
den Personenverkehr in umfassender Weise in ihren Bereich zu ziehen. 
Die Aufgabe, welche ihr in dieser Hinsicht winkt, wurde bereits in einem 
friiheren Abschnitte (S. 4:6) angedeutet. 

Umwiilzung' durch das Telephon. Eine durchgreifende .Anderung 
ill Mitteilungsverkehre wurde durch den Femsprecher herbeigefiihrt 1). 
Die Einrichtung bewirkte durch. Ermoglichung des unmittelbaren Ge­
spraches zwischen ortlich getrennten Personen eine Erhohung der Lebens­
fiihrung, die in den Ortsnetzen zunachst den wohlhabenden Klassen 
die Befriedigung eines neuen Luxusbediirfnisses darbot, fijr einzelne 
Kreise des Erwerbslebens aber ijberdies erhOhte geschiiftliche Vorteile 
mit sich brachte. Daneben kam das Telephon und zwar bei seiner 
Einfiihrung sogar an erster Stelle als einzelne Leitung wegen der Ent-

1) Der "Fernsprecher" iet eine verungliickte Wortbildung. Der berufenste 
Richter (0. Sarrazin) falit dieses Urteil, "Zeitschrift fiir Post und Telegrapbie", 
1917, Nr. 21. Die "ungliickliche WortschOpfung" ist nur fiir Zusammensetzungen 
verwendbar, laBt aber keine sprachlich richtige Bildung eines Eigenschaftswortes 
zu, ist als Zeitwort nicht abzuwandeln und bereitet insbesondere Schwierigkeiten, 
seit es im Fernsprechverkehr einen Nahverkehr und einen Fernverkehr gibt. 
Sarrazin meint also, es kanne keine Rede davon sein, daB der "Fernsprecher" 
je das "Telephon" verdrangen werde. Solange wir daher nicht etatt der Post eine 
Boterei, statt des Telegraphen eine Drahterei und Funkerei haben, braucht 
das klangschane "Telephon" unser nationales Gewis~en wirklich nicht zu be· 
8chweren! 
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behrlichkeit der telegraphischen Apparate und technisch geschnlter 
Krafte zu deren Bedienung als Ersatz des Telegraphen fUr schwache 
Nebenlinien des Nachrichtenverkehrsnetzes in Betracht. Man kann 
etwa das Jahrzehnt 1880-1890 als die Anfangsperiode bezeichnen, 
wahrend welcher die Einrichtlmg durch ortlich beschrankte Verkehrs­
bedeutung charakterisiert war. Mit der VergroBerung del' Ortsnetze 
durch Erweiterung der Teilnehmerkreise und mit del' durch die Fort­
schritte del' Technik moglich gewordenen Fernsprechverbindung zwischen 
mehreren, auch entlegenen Orten, vollzog sich eine Verbreiterung der 
wirtschaftlichen Basis des neuen Verkehrsmittels. Es gewann einerseits 
im Alltagleben, ahnlich wie das Fahrrad, breiten Raum - Zeit und 
Kosten sparend - wodurch das Bediirfnis seines Gebrauches sich verali­
gemeinerte und iiberdies eine Ausdehnung der Ortsnetze iiber den Um­
kreis der stadtischen Ansiedlungen zur Notwendigkeit wurde, die auch 
mit den Fortschritten des Personenverkehres zusammenhing. 

Andererseits konnte ein Fernverkehr zwischen solchen, also zwischen 
Teilnehmern an Ortsnetzen verschiedener Stadte, entstehen, der sich 
auf immer weitere Strecken, selbst bis iiber das Gebiet eines Staates 
hinaus, ausdehnte. Die bezeichnete Entfaltung des Ortsverkehres schuf 
teilweise ein neues Bediirfnis in breiten Schichten der Bevolkerung, 
teilweise aber tat sie dem telegraphischen Verkehre, soweit dieser als 
Nahverkehr durch billige Tarife entwickelt war, und dem groBstadtischen 
Eilbriefverkehr Abtrag. 1m Fernverkehr trat das Telephpn seiner Vorteile 
wegen £iir die Geschaftswelt in weitem Umfange anStelie des Telegraphen, 
was nicht im Sinne einer Beeintrachtigung, also eines Riickgangs des 
telegraphischen Verkehres, sondern in dem Sinne zu verstehen ist, daB 
der weitere Verkehrszuwachs hauptsachlich dem Telephon kraft seiner 
eigenen Verkehrsbedeutung zufie1 1). Das bewirkte ein relatives 
Zuriickbleiben des Telegraphen in der Netzesverdichtung und Steigerung 
der Beniitzung gegeniiber der Briefpost. Diese Entwicklung bahnte 
sich im allgemeinen - abgesehen von einzelnen, durch besondere Um­
stande veranlaBten friiheren trberlandverbindungen - wahrend des 
letzten Jahrzehnts des abgelaufenen Jahrhunderts an und ging im 
neuen Jahrhundert in verstarktem Zeit- und AusmaBe vor sich. . In 
einzelnen Liindern mit diinner Besiedelung, wie in den Vereinigten 
Staaten und in Skandinavien, ist das Telephon von der geistig regen 
Bevolkerung zur Verbindung der abgelegenen Ansiedlungen und der 
zerstreuten Gehofte mit dem Gesamtverkehrsnetz und untereinander 
in weitem MaBe verwendet worden. Dort ersetzt es zum guten Tei1e 
den personlichen Verkehr, welchen in anderen Liindern das diohte Zu­
sammenwohnen bietet. Durch alies zusammen ist eine Verschiebung 
der wirtsohaftlichen Bedeutung unter den Nachrichtenverkehrsmitteln 

1) Statistischer Nachweis von Wittiber im "Finanzarchiv", 1915, 1. Bd., 
S. IIff. 

S a x. Verkehrsmittel II. 23 
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eingetreten: das Telephon ist hinsichtlich der Allgemeinheit des 
BediirfniBBes an die ente Stelle nach der Post geriickt, und hat 
den Telegraphen weit hinter sich zuriickgedriingt. In den eben genannten 
Liindem hat es in dem AusmaBe der Nutzung BOgar die Post bereits 
ii1>eriliigelt. 

Der gesohilderte Entwieklungsgang findet in nacbstehenden Zablen 
seinen AuBdruek. Gegenwll.rtig, d. h. Ende des ersten Dezenniums unseres 
Jabrhunderts, betr~ die GesamtJange der in aIlen Staaten der Erde an­
gelegten Telephonleltungen etwas iiber 43 Millionen lcm, die Lange der 
Telegraphenleitungen einscbliE'Blieh der fiir den Verkebr doeh nur neben­
saohliehen EisenbahntelE'graphen 12% Millionen lcm, ohne letztere 
nur IJB/. Millionen lcm. Das Anla~kapital der Fernsprecbeinricbtungen 
bereebnet sieh fii! ~uropa auf ~nd_ 20?3 Milli!,nen m .. di~ yereinig1;en 
Staaten 3827 MiIlionen Mk., die ubngen Lander 347 Millionen Ilk., 
zusammen 6247 Millionen Mk. Dagegen ist das Gt>samtkapital aIler 
ober· und unterirdischen Telegraphenanlagen mit 2830 Millionen m., 
das der iiberseeiseben Kabel mit 1400 Millionen Mk. anzusetzen, zu· 
sammen 4230 Millionen Mk., wonaoh mithin. in den Fernspreobein­
richtungen 60%, in den Landtelegrapben 27% und in den Ka1ieln 13% 
des ~samten fiir die elektrische Nachricbtenverinittlung (abgesehen 
von iler drahtlosen Telegraphie) angele~n Kapitals enthalten sind. 
FUr Ende 1912 wurden die Gesamtliingen der Telephonleitungen bereits 
auf 53,54 Millionen km, das Anlagebpital auf 7,62 MiIli8.rden Mk. 
geschatzt. In den Vereinigten StaatE'n warE'n im genannten Jahre an 
das Telephonnetz der American Telephone «t TeZegraph Oy. bereits 70000 
Orte angescblossen, gegen 65 OOOPostanstalten, 60000 Eisenbahn­
stationen und ungefiilir 25 000 Telegraphenstationen. 

Dem ist das AusmaJl der VeraIlgemeinerung und Steigerung des 
brieflicben Nachriohtenverkehrs entgE'gen. zu halten, die sicb wibrend 
der Entwioklung des FernsprE'chweBE'ns vollzogen hat. Es erhellt aus 
einer Gt>geniiberstellung dE'r ·Anzahl Briefe, welche gegen Ende der 70er 
Jahre, das ist vor Eiiifiibrung des Telephon, und welche gegenwartig 
in einer Reihe .von Staaten aUf den Kopf der Bevolkerung entfilltl): 

Ende d. 70E'r Jahre gegrnwirtig d. i. Steigerungaufda8 
Deutsohland.. 15,3 66,2 4.3fache 
Osterreicb. .. 10,4 49,5 4,7 .. 
UUllaro .., 4,7 22,9 4,8 " 
GroJlbritannien 35,4 84,9 3,4 " 
Frankreicb 13,1 36.7 3.0 " 
Belgien· . 12,6 42.1 3,6 " 
Niederlande 14,7 40,8 2,8 " 
Italien . . 6,3 13,7 2,2 " 
Scbweiz 21,5 74,8 3,5 " 
Diinemark 9,4 49,5 5,2 " 
Sohweden . 6,8 30,0 4,4 " 
Norwegen . 5,7 31,3 5,3 " 

AnschlieJlend der Vergleich mit der Telegraphie. Zahl der auf je 
100 Einwohner entfaIle·nden telegraphiseben Depescben. 

~Ende d. 70er Jahre gegenwirtig d. i. Steigerung auf das 
Deutschland. 26 71,2 2,75faohe 
Osterreieh . 19 49,6 2,60 " 
Ungaro 16 42,9 2,68 " 

1) Deutsche Reichspost.Statistik 1878 und 1910 (Briefe einschlieJllicb der 
Postkarten). Der namlichen Quelle sind die 'weiter folgenden Angaben betreHend 
den Telegrapben entnommen. 
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Ende d. 70er Jahre gegenwartig d. i. Steigerung auf das 
GroBbritannien 68 186,1 2,73fache 
Frankreich 33 lO9,3 3,33 " 
Belgien. 43 71,1 1,65 .. 
Niederlande 50 73,6 1,47 " 
Italien . . 18 44,9 2,50 " 
Schweiz 71 79,5 1,02 " 
Danemark 26 55,8 2,15 " 
Schweden . 18 43,3 2,40 " 
Norwegen . 31 101,0 3,26 " 

Wie man sieht, ist die Steigerung im allgmeinen wesentlich geringer 
als beim Briefverkehr, in den Staaten, die bereits in den 70er Jahien 
einen lebhaften Telegrammverkehr hatten, auch an sich sehr gering. 

Demnach wurden Ende der 70er Jahre von je lOO Mitteilungen 
befordert: 

durch die Post durch den Telegraphen 
Deutschland. . 98,33 . -1,67 
Osterreich. . . 98,16 1,84 
Ungarn 97,- 3,-
GroBbritannien 98,12 1,88 
Frankreich 97,55 2,45 
Belgien . 96,7 3,30 
Niederlande 97,- 3,-
Italien . . 96,96 3,04 
Schweiz 96,87 3,13 
Danemark 96,30 3,70 
Schweden. 96,17 3,83 
Norwegen. . 98,- 2,-

1m Telegraphenverkehr erklaren sich die hoheren Prozentsatze 
bei den einen der verglichenen Staaten durch die rege Benutzung der 
Anstalt, bei anderen durch den damals noch sehr schwachen Briefverkehr. 

Gegenwartig 1) werden von je lOO Mitteilungen befordert mittels 
Post Telegraph Telephon 

Deutschland . 73,7 0,9 25,4 
Osterreich . . 85,9 1,2 12,9 
Ungarn . . . 73,5 1,9 24,6 
GroBbritannien 80,5 1,8 17,7 
Frankreich 82,8 3,4 13,3 
Belgien . . 75,4 1,8 22,8 
Niederlande 69.7 1,8 28,5 
Italien. . 64.8 3,1 32,1 
Schweiz . 85,0 1,5 13,5 
D ane mark 47,1 1,0 51,9 
Schweden 26.5 0,9 72,0 
Norwegen 36,6 1,5 61,9 

1m Durchschnitt entfalIen in Europa von samtlichen Mitteilungen 
auf die Post 72,2%, auf den Telf'graphen 1,6%, den Fernsprecher 26,2%, 
in den V<,reinigten Staaten ist das Verhii.Jtnis 40,1: 0,4: 59,5%. Diese 
Zahlen, wenngleich sie auf Daten beruhen, die begreiflicherweise zum 
Teil nur durch Schiibmngen zu gewinnen waren, sind fiir die Veranderung, 
welche in der vergleichsweisen Vf'rkehrsbedeutung der Nachrichten­
verkehrsmittel eingetreten ist, sicherlich sehr bezeichnend; das um so 
mf'hr, als die Telephongf'sprlche groBenteils inhaltlich, nicht bloB der 
Form nach, zweiseitige Mitteilungen sind. 

1) Archiv f. Post u. Telegr. 1912, nach der Statistik der American Teleplume 
'" Telegr. Cy. Die Daten fiir das Jahr 1914 zeigen schon wieder eine kleine 
Abnahme bei der Post, Zunahme beirn Telephon. 

23* 
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Entwicklung ZUl' Postbank. In jiingster Zeit ist die Postanstalt 
zu einer Bank fiir die arbeitenden Klassen und die Kreise der Kleinunter­
nehmer, insbesondere des kleinen und mittleren Gewerbe- und Handels­
betriebes geworden, indem sie diejenigen Dienste, welche die Banken 
den GroBunternehmern und den wohlhabenden Schichten der Bevolkerung 
durch die sogenannten Banknebengeschafte leisten, den erwahnten 
Kreisen zu leisten iibernahm und ihr selbst eine staatliche Sparkasse 
angegliedert wurde. 

Zunachst zahlt hierher die Einrichtung der Postanweisungen, 
welche die Versendung von Bargeld durch Einzahlung und Auszahlung 
an den Postkassen, die miteinander abrechnen, ersetzt hat; eine Ein­
richtung, die, wenngleich sie allgemein benutzt wird, doch hauptsachlich 
den ZahlungSverkehr der erwahnten Volkselemente vermittelt (durch­
schnittlicher Betrag einer Postanweisung in Osterreich ca. 50 Kronen; 
da Betrage bis 1000 Kronen zugelassen sind, muB die weitaus 
iiberwiegende Mehrzahl der Anweisungen auf kleine Betrage weit 
unter dieser Durchschnittsziffer lauten). Eine andere Einrichtung 
der gedachten Zweckbestimmung sind die Postvorschiisse und die 
spater daraus hervorgegangenen Postnachnahmen. Sie ermoglichen 
iiberall die Einziehung von Barbetragen von Zahlungspflichtigen an 
anderen Orten durch das Dazwischentreten der Postanstalt. Hierbei 
ist jedoch der Paketnachnahmedienst von dem Briefnachnahmeverkehr 
zu unterscheiden. Der Paketnachnahmeverkehr dient wesentlich der 
Giiterversendung an Personen, deren Zahlungsfahigkeit dem Versender 
unbekannt ist oder nicht geniigend gesichert erscheint. Durch ihn 
ist die Ausfiihrung einer sehr groBen Anzahl von unmittelbaren Giiter­
umsatzen ermoglicht worden, wahrend vordem der Geschaftsmann 
bei der Fernversendung sich auf die ihm als zahlungsfahig bekannten 
Kunden beschranken muBte und im iibrigen auf den Zwischenhandel 
angewiesen war. Der auf diese Weise angebahnte Geschaftsbetrieb 
ist insbesondere fiir den Mittelstand des Geschaftslebens von Wichtigkeit 
(Versendung von Lebensmitteln, Tabak, einfachen Luxusartikeln, Bii­
chern, Bildern usw.), hat aber auch die Ausdehnung des Warenhaus­
betriebs auf den Fernverkehr sehr befordert. Eine andere ist die Rolle 
des Briefnachnahmeverkehres: dieser ist ein reiner Geldeinziehungsdienst 
und bewirkt teils eine Kreditforderung, indem er es ermoglicht, Waren 
auf Kredit an kapitalschwache Geschaftsleute und Haushalte gegen 
Abzahlung zu liefern, teils erleichtert er iiberhaupt der Geschaftswelt 
die Einziehung von Forderungen kleinen Betrages, die anderweitig 
mit verhiiltnismaBig bedeutenden Koste~ verbunden ware, was einleuch­
tenderweise wieder hauptsachlich dem kleinen, Geschaftsmann zugute 
kommt. Der sprechendste Beweis hierfiir ist die Tatsache, daB z. B. 
in Deutschland die durchschnittliche Hohe einer Postnachnahme nicht 
ganz 20 Mk. erreicht. Weiter reihen sich die Postauftl'age zur Ein-
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ziehung von Forderungen an. Der Postauftrag kann zum gleichen 
Zwecke wie die Nachnahme beniitzt werden, findet aber hauptsachlich 
auf EinkassieI1Jllg von Wechselforderungen Anwendung, die auf anderem 
Wege dem kleinen Geschaftsmanne ohne Bankverbindung zu teuer 
zu stehen kommt. Die Einrichtung fand ihre Erganzung durch Ein­
beziehung der Einholung von Wechselakzepten und des Wechselprotestes 
in die Postauftrage. 

Von weittragender Bedeutung in der in Rede stehenden Richtung 
ist schlieBlich die Einfiihrung eines allgemeinen Scheck-, Giro- und 
Abrechnungsdienstes fiir den ganzen Umfang eines Postgebietes, 
durch den der bargeldlose Zahlungsverkehr iiber die gesamte Bevolkerung 
verbreitet und der ZahlungsprozeB der Volkswirtschaft weiterhin ver­
billigt und vervollkommnet wird. Der betreffende Dienstzweig gelangte 
zuerst in Osterreich zur Einfiihrung. Er wurde hier mit einer anderen 
Einrichtung verbunden, mit welcher er allerdings nicht in notwendigem 
Zusammenhang steht: mit der Postsparkasse, der Angliederung einer 
staatlichen Sparbank an die Post. Die Zwecke und die Bedeutung 
der letzterwahnten MaBregel der sozialen Gesetzgebung, mit der be­
kanntlich England im Jahre 1861 voranging, bediirfen keiner Erlauterung 
und es soll uns die Einrichtung, die iiber das Gebiet des Verkehrswesens 
hinausgeht, auch nicht weiter beschiiftigen. Der von der osterreichischen 
Postverwaltung geschaffene allgemeine Vbe~eisungsverkehr erwies 
sich alsbald als fiir den Zahlungsverkehr des Landes, insbesondere der 
Mittelklassen, so iiberaus ersprieBlich, daB dasBeispiel in anderen Staaten 
Nachfolge fand, und es zeigte sich, daB die Einrichtung eines weiteren 
Ausbaues fahig sei. Auch in technischer Hinsicht sind der Postverwaltung 
durch sie neue Aufgaben erwachsen. Damit hat die Post aufgehort, 
lediglich Verkehrsanstalt in unserem Sinne zu sein: sie ist zur Postbank 
geworden. 



2. Die allgemeinen Verwaltnngsprinzipien. 

Nihere Begriindung des Eintretens der Gemeinwirtschaft. DaB 
Post undTelegraph von seiten desStaates verwaltet werden, ist in Europa 
heutzutage eine dermaBen allgemeine Erscheinung und gewissermaBen 
selbstverstandliche Sache, daB es moglicherweise in den Augen Mancher 
eine offene Tiir einrennen heiBt, die Griinde hiervon erst naher ent­
wickeln zu wollen. .Allein wooer war diese Anschauung immer so einhellig 
und unbezweifelt, noch war und ist die Privatwirtschaft iiberall yom 
Post- und Telegraphenbetriebe ausgeschlossen. Noch in den fiinfziger 
Jahren konnten Organe der Manchesterschule aus dem allgemeinen 
Grundsatze wirtschaftlicher Freiheit und Selbstbestimmung die Not­
wendigkeit ableiten, auch auf vorliegendem Gebiete die freie Konkurrenz 
der Privatuntemehmer walten zu lassen, und noch spater fanden sich 
in England Vertreter des Konkurrenzprinzips, die der Privatuntemeh­
n1ung die groBere Eignung zu solchen Betrieben zusprachen 1). Es ist 
gewiJl jOOem der Leser wohlbekannt, daB eben dort bis Ende der 60er 
Jahre die TelegraphiEl. sich durchaus in den Handen von Privatgesell­
schaften befand, die - mit Ausnahme einiger weniger Bestimmungen, 
wesentHch zur Geltendmachung des Staatsnotrechtes - keinerlei staat­
Hcher Regulierung unterworfen; als reine Privatuntemehmungen sich 
gebardeten. AuBerdem greift hier der bereits hervorgehobene UnterschiOO 
zwischen der Nachrichtenbeforderung einerseits und den anderen Zweigen 
des Postverkehres ein, und es darf mit Riicksicht auf die erwahnten 
Umstande doch nicht als iiberfliissig angesehen werden, die Griinde 
und Voraussetzungen des Eintretens der Gemeinwirtschaft fiir die 
in Rede stehenden Verkehrsmittel naher ins Auge zu fassen. 

1) J. L. Schadwe11, A System 0/ Political Economy, 1877, streitet lebhaft 
gegen M. Cu 11 0 c h, der die Ftihrung der Postanstalt durch den Staat aus wirtschaft· 
lichen Griinden billigt, und verweist auf H. Spencer, der in seinen Socia), Statics 
ei~entlich prinzipiell gleichfalls den Staatsbetrieb der Post ablehnt und ihn nur 
mmderen Bedenken ausgesetzt findet alB andere Staatsbetii.tigungen_ solcher 
Art. Die Griinde, die mit Notwendigkeit zum Staatsbetrieb fiihrten, werden nicht 
erfaJlt. Selbst J. St. Mill sagt nur, die Post sei ein business, das wegen seiner fest. 
stehenden Betriebsweise fiir den Staat gerade nicht ungeeignet sei (Principles, 
1871, voL II, bk. V. chap. V. § 2) und Cannan, Elementary Political Economy, 1903 
(8. 103) meint, wenn der Staat nicht zufallig die Post iibemommen hiitte, so hatten 
es eben Private, vielleicht mit gleichem oder besserem Erfolge, getan. 
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In den allgemeinen, grundlegenden Erorterungen wUI'de bereits 
erwlihnt, daB das tatsachliche Unvermogen der Privatwirtschaft, 
den diesfalls hervortretenden Bediirfnissen zu geniigen, historisch zum 
Eintritte der Gemeinwirtschaft an ihrer Statt da und dort AnlaB gab. 
Nicht nur in deutschen Staaten und Frankreich - Landem, in. denen 
man in den Epochen, wo das Postwesen sich Bahn brach, alles von der 
Macht der Staatsgewalt vorgesorgt zu sehen gewohnt war - sondem 
selbst in England, dem Heimatlande der individuellen Initiative und 
des privaten Untemehmungsgeistes, zeigte es sich, daB die Privatunter­
nehmung eben nicht die erforderlichen Anstalten traf, um einen regel­
maBigen, ausgebreiteten, raschen und billigen Personenverkehr ins 
Leben zu setzen, und sah sich dadurch die Staatsverwaltung bewogen, 
in dieser Beziehung werktatig einzugreifen 1). Mit der Entwicklung 
des Kapitals und des Untemehmurigsgeistes ist dieser AnlaB staatlicher 
Betatigung derzeit freilich Hingst wieder entfallen. 

Aus neuerer Zeit war bei den Telegraphen vereinzelt ein einschliigiger 
Fall zu verzeichnen. Belgien und Holland wollten den Telegraphen 
anfanglich der Privatuntemehmung iiberlassen, es fanden sich aber 
nur kleine Untemehmungen fiir ganz kurze Strecken, die nicht rentieren 
konnten, wodurch entmutigt die Untemehmer nicht zu weiterer AU8-
dehnung der Anlagen schritten, so daB die Staatsregierungen mch ge­
notigt sahen, den Bau eines Netzes selbst in die Hand zu nehmen. 

Ganz besonders augenfiiJIig und fiir alle Zeiten gleich giltig zeigten 
sich hier aber einerseits die Wichtigkeit monopolistischer Ver­
einigung der gesamten vorfallenden Verkehrsleistungen zum behufe 
weitestgehender V er billigung der einzelnen Leistung und andererseits 
die Notwendigkeit zusammenhangender Verzweigung der 
einheitlichen Anstalt iiber ganze Lander und Landergebiete, um dem 
iiberall vorhandenen Bediirfnisse vollauf zu geniigen. 

In ersterer Hinsicht auBert der Postzwang, welcher sogleich beirn 
Aufkommen postalischer Einrichtungen von seiten der Staatsgewalt, 
freilich aus einseitig-fiskalischen Beweggriinden, verfiigt wurde, seine 
wirtschaftliche Bedeutung. Das Gebot, die beziiglichen Verkehrs­
leistungen ausschlieBlich von der einen einheitlichen Anstalt zu begehren, 
eingekleidet in das Verbot anderweitiger Verkehrsvermittlung, hat 
die Wirkung, durch Aufsammlung aller vorkommenden Verkehrsakte 
die infolge des stehenden Betriebes sich ergebenden Gesamtkosten 
auf . moglichst viele einzelne Leistungen zu verteilen, sohin die auf die 
einzelne Leistung entfallende Kostenquote um so niedriger zu stellen. 
Es andert nichts an der Sache, daB das rechtliche Monopol da fallen 
gelassen werden kann, wo der vollentwickelten Verkehrsanstalt bei 
der von anderer Seite unerreichbaren Billigkeit ihrer Preise das tatsach­
liche Monopol in 80 weiter Ausdehnung gesichert ist, um den Grundsatz 

1) Niiliere Angaben hieriiber im geschichtlichen Abschnitte. 
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der Okonomie im bezeichneten Sinne zu verwirklichen, wie heutzutage 
,beirn Paket- und Personenverkehre. Beim Telegraphen sichert vermoge 
seiner technischen Natur der ausdriickliche oder tatsachliche V or b ehal t 
.der Anlage das Monopol; nur bei Betriebsanlagen innerhalb einer 
Unternehmung (Privattelegraphen im eigentlichen Sinne des Wortes, 
z. B. fiir Eisenbahnbetriebszwecke, ausgedehnte Fabrikanlagen u. dgl.) 
ist darauf zu achten, daB ein Gebrauch solcher Linien zu allgemeinen 
Verkehrszwecken nicht oder nur im Auftrage des Monopoles stattfinde. 

Die monopolistische Zusammenfassung aller einscblagigen Verkehrs­
leistungen in einer Hand ermoglicht es, das Netz so anzulegen, daB 
jedes Glied die wirtschaftlich richtige Starke erhalte. Bei privatem 
Konkurrenzbetriebe konnten die richtigen Gnmdsatze der Netzanlage 
nur unzureichend zur Verwirklichung gelangen. 

Wenn es beim Monopolbetriebe z. B. moglioh ist, den Verkehr zwischen 
zwei Verkehrsmittelpunkten iiber einen: dritten im Winkelwege zu leiten, 
so daB bis zu diesem Eckpunkte durch den doppelten Verkehr eine Kosten· 
minderung erzielt wird, wahrend von dort zu dem erstgedachten End· 
punkte eine einiaohere Anlage geniigt, so wiirde bei Konkurrenz dies 
ausgeschlossen sein, und beide Relationen zu hoheren' Selbstkosten, 
folglich hoheren Preisen bedient werden. 

Beim Telegraphen zeigt sich der okonomische Vorteil des Monopols 
insbesondere in einer besseren Ausniitzung der Drahtanlagen insofern, 
alB, wenn die direkteLinie zwischen zweiPunkten in Anspruch genommen 
ist, die Korrespondenz auf Umwegen iiber andere Linien gefiihrt werden 
kann, was nieht gleieh vorteilhaft tunlich ware, wenn nicht aile diese 
Linien gemeinschaftlicher Verwaltung angehorten. Dies hat zur Folge, 
daB die Gesamtanlage eine sparsamere sein kann, indem sonst die Anlage 
aller einzelnen Linien so erfolgen miiBte, daB jede von Ihnen nicht 
nur fiir den durchschnittlichen Verkehr geniige, sondern auch fiir einen 
auBergewohnlichen Verkehrsandrang an sich volle Leistungsfiihigkeit 
besaJle. Wahrend auf diese Art alle einzelnen Linien in ihrer Anlage 
fiir einen ausnahmsweise starken Verkehr berechnet sein miiBtefl, braucht 
bei systematischer Verzweigung des Netzes iiber das ganze Land jede 
Linie nur dem durchschnittlirhen Verkehre in der bestimmten Richtung 
zu entsprechen, da fiir den auBergewohnliohen Verkehr die Zweiglinien 
zur Verfiigung stehen. DaB dies eine namhafte Kapitalersparung bedeutet, 
ist kIar. Ahnliches gilt in gewissem Grade auch von der Post zwischen 
Knotenpunkten. 

Vberdies erscheint eine derartige einheitlich-planmaBige An­
lage und zentrale Verwaltung vielleicht bei keinem anderen Ver­
kehrsmittel·in gleichem MaBe als Bedingung fruchtbarster Wirk­
samkeit. Die Postkurse und Telegraphenleitungen miissen, wenn sie 
ihre volle Wirksamkeit fiir die Gesamtheit entfalten sollen, sich dergestalt 
aneinanderscblieBen und -gliedern, daB dem ortlichen Bediirfnisse 
zugleich mit den Bediirfnissen der Gesamtheit Rechnung getragen 
wird. Dieses wirkt begreiflicherweise auf die Belebung und Intensitat 
des Verkehres in forderlichster Weise zurii.ck, ware aber bei zersplitterten 
Unternehmungen, wo immer nur die nachstliegenden Interessen den 
Ausschlag geben, nie in gleichem MaBe zu erreichen. So drangt die 
Natur dieser Verkehrsmittel mit Macht zur monopolistischen Zusammen-
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fassung und damit - aus den dem Leser nunmehr gewiB bereits gelaufigen 
Griinden - eo ip80 zur Gemeinwirtschaft. 

Dieser Drang nach Zusammenfassung und Einheitlichkeit ist ein 
so starker, daB er auch eine privatwirtschaft~iche Fiihrung dieser Ver­
kehrszweige, wo sie zugelassen ist, beherrscht. Das fiihrt folgerichtig 
zur Bildung umfassender Unternehmungen, die ein Privatmonopol 
erlangen. Die Wirtschaftsweise dieser Unternehmungen unterscheidet 
sich betriebsokonomisch von der gemeinwirtschaftlichen nicht, ja sie 
kann sogar gewisse Vorziige aufweisen, die sich auf die groBere Beweg­
lichkeit und Initiative des privatwirtschaftlichen Erwerbstrebens griinden. 
Dennoch bleiben die Bedenken gegen Privatmonopole bestehen und 
es hangt ja auch das tatsachliche MaB der Vereinheitlichung von der 
zuflilligen Gestaltung der Unternehmlmgen im gegebenen Falle abo 
Insbesondere im Tarifwesen macht sich dieser Umstand geltend und 
er kann zu recht unbefriedigenden Zustiinden fiihren, wahrend eben 
die Einfachheit und Einheitlichkeit der Tarife, die gerade 
bei den in Rede stehenden Verkehrszweigen von groBter Wichtigkeit 
ist, schon in der Natur der Gemeinwirtschaft wurzelt. 

Die groBe kulturelle und wirtschaftliche Bedeutung eines 
regelmaBigen, stets benutzbaren, allen zuganglichen Nachrichten­
verkehres erheischt ferner das Eindringen der V erzweigunge~ dieser 
Verkehrsmittel in alle Glieder und Adern des Volkskorpers; auch dorthin, 
wo vielleicht fiir lange Zeit, zum Teil fiir immer, in der einzelnen Strecke 
eine Ertragsfahigkeit in privatwirtschaftlichem Sinne nicht zum Vorschein 
kommt, wo also infolge der Geringfiigigkeit des Verkehres und der 
notwendigen Hohe der Kosten des standigen Betriebes ein Abgeben 
der Verkehrsleistungen unter den Selbstkosten eintritt. Die monopolisti­
ache Gestaltung der Anlage durch die Gemeinwirtschaft gestattet dieses, 
insoferne die Kosten der uneintraglichen und verlustbringenden Neben­
lilld Seitenlinien durch die Dberschiisse der frequenten Hauptlinien 
gedeckt werden. Unter der Privatwirtschaft willden gerade im Gegen­
teile selbst die Ertragnisse der Hauptlinien durch die Konkurrenz auf 
das durchsclmittliche Gewinnminimum herabgedriickt, die Unternehmer 
somit auBerstand gesetzt, das Netz auf passive Zweiglinien auszudehnen. 
Die staatliche Verwaltlillg des Nachrichtenverkehres sichert hingegen 
allen Teilen des Staatsgebietes die gleichmaBige Anteilnahme an 
dem Nachrichtenverkehre zu den erreichbar giinstigsten Bedingungen, 
wogegen bei privatwirtschaftlichem Konkurrenzbetriebe einzelne Teile 
des Staats entweder der betreffenden Anstalten ganz entbehren wfuden 
(iiberaIl dort namlich, wo sich die einzelne Strecke nicht "lohnt" und 
auch nicht geniigend zur Befruchtung der Hauptlinien beitragt) oder 
aber ihre Dienste nur zu hoheren Preisen als die iibrigen erlangen 
konnten (die Gegenden mit schwachem Verkehre). Was aber eine un­
gleichmaBige Anlage bedeutet, kann nach dem Ein£lusse der Nach-
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richtenverkehrsmittel und speziell des Telegraphen auf !lie wirtschaft­
lichen Verhiiltnisse keinem Zweifel unterliegen, "Den Telegraphen, 
nachdem er iiberhaupt einmal eingefiihrt ist,~ nicht moglichst allgemein 
verbreiten, heillt die B~gungen der Koitkurrenz ungleich machen" 
(Knies). Das Gesagte gilt auch von den iibrigen Verkehrszweigen 
der Post, solange nicht eine hochstintensive Entwicklung des Gesamt­
netzes der Verkehrswege in einem Staate zur Tatsache geworden ist. 

Das Post- und Telegraphenwesen kommt endlich iiberall 
als Mittel der Volkswirtschaftspflege und als Instrument 
der Staatsadministration in Betracht. Der erstere Gesichtspunkt 
ergibt die Forderung, diese Verkehrszweige, namentlich die Nachrichten­
beforderung, wodies notwendig ist, wer Gesamtanlage nacb zu Preisen 
zu betreiben, die bei privatwirtschaftlicher Verwaltung das "Unter­
nehmen" als ein unzufriedenstellendes oder gar verlustbringendes, sohin 
nicht lebensfahiges erscheinen Hellen. In der anderen Hinsicht erheischt 
es nicht nur die Sicherheit, der Bestand des Staates, die Mittel des Nach­
richtenverkehres unbeschrankt zu beherrschen, d. h. staatlichen Zwecken 
untertan zu halten, soweit dies unbedingt notwendig ist, sondern erfordert 
es auch die Gesamtheit der Staatszwecke, die Anlage und den Betrieb 
dieser Anstalten nach letzteren zu ordnen; .Anforderungen,. denen eben 
nur durch Selbsttatigkeit der Gemeinwirtschaft voll entsprochen werden 
kann. 

Delege durch die Erfahrungen einzelner Staaten. Beim Postwesen 
sind die angezogenen Gesichtspunkte in der Tat von jeher so ausschlag­
gebend erschienen, dall wir iiberall do., wo wir einer Einrichtung fiir 
den allgemeinen Verkehr begegnen, welche die Merkmale der Post an 
sich tragt, sofort die Organe der Gemeinwirtschaft sich wer bemachtigen 
sehen. Bei der Telegraphie hingegen hat der eingeschranktere und 
eigenartige Kreis wer Nutzungen, der eingangs beim Vergleich mit 
der Post hervorzuheben war, hier und do. zu der Auffa88ung gefiihrt, 
daB hier die Privatwirtschaft geniigen, ja besser geeignet sain werde 
das mch ergebende Bediirfnis zu befriedigeit als die Staatswirtschaft, 
und hat man daher dort dieses Gebiet der ersteren iiberht88en, ungeachtet 
die Analogie mit der Post sich doch nachdriickllch genug aufdrangte. 
Man hatte somit Gelegenheit, iiber die Wirksamkeit der Privatunter­
nehmung Erfahrungen zu sammeln, welche denn auch die vorstehenden 
Gesichtspunkte vollauf bestatigten. 

In England haben diese Erfahrungen den AnstoJl zu einer alIge­
meinen ofientlichen Agitation fiir Aufnalime des Staatsbetriebs gegeoon, 
die nach einzelnen damn zielenden Vorschlagen (von Allan 1854, Ri­
cardo 1861) in den 60er Jahren ho.uptsaehlicb von den Handelskammern 
und einem Vereine von Zeitungseigentiimern unterhalten wurde. Der 
Leiter der Postanstalt stellte sich auf Andrangen einfluJlreicher Staats­
manner an die Spitze und das Ergebnis der Bemiihungen war endlich. 
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eine Gesetzesvorlage yom Jahre 1868, betreffend den Ankauf der Privat. 
telegraphen dureh den Staat 1). 

In einem seiner Beriohte unterstiitzte der Postdirektor seine Antrage 
in wirksamer Weise duroh einen statistisohen Vergleioh der Entwioklung, 
welohe die englisohen und die belgisohen Telegraphen (Staatsanlagen) 
in den Jahren 1862-65 genommen haben. Es vermehrten sioh: 

in England in Belgien 
die Drahtlange . . . . . . . . . " um 39% um 107% 

" Anzahl der Stationen ...... ,,33 " ,,81 " 
" " "Depesohen...... ,,128 " ,,286 " 

England war also entsohieden zuriiekgeblieben, Belgien hatte dagegen 
im Jahre 1866 mit einem doppelt so grollen Netze als im Jahre 1862 
nahezu die vierfaohe Depesohenzahl erreieht. 

Unter der Herrsehaft der Privatunternehmung waren nach derselben 
Quelle von den englisehen Stadten, deren Einwobuerzahl 2000 Kopfe 
iibersteigt, in der zweiten HjiJfte der 60er Jahre 30% gut, 40% zureiehend, 
12% sohleobt, 18% gar nioht bedient, welehe letzteren zusammen eine 
BevOlkerung von % Million Seelen darstellten. 

Die unniitze Konkurrenz, welehe sieh die Privatgesellsohaften 
auf den ergiebigen Linien maehten, hiitte naeh diesen Bereohnungen 
2000 (engl.) Meilen Draht und 350 Stationen umfallt, die dem Verkehre 
anderweitig hatten zur Verfiigung gestellt werden konnen. In den ('rsten 
fiinf J ahren seit der ttbernahmc dureh den Staat wurden dagegen 3112 Sta· 
tionen eroffnet, wahrend die Zahl unter dem Konkurrenzbetriebe im 
ganzen Dieht mehr als 2488 betragen hatte. Bei erheblioher Herabsetzung 

1) Der zur Vorberatung Diedergesetzte AusschuB veranstaltete eine eingehende 
Unterauchung, deren Protokolle 3852 Fragenbeantwortungen seitens der ver· 
nommenen Sachveratii.ndiglln auf 253 Seiten, samt einem Anhang wertvoller Me· 
morauden umfassen. Special Report from the S. Comittee on the Electric Telegraphs 
Bill, 16. Juli 1868. Scudamorewurde in 10 Sitzungen als Zeuge gehort; auBerdem 
vernahm das Comite Telegrapheningenieure, Leiter und Oberbeamte der Telegraphen. 
gesellschaften, Handelskammerprasidenten, Professoren, mehrere Eisenbahndirek· 
toren, letztere hauptsachlich zur Klarstellung der verwickelten Verhiiltnisse betreffs 
iYbernahme der Eisenbahn.Telegraphen, und Zeitungseigentiimer, namentlich 
zur Feststellung der Beschwerden und Wiinsche der Presse. Die Hauptfragen 
drehten sich auBer um das Prinzip um die Kosten des Ankaufes, die zu gewii.rtigende 
Vermehrung und Verallgemeinerung der Korrespondenz, die Taxen, die wahr. 
scheinlichen Einnahmen und Ausgaben, die besonderen Vorkehrungen fiir PreB. 
zwecke, die Verautwortlichkeit und das Depeschengeheimnis. Das Resultat war 
die Telegraph-Act von 1868, die im Jahre 1869 eine Bekriiftigung und Erweiterung 
erfuhr, nachdem abermals eine Enqu~te iiber die inzwischen in der ()ffentlichkeit 
aufgeworfenen Fragen betreffend die DurchfiihrungsmaBregeIn u. dgl. abgehalten 
worden war (Report from the Select CommiUee on the Telegraph Bill etc., 22. Juli 
1869). Die Treasury wurde durch diese Bill ermachtigt, durch Konsols eine Summe 
von 7 Mill. L. St. zu erheben, mit welcher man sii.mtliche Einlosungen und die Er· 
weiterungsanlagen zu bestreiten hoffte. 1m Jahre 1870 erfolgte die Ausdehnung 
der MaBregel auf die InseIn Jersey, Guernsey, Mderny und Man (Report from 
the S. CommiUee on the Telegraph Acts Extension Bill, 5. Juni 1870). Die in groBem 
MaBstabe durchgefiihrte Erweiterung der Anlagen erforderte indes eine "(tber­
schreitung des genannten Voranschlages, und andererseits waren auch die finan· 
ziellen Ergebnisse in den eraten Betriebsjahren nicht giinstig. Hieriiber mehrfache 
offizielle Berichte und abermals eine parlamentarische Enquete (Report des CommiUet 
to investigate into the organisation and financial SY8tem of the Telegraph Department 
of the Post office, 19. Juli 1876, sehr eingel:tend, 5494 Fragen und wertvolles Beilagen. 
Material). Solche Anstrengungen des gesetzgeberischen Apparates waren erforder. 
Hch, urn eine bei der Finanzkraft des englischen Staates eigentlich doch wenig 
ins Gewicht fallende MaBregel iiber die eingewurzelten Vorurteile des englischen 
Volkes gegen positive Staatsbetiitigung auf wirtschaftlichem Gebiete zum Siege 
und zur Anerkennung zu bringen. 
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der Taxen ist die Depesohenzahl gleiohzeitig von 6 Millionen jiihrlioh 
unter dem Privatbetriebe - einer fiir ein Land wie England Ilicherlioh 
geringfiigigen Ziller - auf 20 Millionen gestiegen I). 

Ganz.ahnliohe Erfahrungen wie in England hat man in den Ver­
einigten Staaten gemacht, wo man den gleiohen Weg eingesolllagen, 
und es sind die amtliohen Zeugnisse iiber das Ungeniigen der Privat­
wirtsohaft, welohe von dort ausgingen, woW geeignet, das aus England 
Mi~teilte zu erganzen. In den Vereinigten Staaten entstanden im 
Amange der SOer Jahre eine betraohtliohe AnzaW (S0-90) private 
Telegraphen-Untemehmungen, allerdings zum groBen Teile dem GrUn­
dungsohwindel entsprungen, die in wenigen . Jahren teils abstarben, 
teils sioh fusionierten, und nahm sodann die Konzentration in einzelne 
umfassende Gesellsohaften sogar einen groBeren MaBstab an als in Eng­
land, da es einer einzigen Gesellsohaft, der Western Union-Oompany 
gelang, den groBten Teil des Liniennetzes in ihren Besitz zu bringen. 
Seitdem mit dem Vollzuge dieser Konsolidation (IS66) das Privatmonopol 
zur Herrsohaft gelangte - denn die bestehen gebliebenen kleineren 
GeselIsohaften waren durohaus yon der Western Union abhangig und 
es wurde die Konkurrenz duroh Vertrage mit letzterer ausgesohlossen 
- hat sioh das Telegraphenwesen in den Vereinigten Staaten rasoh ent­
wiokelt und ist auoh eine fortsohreitende ErmaBigung der Taxen einge­
treten. Niohtsdestoweniger sind die Mangel des Systems auoh dort 
hinreiohend soharf hervorgetreten, und die vorerwahnte Bewegung 
in England hat auf die geistesverwandte Union dim EinfluB geliabt, 
hier ebenfalls die ttbemahme der Telegraphen auf die Postverwaltunf 
anzuregen. Duroh Gesetz vom Jahre IS66 wurde sie als yom Jalue IS7 
an zulassig erklart. Das Gesetz, das aus AnlaB der Offerte einer neu ge­
griindeten Gesellsohaft zustande kam, bot den Gesellschaften gewisse 
Begiinstigungen gegen dem, daB sie dem Staate das Recht einraumeD, 
nach Verlauf von fiinf Jahren ihre Linien zu einem durch eine Sach­
verstandigen-J!uy abgeschatzten Werte anzukaufen, und wurdevon 
den meisten Gesellschaften, einschlieBlich der Western Union, ange­
nommen. Die auf die Durchfiihrung des Gesetzes geriohteten Bemiihungen 
der Leiter der Postanstalt haben wiederholt in Darlegungen der Ergebwsse 
des Privatbetriebes Ausdruck gefunden, die durchaus im Sinne unserer 
Ausfiibrungen lauten 9). So wird hervorgeho ben, daB das Telegraphennetz 
sioh unter der Privatuntemehmung nur iiber die eintraglichen und leioht 
zugangliohen Gebietsteile ausgedehnt hat. Ein Blick auf die Telegraphen­
karte beweise, daB weite Strecken Landes von allen Mitteln des tele­
graphisohen Verkehres entbloBt und viele wichtige Orle diesfalls auf 
entfemte Eisenbahnstationen angewiesen sind. Was die Tarifsatze be­
trifft, so seien dieselben hooh, Bach vielen Entfernungsgraden abgestuft, 
ungleich bemessen" je nachdem auf einer Linie KonkUrrenz herrschte 
oder nioht, infolgede88en verwickelt und nicht im voraus zu bereohnen, 
und iiberdies in' vielen Fallen durch ungemein hohe Zustellungsgebiihren 
verteuert. Den bestehenden Gesellschaften ist es ein Leichtes, auf Linien, 
wo ihnen duroh neue Untemehmungen Konkurrenz droht, die 'l'arife 
soweit herabzusetzen, bis die konkurrierende Untemehmung lahm 
gele~ ist und dies fiihrt hilllfig zu dem Abkommen der Gesellsohaftcn, 
sioh duroh einen erhohten Tarif sohadlos zu halten. 

AlB ttbelstande, welche dem Privatbetriebe ankleben, werden weiter 
angefiihrt: die Mogliohkeit des MiBbrauohs der Drahte zu personliohen 
Zweeken duroh GesohMtsleute, welohe an der GeselIschaft beteiligt 

. 1) Eine seinerzeit'viel beachteteZusammenstellung der gegen den Privatbetrieb 
sprechenden Grfinde bei James Anderson Statistics of Telegr. im Joorttal of 
tA, Sial. Soo. Ala Mitglied der Verwaltung von Kabelgesellschaften war der Genannte 
sicherlich eine unbefangene Stimme ini Sinnegegendie Privatuntemehmungen. 

I) Insbesondere Annual Report of the Postmaster-General for the fi8cal year 
tlndifl(! June 30. 1872. S. 30ff. . 
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sind; die Bedenken erregende, iibergroBe Zahl gebiihrenfreier Sendungen; 
Ungleichheit in der Beliandlung der Depeschen verschiedener Aufgeber, 
sowohl hinsichtlich der Gebiihren, wie hinsichtlich der Reihenfolge 
der Abfertigung, endlich ein bedenklicher EinfluB auf die Presse des 
Landes (Favoritism). 

Dem Einwande, daB der Telegraph, wenn in· Staatsbesitz, bei der 
Regierungsform der Union ein gefahrliches Werkzeug in den Banden 
der regierenden Partei werden konne, wird der Umstand entgegengehalten, 
daB die technische Ausbildung und Ubung, welche das Telegraphen­
personale besitzen muB, es eo ipso verbiete, bei Ernennung der Beamten 
politische Riicksichten walten zu lassen. Gegen die Ansicht, daB die 
staatliche Verwaltung kostspieliger und minder wirksam sein wiirde 
als Privatbetrieb, wird auBer dem Binweise auf die europaischen Staaten, 
der das Gegenteil ergibt, geltend gemacht, daB die Betriebsausgaben 
durch Zusammenlegung der fmher konkurrierenden Linien, ferner durch­
Verbindung der Stationen mit den Postanstalten wesentlich geringer 
werden miiBten, wozu iiberdies die Kritik der Presse und der gesetz­
gebenden Korper, der eine Staatsanstalt in viel hoherem Grade ausgesetzt 
ist als Privatunternehmungen, das ihrige beitragen wiirde. 

Ungeachtet der offiziellen Feststellung der Schaden des Privatbetriebes 
und im Laufe der Jahre immer wiederkehrenden Antrage im gesetz­
gebenden Korper ist es nicht gelungen, das Gesetz yom Jahre 1866 durch­
zufiihren. Zunachst war dies vielleicht in erster Linie dem Umstande 
zuzuschreiben, daB der General-Postmeister die Beweiskraft der ange­
fiihrten, in ihrer allgemeinen Giltigkeit unbestrittenen Griinde durch 
mehrfach unrichtige Einzelheiten und irrige Berechnungen, die den oppo­
nierenden Gesellschaften willkommeneAngriffspunkte boten, abgeschwiicht 
hatte 1). Spaterhin ist wohl der EinfluB der machtigen Monopolgesell­
schaft bei den Zustanden des offentlichen Lebens in der Union ausreichend 
gewesen, aIle Verstaatlichungsbestrebungen zu vereiteln 2). Neben 
der groBen Gesellschaft ist iibrigens spater eine zweite ahnlich.en Cha­
rakters aufgekommen, die beiden' Unternehmungen haben sich indes 
aut den Standpunkt gesteJlt, einander nicht ins Gehege zu gehen, so 
daB eigentlich zwei Privatmonopole bestehen, was in einem Gebiete 
yom Umfange der Vereinigten Staaten wohl moglich ist. 

Bis zur Verstaatliehung der Telegraphen bestanden in England 
nur einige sehr diirftige Bestimmungen staatlieher Regelung der Privat­
betriebe, die erst dureh die allgemeine Telegraphenakte des Jahres 1863 
getrofien wurden. Sie besehrankten sieh auf die Forderung des Vorrangs 
fUr Staatsdepesehen in der Beforderung und das Reeht des Staates, 
aus Griinden der allgemeinen Wohlfahrt den Betrieb der Telegraphen 
voriibergehend gegen volle Entsehadigung an sieh zu ziehen, und gewisse 

1) In der ersten Auflage, I. S. 237 nahere Mitteilungen iiber die beziiglichen 
Erorterungen, die gegenwartig kein Interesse mehr bieten. 

2) "Was den auf Bundesbetrieb gerichteten Bestrebungen an Beachtung ver­
dienenden Griinden entgegengestellt werden konnte, ist folgendes: 1. Die Art 
und Weise der Stellenbesetzung in der Union, bei der bekanntlich in erster Linie 
nicht personliche Befahigung, sondern politische Riicksichten den Ausschlag gaben; 
2. der Regierungstelegraph wiirde die Macht der herrschenden Partei noch ver­
groBern und dieselbe in den Stand setzen, die Depeschen der Gegenpartei zu iiber­
wachen und zu verzogern; 3. der Betrieb durch die Regierung sei kostspieliger 
als der Privatbetrieb, das Publikum ware deshalb weniger gut bedient. - Keinem 
dieser drei Argumente laBt sich eine relative Berechtigung absprechen, zu beachten 
ist aber, daB sie nur spezifisch amerikanische Zustande, d. h. den dortigen korrupten 
Verwaltungs- und Regierungsmechanismus zur Grundlage haben und gegen Staata­
telegraphen an sich nichts beweisen." (Schottle a. a. O. S.71.) 
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Depesclien zu verbieten; ferner auf Wahrung des Depeschengeheimnisses 
und die Betriebspolizei. 

Noch unzureichender sind die Konzessionsvorbehalte, welche 
die einzelnen Staaten der nordamerikanischen Union den Gesellschaften 
auferlegten. Die Union hat unter Geltendmachung des Kriegsnotrechtes 
die Vbernahme in Staatsbetrieb, gleichwie beirn Telephon, verfiigt. Ob 
es dabei bleiben wird,ist vorlaufig nicht mit Sicherheit zu beurteilen, 
es diirfte aber anzunehmen sein. 

tlbersee-Kabel. Paketpost. Die Erfahrungsbelege in dem be­
sprochenep Sinne vervollstandigen schlieBlich die beiden genannten Ver­
kehrszweige, in denen die Privattatigkeit selbst in europaischen 
Staaten promiscue mit der staatlichen Verwaltung zugelassen ist oder 
zugelassen war. 

In den iiberseeischen Kabeln hat sich die private Initiative in hervor­
ragender Weise als Bahnbrecher erwiesen, und es darf bezweifelt werden, 
ob andernfalls gleiche Errungenschaften in 9-er Technik wie in den diesem 
Weltverkehrsmittel gewidmeten Kapitalsummen zu verzeichnen gewesen 
waren. Wir erinnern nur an die bewundernswerte Tatkraft, mit welcher 
der Gedanke einer anglo-amerikanischen Kabelverbindung erstmals 
seiner Verwirklichung zugefiihrt wurde: an die Tatsache, daBirn Jahre 
1860 den Gesellschaften bereits 8000 Seemeilen Kabel verloren gegangen 
waren, ohne daB der Unternehmungsgeist sich entmutigen lieB. Allein 
die Mangel des Konkurrenzbetriebes treten auch da deutlich zutage, 
obschon das hohe Anlagekapital die ungesunde Konkurrenz erheblich 
einschrankt, zu hOchstmoglicher Ausnutzung der Anlage durch geeignete 
Preisstellung anspornt und, wie spater g~eigt werden solI, auch die 
Verwaltung nach dem Unternehmungsprinzipe die wirtschaftlich richtige 
ist. Doch stellen sich auch hier Schattenseiten der Privatunternehmung 
heraus, die, iibereinstimmend mit so vielen anderen, ein franzosischer 
Schriftsteller aus dem Wesen der Privatunternehmung, wie folgt, ab­
leitet: "De 10, une tendance toute naturelle a favoriser les communications 
productives des grands centres . . . de 10, une echelle de tarifs trop mobile 
pour &re avantageuse au pUblic, obeissant a toutes les fluctuations qui 
resuztent, ici de La crainte de La concurrence, za de La securite du monopole, 
ailleurs de l'abondance 0'11, de La penurie du traffic" 1). . Es gibt keinen 
besseren Beleg zu diesem Ausspruche als die Tarife der englisch-amerikani­
schen Kabelgesellschaft, die sich, nach den ersten ErmaBigungen des 
anfanglich viel zu hohen Tarifs, lediglich nach dem Drohen, Erstehen 
oder Wegfall der Konkurrenz ermaBigten oder erhOhten. 

Die Tarife der anglo-amerikanischen Gesellschaft waren fiir eine 
Depesche von 20 Wortm: vom 28. Juli bis Oktober 1866 20 L. St., 
bis November 1867 10 L. St., bis August 1868 5 L. 5 sh., bis Mai 1869 

1) Journal teUgraphique IlL Bd., S. 82. 
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(bevorstehende Konkurrenz des rranzosisehen Kabels) 3 L. 7 sh. 6 d., 
bis 9. August de886lben Jahres 2 L. St., bis Dezember 1870 (scharfe 
Konkurrenz) 1 L. 10 sh., vom 12. Dezember 1870 (Fusion del' beiden 
Konkurrenten) bis JUDi 1871 3 L. St., bis Miirz 1872 2 L. St., von da 
ab wegen Bruch von 2 Kabeln wieder erhoht auf 4 L. St., vom Mai 1875 
(drohende Konkurrenz eines neuen, des direct United State, Kabel) 2 L. St., 
seit 15. September 1875 (Eroffnung der Konkurrenzlinie) 1 L. St., 
naeh wenigen 'fochen we~n Besehiidigung des neuen Kabels wieder 
auf 4 L. St. erhoht, naoh der Reparatur einverstiindlich auf 3 L. St. 
festgesetzt, im Miirz 1877, naohdem Fusionsbestrebungen gescheitert 
waren, wieder auf 1 L. St. ermiiBigt. Doch sofort droht wieder Kon­
kurrenz von den Vereinigten Staaten aus, woselbst im Februar 1877 
ein neues Kabel unter der Bedingung eines Maximaltarifes von 1 sh. 
das Wort zugelassen wurde. So geht es fort bis zur Verstiindigung zwischen 
allen konkuiTierenden Linien. 
Wir sehen hier wieder die unwirtsehaftliche Konkurrenz, deren 

Folgen durch Verschmelzungen nur abgesehwacht, nicht aufgehoben 
werden, und die Gesellschaften sind daher zum SchluB in einer Anzahl 
von FiiJIen dahin gelangt, Kabel nur mehr auf Grund der Zusicherung 
des Monopoles durch die Regierung, gegen Maximaltarife, iiberdies 
mit Staatsubvention fiir uneintragliche Linien, zu legen 1). 

Der Anlage von staatlichen Uberseekabeln zwischen verschiedenen 
Liindem stellt sich das auBerliche Hindemis entgegen, daB kein Staat 
einen fremden, dem gegeniiber auch nur die entfemteste Moglichkeit 
eines emstlichen Konfliktes besteht, als Eigentiimer des Kabels und 
der AnsehluBstation auf seinem Gebiete zulassen kann. Aus diesem 
Grunde find en sich unterseeisehe Kabel als Staatslinien auch fast nur 
zur Verbindung zwischen versehiedenen Tellen eines und desselben 
Staates, z. B. zwisehen Festland und Inseln, oder zwischen dem Mutter­
lande und Kolonien, oder als einverstii.ndlich, mitunter auf gemeinsame 
Rechnung hergestellte Verbindungen zwisehen benachbarten und be­
freundeten Staaten. Daher war auch ein Ubergang privater Kabelunter­
nehmungen der erwahnten Art an den Staat zum Zwecke der Behebung 
der geriigten Ubelstii.nde ausgesehlossen. Es eriibrigte also nur die staat­
lich regulierte Untemehmung, die wir eben der Gemeinwirtschaft zuzii.hlen. 
Die Unterwerfung der Gesellschaften unter diese staatliche Regelung 
vollzog sich unsehwer dadurch, daB die Bewilligung zur Landung des 
Kabels beiden betreffenden Staatsverwaltungen zu erwirken war, die von 
seiten dieser an Bedingungen gekniipft werden konnte, und daB nur die 
ersten Linien zwisehen den Haupthandelshafen Europas und den Ver-

1) James Anderson hat in dem frillier erwii.hnten, in den englischen Fach­
kreisen mit groJ3em BeifalIe aufgenommenen Essay: On the StatiBtic8 of Telegraphy 
a. a. O. S. 310) den Vorschlag gemacht, die Regierung mage den Kabelgesellschaften 
das Monopolrecht sichem, gegen 'Obemahme der Verpflichtung seitens letzterer. 
einen gewissen Teil des Ertrignisses vor Verteilung einer Dividende zu einem 
Reservefonds fiir Netzerweiterung, Emeuerung usw. zu widmen, und der Auflage. 
daB mehr als eine zu vereinbarende Dividende nicht gezalllt werden diirfe, bevor 
hinsichtlich erma.Bigter Tarife und Netzesausdehnung alIes geschehen ist, was die 
Regierung fiir notwendig findet. Der Vorschlag lief auf die konzessionierte offentliche 
UntemehInung, i. e. du Aufgeben der reinen Privatuntemehmung hinaus. 
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einigten Staaten guten Ertrag gaben, die neuen Linien und insbesondere 
Verbindungen mit entlegenen Kolonien dagegen auf eine langere Reihe 
von Jahren nur ungeniigend . rentieren konnten, die Gesellschaften 
daher ,auf staatliche Beihilfen angewiesen waren. 

AhnIich, wie im friiheren geschildert, liegen auch die Verhaltnisse, 
wo der Paketverkehr von der Postanstalt ausgeschlossen und der 
Privatkonkurrenz iiberlassen ist. Es bilden sich verschiedene (namentlich 
Gesellschafts-) Untemehmungen fiir den Zweck, die aIle eine verzweigte 
Organisation haben miissen, wo eine einzige geniigen wiirde; es entsteht 
eine lebhafte Konkurrenz in den starken Verkehrsrichtungen, die schwa­
chen bleiben vemachlassigt, und im Gesamtergebnisse kommen not­
wendigerweise weit hohere Transportpreise zum Vorschein als beim 
staatlichen Monopolbetriebe. Mit Recht hob der deutsche General­
Postmeister bei Beratung des neuen Paketposttarifes des Jahres 1873 
im deutschen Reichstag hervor, daB man mit einer Gebiihr von 2Y2 Silber­
groschen fUr kleine Pakete auf Entfemungen bis zu 10 Meilen wohl 
einen ausnehmend giinstigen Satz erreicht habe, wahrend die entsprechen­
den Mindestsatze unter der Konkurrenz von Privatgesellschaften in 
England 63/ 4 Sgr., in Frankreich 42/3 Sgr. seien. In England entfaltete 
sich in den 70er Jahren eine Agitation fiir Einfiihrung des staatlichen 
Betriebes, die sich insbesondere darauf stiitzte, daB ein solcher der 
Bevolkerung groBe Vorteile bieten wiirde, namentlich den landlichen 
Distrikten, die von privaten Untemehmungen nicht oder schlecht bedient 
seien, wahrend der Staat eine iiber das ganze Land verzweigte Organi­
sation des Dienstes biete. Durch Verbindung der Fahr- mit der Briefpost 
werden iibrigens auf Nebenlinien. auch die Kosten fiir letztere niedriger 
gestelIt, was als okonomi&cher Vorteil der monopolistischen Zusammen­
fassung der Betriebe durch die Vielzahl der Falle gar nicht gering ins 
Gewicht £alIt. Auch bei Aufnahme des Automobilbetriebes in die Fahr­
post wird sich der gleiche betriebsokonomische Gesichtspunkt geltend 
machen. 

In den Vereinigten Staaten bestanden vor dem Kriege neben vielen 
kleinen zehn bedeutendere ExpreB-Gesellschaften, die meistens dahin 
gelangt sind, je ein gewisses Gebiet nahezu unbestritten ihrem Geschafts· 
betriebe zu sichern. Das Publikum hat dieses Monopol seit langem 
als eine driickende Last und die Tarife als iibertrieben hoch und unan· 
gemessen empfunden und daher die Forderung erhoben, die Postver· 
waltung solIe nach dem Beispiele anderer Lander die PaketbefOrderung 
iibernehmen. Gestiitzt hierauf und nicht zum wenigsten auch mit Riick· 
sicht auf den eben erwahnten betriebsokonomischen Gesichtspunkt ist 
es der Postverwaltung nach vielen Bemiihungen gegeniiber dem gesetz. 
gebenden Korper neuestens (1913) gelungen, den staatlichen Betrieb 
fiir den inneren Verkehr durchzusetzen, nachdem er fiir'den Verkehr 
mit auswartigen Staaten schon seit einigen Jahren durchgefiihrt war. 
Die Paketbeforderung (bis zu 11 Pfund = 5 kg) erfolgt nunmehr in der 
Weise, daB die ExpreBgesellschaften die Pakete der Post aufliefern 
und letztere die Beforderung bis in die Wohnung des Adressaten besorgt. 
Ein fiir das ganze Staatsgebiet giltiger Zonentarif bietet gegen die friiheren 
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Tarife der Gesellsehaften eine erhebliehe PreisermaBigung. Der Erfolg 
wa.r ein durehsehlagender; derart, daB in kurzer Zeit selion die Tarife 
teilweise weiter herabgesetzt werden konnten und die Gewiohtsgrenze 
auf Andrangen der Offentliohkeit nioht unerheblioh hinaufgesetzt werden 
muBte l ). 

Telephon. Geringeren Bedenken unterliegt der privatwirtschaftliche 
Betrieb bei der Femsprecheinrichtung. Threr technischen Beschaffenheit 
nach kann sie, insolange es sich um Ortsnetze handelt, als private Kon­
sumvereinigung bestehen, sei es als genossenschaftliche Anlage, sei 
es mit Dazwischentreten der Erwerbsuntemehmung. Das war denn 
auch die Form, in welcher der Femsprecher iiberall ins Leben trat -
mit Ausnahme von Deutschland, wo Stephan mit einem Blicke die 
Tragweite der Erfindung iibersah und sie ungesaumt im staatlichen 
Telegraphenbetriebe zur Anwendung brachte - und es hat die Privat­
untemehmung auch fiir die Einfiihrung d~s neuen Verkehrsmittels 
und seine schnelle Ausbreitung ganz erhebliches geleistet. Indes haben 
die Schaden des Konkurrenzbetriebes sich auch auf diesem Gebiete 
gezeigt: insbesondere ist, wo nicht spaterhin die Dbemahme durch 
den Staat edolgte, wieder das Privatmonopol durch die Notwendig­
keit der Vereinheitlichung emporgekommen. Die verschiedenen Unter­
nehmungen, welche sich einem solchen gegeniiber selbstandig zu erhalten 
wuBten, boten eine sehr ungleiche, mehr oder minder zureichende Be­
friedigung des vorliegenden. Verkehrsbediirfnisses, und die Konkurrenz 
zwischen diesen und groBen Monopolgesellschaften, die jene, wo moglich, 
aufzusaugen suchten, zeitigte Erscheinungen, die uns bereits anderweitig 
bekannt sind. Als die weitere Elltwicklung zu den interurbanen Ver­
bindungen hinlenkte, die geeignet waren, der staatlichen Telegraphen­
anstalt Verkehr und Einnahmen zu entziehen, haben die Staaten sich 
schon aus dieser rein praktischen Rlicksicht veranlaBt gesehen, die Ver­
waltung an sich zu nehmen und sohin die Einrichtung in einheitlicher 
Weise liber das ganze Staatsgebiet auszudehnen. In den Vereinigten 
Staaten geschah dies nicht, da das erwahnte fiskalische Interesse 
fiir den Staat dort eben nicht in Frage kommt. Dort blieb mithin die 
Femsprecheinrichtung ausschlieBlich der Privatwirtschaft anheim­
gegeben. Man kann nicht sagen, daB diese sich als ungeeignet erwiesen 
habe, die Aufgabe zu ediillen, die im vorhergehenden Kapitel mitgeteilten 
Daten zeigen sogar, daB sie die Einrichtung zu einem hoheren Grade 
der Verbreitung gebracht hat, als demjenigen, welchen diese bisher 
in Europa erlangte. Auch die Betriebstechnik'ist bei den groBen Unter­
nehmungen eine vollendete und hat mit ihren Leistungen den Staats­
betrieben, nach dem Zeugnisse europaischer Fachtechniker, das Vorbild 
abgegeben. DaB aber bei den vielen kleinen Gesellschaften oder Genossen­
schaften der Betrieb ein mangelhafter ist, wird zugegeben; nicht minder, 

1) Zeitschr. f. Post u. Telegraphic 1915. Nr. 17. 

Sax. Verkehrsmittel II. 24 
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daB die Ausbreitung iiber die verschiedenen Teile des Staatsgebietes 
eine ungleichmaBige ist. Die Fernverbindungen machen nur einen 
ganz geringen Teil des Gesamtnetzes aus, der Schwerpunkt liegt nach 
wie vor in den Ortsnetzen und das Durcheinanderlaufen der N etze 
verschiedener Unternehmungen bringt nicht selten eine fiir das Publikum 
recht unbefriedigende Gestaltung mit sich, die erst durch die aus den 
Konkurrenzkampfen hervorgehenden Betriebsvereinbarungen und Ver­
schmelzungen behoben wird. Die konkurrierenden Netze waren in der 
Regel ohne Verbindung miteinander und die Teilnehmer daher genotigt, 
gleichzeitig AnschluB an mehrere N etze zu nehmen. Wie das Tarifwesen 
unter solchen Umstanden beschaffen ist, kann man sich vorstellen.Die 
Tarife betragen ein Mehrfaches der europaischen, wobei allerdings die hohe 
Qualitat der Leistungen der groBen Gesellschaften zu beriicksichtigen ist. 

Das Privatmonopol trat in den Vereinigten Staaten sogleich bei 
Einfiihrung des Fernsprechers anf, indem eine Gesellschaft die Patente 
des Erfinders Bell erwarb und bis zum Jahre 1893 aHein ausbeutete. 
Das geschah in der Weise, daB sie Betriebsverbanden das Recht auf 
Einrichtung des Fernsprechbetriebes je fiir ein gewisses Gebiet abtrat, 
gegen Miete der Apparate und einen Antell an den Einnahmen. Nach 
Erloschen der Patentrechte wurden zahlreiche Gesellschatten gegriindet, 
die sogena,nnten unabhangigen Gesellschaften, die mit der friiheren 
MonopolgeseHschaft in Konkurrenz traten. Letztere ging 1899 in eine 
noch nmfassendere Gesellschaft anf, die Am. TeZephone &: TeZegr.Oompany, 
die eine groBere Anzahl von Anlagen in sich vereinigte, das sogenannte 
BeHsystem (im Jahre 1907 nicht weniger als 175 Anlagen). In dem ge· 
nannten Jahre bestanden laut amtlicher Zahlung im ganzen 22 971 Unter· 
nehmungen. Von diesen weisen die Unternehmungen des Bellsystems 
zusammen etwas mehr als '/a der Gesamtlange der Leitungen anf, dagegen 
aber nioht viel mehr SpreohsteHen als die uD,abhangigen Unternehmungen. 
Letztere sind iiberwiegend ganz geringen Umfangs; man unterscheidet 
Erwerbsgesellsohaften, Genossenschaften und sogenannte Farmerlinien, 
welch letztere aber eigentlich auch nichts anderes als genossenschaftliche 
Anlagen sind, die eben die Farmer eines Gebietes fiir ihren Gebrauch 
(oft in primitiver Weise) geschaffen haben. Diese genossenschaftlichen 
Anlagen sind in der angefiihrten Zahl nicht enthalten, sie machen iibrigens 
nur einen geringen Bruclitell des Netzes nach Leitnngslange aus. Die 
erwahnte MonopolgeseHschaft hat die Fernverbindungen angelegt, 
die BeH·GeseHschatten, deren Titres sie besitzt, betreiben die Ortsnetze. 
Diesl's Unternehmen nimmt eine den europaischen Staatsanstalten 
ebenbiirtige Stellung ein, iibertrifft sie aber weitaus an Umfang. Es 
wies im Jahre 1907 eine Verzinsung des Anlagekapitals mit 5,46% nach 
(wohlnach sehr reichlichen Riicklagen), wogegen das Kapital der un­
abhangigen Gesellschaften im Gesamtdurchschnitte sich nur mit 2,59% 
verzinste. Vielfach sind zwischen den einzelnen Unternehmungen Ab: 
machungen iiber gegenseitige Vermittlung des Verkehrs getroifen, auch 
zwischen derroBen Gesellschaft und einer Anzahl unabhangiger Gesell· 
schaften. sin solche Betriebsgemeinschaften abgesohlossen worden, 
wodurch eben der Mangel eines einheitlichen Betriebes in gewissem MaBe 
behoben wird. DaB die iiberwiegende Mehrzahl der Anstalten - ab­
gesehen von den GroBstMten - nur kleine Anlagen sind, geht.am besten 
aus der Zahl der beschaftigten Personen hervor: sie betragt im Durch­
schnitt nur 5,2 Angestellte anf eine Anstalt, da hei den meisten Ver­
mittlungstellen nur eine oder zwei Personen tii.tig sind 1). 

1) Einzelheiten im Archlv f. Post u. Telegr. 1911, S. 498f£. 
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In England hat die staatliche Telegraphenanstalt, trotzdem sie 
sogleich bei Aufkommen des Telephons einen Gerichtsspruch dahul 
erwirkte, daB ein Telephongesprach als Telegramm im Sinne des Tele­
graphengesetzes vom Jahre 1869 anzusehen sei, also das Monopol sich 
gesichert hatte, dennoch die Errichtung von Femsprechanlagen anfangs 
der freien Konkurrenz von Privatuntemehmungen iiberlassen. 

Die 'tlberlassung an Private geschah teils wegen der damals unbe­
friedigenden finanziellen Lage der Telephonanstalt, teils aUB Zweifel 
in betreff des Bewahrens der Einrichtung. Man glaubte ein schiidliches 
Privatmonopol dadurch zu verhindern, daB man jedem, der gewisse 
grnndsatzliche Bedingungen erfiillte, eine Konzession erteilte. Die 
Erfahrung erwies das Gegenteil. 1m Jahre 1889 vereinigten sich die 
groBten bis dahin entstandenen Privatunternehmungen zur National 
Telephone-Company, welche aHe Patente in Handen hielt und die librigell 
Unternehmungen nach und nach aufzukaufen oder durch ihre 'tlbermacht 
zu erdriicken suchte. Aus den Kreisen der Verkehrsinteressenten kamen 
vielfache Klagen liber unbefriedigende Zustande des Betriebes. Die 
Postv61'waltung anderte daher im Jahre 1892 ihren Plan und beschloB, 
die genannte Gesellschaft auf den Ortsverkehr zu beschranken, dagegen 
den Fernverkehr selbst in die Hand zu nehmen, zu welchem Zwecke 
sie durch Gesetz ermachtigt wurde, die bereits bestehenden einzelnen 
Fernieitungen der Gesellschaft zu erwerben. Durch Vertrag vom Jahre 
1896 mit der Gesellschaft gelangte der Ankauf zur Ausfiihrung. lufolge. 
dessen und weiterer, von ilir selbst ausgefiihrter Anlagen besaB die staat­
liche Verwaltungim Jahre 1899 schon 299 Fernamter. Da die Beschwerden 
liber den Privatbetrieb nicht verstummten, wurde im gleichen Jahre 
die Verleihung weiterer Konzessionen an die groBe Gesellschaft gesperrt 
und wurden solche den Gemeindeverwaltungen vorbehalten, die jedoch 
nur in einigen wenigen Fallen hiervon Gebrauch machten. Hiernach 
schien die Entwicklung des Fernsprechers unterblilnden. Mit Rlicksicht 
hierauf entschloB der Staat sich endlich narh einem Zwischenstadium. 
in welchem ein Gemeinschaftsverkehr mit derN ational-Comipany versucht 
wurde, zur ''tlbernahme aner ihrer Anlagen. 

Erst im Jahre 1911 erfolgte dera:rt die Verstaatlichung. Viel Voraus­
sicht hat also die Staatsverwaltung dort nicht gezeigt, indem sie sich 
ungeachtet der Erfahrungen bei der Telegraphie zu dem gleichen Umwege 
bei der Femsprecheinrichtung zwingen lieB. 

In den nordischen Landern Europa's hat das Femsprechwesen 
aufamerikanische Art Eingang gefunden; mit der Besonderheit, daB 
die korporative Anlage landlicher Verbmdungen von der Bevolkerung 
mit einem wahren Feuereifer ergriffen wurde 1): Es zeigen sich da die 
gleichen Erscheinungen wie in den Vereinigten Staaten. Doch hat del' 
Staat schlieBlich emgegriffen, um den Femverkehr in die Wege zu leiten 
und einzelne lokale Anlagen von unzureichender Beschaffenheit auf die 
Hohe zu bringen. Derart finden wir in den bezeichneten Landem, zu 
denen auch RuBland zahlt, ein Nebeneinander beider Wirtschaftsysteme, 
das durch langere Zeit mehr ein Durcheinander war, bis eben der 
Staat durch Aufwand bedeutender Mittel einige Ordnung hineinbrachte. 

1) Schwaighofer, "Die Grundlagen der Preisbildung im elektrischen Nach­
rlehtenverkehr", 1902, S. 70. Dr. E. Gunther, "Die europiiischen Femsprech. 
gebiihrentarife", 1910, S. 39ff.j 
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Die korporativen Anlagen sind ausschlieBlich ortlichen Umfangs und 
in einfachster, dem Verkehrsbediirfnisse nur mangelhaft geniigender 
Weise gehalten. 

Besonders die Einrichtungen der kleineren Orte, die schon im Nah· 
verkehr keinerlei Gewiilir fiir dauernde Betriebsicherheit bieten, erwiesen 
sioh bei Einfiihrung des Fernverkehrs als ganzlioh unzureiohend zufolge 
der Unvollkommenheit und der grollen Verschiedenartigkeit ihrer teoh· 
nisohen Ausfiihrung. Wegen der Kostspieligkeit der Fernleitungen 
war auch eine Ei¢gung der zahlreichen kleinen, an ihrem Bau interessierten 
Verbande in der Regel nioht zu erzielen. In Norwegen wurde der Fern· 
verkehr duroh Aktiengesellsohaften hergestellt, dooh war der Tarif 
auf grollere Distanzen unverhaltnismallig hoher als beispielsweise der 
deutsohe und waren die Leistungen lange Zeit hoohst mangelhaft. 

Bei den Anlagen in den grolleren Stadten Skandinaviens ist die 
ungiinstige Wirkung der Konkurrenz in nicht unerhebliohem Malle 
hervorgetreten. Die Tarife verbilligten sioh zwar wesentlioh, dooh konnte 
bei dem Nebeneinanderbestehen dcr verschiedenen Verwaltungen ein 
planmalliger Ausbau des Netzes und ein allseitiger Verkehr nicht bewerk· 
stelligt werden. Die Taxen waren je naoh der Existenz einer wirksamen 
Konkurrenzbei gleiohen Verhaltnissen verschieden hooh; zwar erheblich 
geringer a. Is die deutschen, entsprachen sie jedoch im allgemeinen nicht 
derselben Gegenleistung. 

Holland weist eine Besonderheit auf. Dort sind naoh dem Muster 
von Amsterdam, Rotterdam und Arnheim eine Anzahl kleinerer Stadte 
an die. Stelle der Privatbetriebe getreten. Fiir dic Ortsnetze ergab das 
gegeniiber denbestehenbleibenden Privatunternehmungen anderer Stadte 
keinen Unterschied, eher eine Verbesserung, fiir den Fernverkehr je. 
doch haben sich ahnliche Erscheinungen gezeigt wie bei den genossen· 
schaftlichen Anlagen. Da den Gesellschaften und Stadtverwaltungen 
im Technischen fraie Hand gelassen ist, so gelangten nebeneinander 
die verschiedenartigsten Systeme zur Einfiihiung; zum Schaden der 
Einheitlichkeit und Zuverlassigkeit des Betriebes, der ohnehin durch 
die getrennte Verwaltung des Orts· und des (staatlichen) Fernverkehrs 
erschwert wird. Diekleineren'Stiidte verfiigen auch nichtiiber vollkommen 
geschulte Faohleute fiir den Bau und die Erhaltung. Sind aber die Ge· 
meinden bereit, den Auforderungen des Fernverkehrs entsprechende 
vollkommnere Leitungen und leistungsfahigere Apparate den Teilnehmern 
zur Verfiigung zu stellen, so ziehtdies hohereTarife nach sich oder belastet 
den Gemeindesackel. Also auch der Gemeinde betrie b ist dem Erfordernisse 
einer gedeihlichen Organisation des Gesamtnetzes nicht gewachsen. 

Belgien hatte ebenfalls anfanglich Privatbetrieb. In Briissel 
bestanden durch kurze Zeit drei Konkurrenzgesellschaften. Das Durch· 
einander war so groll, daB bei Drahtbriichen haufig Angestellte aller 
drei Gesellschaften am Orte der Storung erschienen und keiner wullte, 
zu welchem Netze der gerissene Draht eigentlich gehore. Die Hauseigen· 
tiimer wullten oft nicht, an welche Gesellschaft sie sich wegen der durch 
die Leitungsdrahte verursachten Dachbeschadigungen halten sollten. 
Die unhaltbaren Zustande hatten eine Fusion zur Folge. 

Unmittelbarer oder delegierter BetrieM Halten wir, was die Post 
anhelangt, Umschau tiber die Wirtschaft alier Lander, so finden wir 
gegenwartig alierdings ausnahmelos den unmittelbaren Staatsbetrieb, 
selbst in denjenigen Staaten, welche diese zivilisatorische Einrichtung 
erst v6r einigen Dezennien eingefiihrt (Japan, Persien). Allein histo· 
risch tritt die delegierte Verwaltung durch Privatunternehmungen 
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auf und zwar in zweierlei Formen: der Verpachtung und der Be­
lehnung. Erstere in Frankreich und England, nur voriibergehend 
in PreuBen von Friedrich 1. und in einzelnen deutschen Kleinstaaten 
nachgeahmt, letztere dem Feudalsystem des romischen Reiches deutscher 
Nation eigentiimlich. Es waren dies Einzelunternehmungen, und sie 
werden in den geschichtlichen Mitteilungen ihre nahere Darstellung 
finden. Ein bestimmter Entwicklungsgang hinsichtlich eines Verhiilt­
nisses der Aufeinanderfolge zu der unmittelbaren Staatsverwaltung 
ist jedoch nicht zu bemerken, vielmehr geht jene Verwaltungsform 
gleichzeitig neben dieser einher. Sie wird aufgegeben mit dem Ende 
des 18., dem Beginne des 19. Jahrhunderts und konnte - ganz abgesehen 
von auBeren Umstanden - natiirlich nur so lange Bestand haben, als 
die Verwaltung des Postwesens nach dem Prinzipe der offentlichen 
Unternehmung erfolgte. Hiermit ist jedoch nur ein negativer Anhalts­
punkt gegeben und noch keineswegs gesagt, daB mit dem Verschwinden 
der delegierten Verwaltung sofort das Gebiihrenprinzip bei der Staats­
verwaltung iiberall zum Durchbruche gekommen sei, also etwa die 
Eigenverwaltung deshalb zum Siege gelangte, weil man letzteres zur 
Durchfiihrung bringen wollte. Freilich hatte die Wissenschaft und 
die offentliche Meinung bereits in diesem Sinne vorgearbeitet und diirfen 
wir das Aufgeben der delegierten Verwaltung als unbewuBte Vorberei­
tungsmaBregel hierfiir auffassen. Allein der ausschlaggebende Grund 
fiir die Abschaffung jener Verwaltungsform lag zunachst darin, daB 
der Staat die Ertragnisse der offentlichen Unternehmung selbst beziehen 
wollte. Zugelassen hatte er sie aber gleichfalls aus einem finanziellen 
Grunde, namlich, um das Risiko nicht zu laufen, welches die Anstalt 
bei ihrer Entstehung mit sich brachte. Die Unternehmung iibernahm 
ea, welche der Staat mit der Einrichtung oder Ausbildung der Verkehrs­
anstalt betraute. Als dann die Einrichtung sich bewahrte und ihre Friichte 
trug, zogen die Unternehmer erklarlicherweise reichen Gewinn und es 
ist ersichtlich, daB hierbei den offentlichen Interessen nicht gedient 
war, da man mangels Erfahrung auf deren Sicherung durch entsprechende 
Verpflichtungen nicht genUgend Bedacht genommen hatte, wenngleich 
eine solche offentliche Regulierung im Prinzipe und bis zu einem gewissen 
Grade vorhanden war (Belege im historischen Teile). Es waren unvoll­
kommene Formen der delegierten Verwaltung, die eben deshalb ver­
schwind en muBten. 

Die namliche Erscheinung findet sich im Telegraphenwesen 
wieder. Wo der Staat die finanziellen Gefahren einer solchen, nach dem 
Prinzipe der Offentlichen Unternehmung zu verwaltenden Anlage nicht 
iibernehmen wollte, dort iiberlieB er sie einer Privatunternehmung, 
und man ist, wie wir sahen, eben auch dort, wo der Geist der privat­
wirtschaftlichen Selbsttatigkeit herrscht, zu der Ansicht gelangt, daB 
diese Unternehmungen mit dem Monopolrechte zu bekleiden und als 
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staatlich regulierte Unternehmungen zu behandeln sind. Da die Art 
und Weise des Betriebes von der technischen und okonomischen Natur 
des Telegraphen geradezu gebieterisch vorgezeichnet ist, so ist die Be­
triebsform im iibrigen wirtschaftlich nebensiichlich. 

Ein hervorragendes Beispiel bildet die direkte anglo-indische Tele­
graphenlinie von London iiber Norddeutschland Ru.Bland, das Schwarze 
Meer nach Teheran, die durch Vertrag Englands, Preullens, Ru.Blands 
und Persiens im Jahre 1868 einer Privatgesellschaft, der Indo-Europa­
ischen Telegra phen -Aktiengesellschaft konzessioniertwurde. 

Die Konzessionsbedingungen entsprechen vollstandig den Merk­
malen einer staatlich re~ierten Unternehmung: 25jahrige Konzessions­
dauer, nach deren Ablaul Heimfallsrecht der von der Gesellschaft erbauten 
Strecken an den Staat; ausschliellliches Recht zur Beforderung aller 
Depeschen von und nach Indien, welche das Gebiet der genannten Staaten 
beriihren; Verpflichtung, den Tarifsatz nicht hoher zu halten als die 
Taxe betragt, welche auf anderen Linien (z. B. via Tiirkei) fiir indische 
Depeschen bereohnet wird; Unterwerfung unter di.e Oberaufsicht und 
Regelung der einzelnen Staaten; Zusammensetzung der Geschaftsleitung 
aus den Vorstanden der Telegraphenverwaltungeb. der genannten 
Staaten und einem die Privatgesellschaft vertretenden Mitgliede; 
gewisse Vorteile zugunsten der Telegraphenverwaltungen der betreffenden 
Regierungen. 

In einzelnen aullereuropaischen Staaten (Brasilien, Argentinien, 
Persien) sind Verbindungen durch regulierte Telegraphengesellschaften 
(neben Staatslinien) angelegt worden. 
In umfangreichem MaBe fand die delegierte Verwaltung bei den 

SeekabelnAnwendung. Schonim Jahre 1865begegnen wireinerKabel­
gesellschaft mit Zinsgarantie der englischen Regierung (das erste, ver­
ungliickte Kabel durch das Rote Meer nach Indien), und nach der im 
friiheren dargestellten Entwicklung (S. 367) sind transozeanische Kabel­
anlagen fast nur mehr auf diesem Wege zustandegekommen. Schon im 
Jahre 1877 ist die Konzession eines europaisch-amerikanischen Kabels, 
die von der Regierung der Vereinigten Staaten erteilt wurde, an die Be­
dingung eines - iiberdies sehr niedrigen - Tarifmaximums gekniipft 
worden und hat z. B. die Regierung von Neu-Seeland mit einer Kabel­
gesellschaft einen Vertrag iiber Legung eines Kabels nach Sidney ge­
schlossen, worin eine Subvention auf 20 Jahre zugesichert, ein Maximal­
tarn festgesetzt und die Herabsetzung der 'J'axe nach Erreichung einer 
gewissen Depeschenzahl bedungen war. 

Danach hat sich eine Unterscheidung zwischen bloB zugelassenen 
Unternehmungen (den alteren Anlagen) und im vollen Sinne regulierten 
Unternehmungen, wie solche in letzter Zeit ausschlieBlich zur Entstehung 
gelangten, herausgebildet. Bei letzteren wird die Baufrist und die Mini­
malleistungsfahigkeit der Anlage vereinbart, ein Maximaltarif festgesetzt, 
Preisnachlasse fiir Staatsdepeschen bedungen, unter Umstanden auch 
TarifermaBigung nach einer Hochstdividende vorgeschrieben oder 
dem eine Subvention gewahrenden Staate ein Gewinnanteil zugesichert. 
Das groBte Gewicht wird iiberdies der Sicherung des politischen Ein­
flusses des konzessionierenden Staates beigemessen, nachdem man durch 
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das Beispiel Englands auf diese wichtige Seite des Gegenstandes auf­
merksam geworden war. Die englische Regierung hatte ausnahmslos 
in den Konzessionen die Bedingung gestellt, daB nurenglische Beamte 
verwendet, die DraMe in kein auslandisches Amt geleitet werden und 
der Kontrolle jeder fremden Regierung entzogen bleiben, und sich das 
Recht vorbehalten, im Falle eines Krieges, Aufstandes oder anderer 
politischer Ereignisse alle Stationen, die sich auf englischem Boden 
oder unter englischem Protektorat befinden, in Beschlag zu nehmen 
und mit eigenem Personal gegen Entschadigung so lange zu benutzen 
als sie es fUr gut findet. 

DaB hierdurch nach Ausbreitung des vom englischen Kapitale 
geschaffenenKabelnetzes iiber aIle Weltteile (im Jahre 1911 besaBen 
die englischen Kabeigesellschaften zusammen 241798 km Linien = 59% 
aller Privatkabel) England, das auBerdem iiber 25 693 km eigene Linien, 
darunter das groBe pazifische Kabel, verfiigt, zum Herm des iiberseeischen 
Verkehres geworden war, ist klar. Nachdem andere Staaten die Segnungen 
dieser Herrschaft gekostet hatten, haben sie erklarlicherweise dahin 
gestrebt, sich von solcher Umklammerung zu befreien und es sind Kabel­
konzessionen erteilt worden, die nebst dem Handelsinteresse wesentlich 
diesem politischen Zwecke zu dienen bestimmt sind. Die Erlangung 
geeigneter iiberseeischer AnschluBsteIlen bot, gegeniiber den Intriguen 
Englands, nicht geringe Schwierigkeiten fUr die betreffenden Linien. 

Hierher zahlt (bis 1919) die deutsch-atlantische Telegraphen­
gesellschaft. Durch Vertrag mit der Reichspostverwaltung vom 
Jahre 1902 erhielt diese fUr ihre beiden Kabel Borkum-Azoren-New-York 
eine jahrliche Unterstiitzung von 1710000 Mk. auf 40 Jahre, gegen 
einen Gewinnanteil des Reiches von 16 Pf. Hir jedes Wort der beforderten 
Depeschen. Sobald die Zahl der beforderten Worte 33/4 Millionen im 
Jahr iibersteigt, war dem Reiche noch iiberdies i"iir jedes Wort ein 
Anteil von 50 Pf. auf die tarifmiiBige Gebiihr von 1 M. zu vergiiten und 
dies auf so lange, bis die jahrliche Subvention dadurch gedeckt ist; was bei 
einer Zahl von 7270000 Worten eintrat. Dariiber hinaus betrug der 
an das Reich abzufiihrende Gewinnanteil wieder 16 Pf. Es ist nicht 
zu verkennen, daB der Vertrag umsichtige Wahrung der Interessen 
des Reichs mit dem Entge~enkommen gegen die Gesellschait vereinigte: 
in guten Zeiten hat dcr ~taat einen bedeutenden Anteil am Gewinn 
und bei schlechtem Geschaftsgang besitzt die Gesellschaft eineD Riickhalt 
an der Subvention, deren Hohe nach dem Beschaftigungsgrad der Kabel 
sich verandert. Ein ahnliches System der Garantie einer Mindesteinnahme 
wird neuerdings auch in England statt der festen Subvention zur Annahmc 
empfohlen 1). 

Ausden Anfangszeiten des Telegraphen sind noch Falle der Zu­
lassung von konzessionierten Privatbetrieben zu verzeichnen, die den 
Zweck hatten, Liicken im Netze auszufiillen und dem Verkehrsbediirfnisse 
den telegraphischen Dienst da zu bieten, wo der Staat vorlaufig dazu 
nicht in der Lage war. Hierher zahlen z. B. Ortstelegraphen (Wiener 
Lokal-Telegraphen-Gesellschaft 1862, dann das belgische Gesetz vom 

1) Dr. Th. Lenschau, "Das Weltkabelnetz", 1903, S. 17. 
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Jahre 1876 iiber die Konzessionsbedingungen ffu· solche Unternehmungen) 
und die Heranziehung der Telegraphenanlagen der Privat­
bahnen ZUlli Hilfsdienste fUr den offentlichen Verkehr, insbesondere 
solange das staatliche Netz noch sehr wenig verdichtet war. Den 
Bahngesellschaften wurde die betreffende Verp£lichtung (Beforderung 
von Privatdepeschen nach MaBgabe der Verliigbarkeit wer Drahte 
unter den allgemeinen Verkehrsbedingungen) in den Konzessionen oder 
auch nachtraglich auferlegt. Wahrend der Periode des eifrigen Bahn­
baues, als die Bahnlinien in verschiedene, auch in bisher yom Verkehre 
abgelegenere Gebiete eindrangen, hatte die Einrichtung guten Sinn und 
es haben die staatlichen Telegraphenverwaltungen die Bahngesellschaften 
unter Umstiinden fiir Mehrauslagen entschadigt. Spater, mit der fort­
schreitenden Netzesverdichtung wurde von diesem Hilfsdienste immer 
weniger Gebrauch gemacht. 

BeimAuIkommen des Telephon waren es teils Zweifel an der 
technischen Leistungsfahigkeit oder der wirtschaftlichen Tragweite 
der Erlindung, teils der Wunsch, vorerst we praktische Bewahrung 
und weitere Fortschritte der Technik abzuwarten, welche diejenigen 
Staaten, die sich nicht grundsatzlich fiir die Dberlassung an die Privat­
wirtschaft entschiedtlll, bestimmten, auf Angebote der Errichtung privater 
Anlagen in Form von regulierten Unternehmungen einzugehen. 
Die betre£fenden Konzessionen wurden daher nur auf beschrankte, 
meist sogar sehr kurze Zeit fiir bestimmte Ortlichkeiten erteilt mit 
Maximaltarifen, unter mehr oder minder genauer Betriebskontrole, 
mit Einlosungsrecht oder Heimfall (letzteres bei den wenigen Konzessionen 
mit langerer Dauer). Das Alleinrecht wurde nicht erteilt, vereinzelt 
lieB man sogar mehrere Unternehmungen in einer GroBstadt zu, was 
alsbald zu derart unleidlichen Zustanden fiihrte, daB die Verschmelzung 
der anfanglichen Konkurrenten unausweichlich war. Das Monopol 
war also nur ein tatsachliches. Dem Staate war eine Beteiligung am 
Ertrage in Form einer %-Abgabe von den Einnahmen vorbehalten. 
In den wenigen FaIlen einer Konzession fUr Dberlandlinien wurde diese 
Abgabe ziemIich hoch bemessen oder der Unternehmung selbst die Ge­
wahrleistung gegen einen gewissen Einnahmeausfall des Staatstelegraphen 
auferlegt. Solche reguIierte Unternehmungen wurden auch spater 
in einzelnen Landern des Privatbetriebes an die Stelle der eigentlichen 
Privatgesellschaften gesetzt .. Die Erfahrung ergab, daB die Gesell­
schaften sich nur da bildeten, wo ausretchender Ertrag zu erwarten 
stand, die kleinen Stadte und das flache Land also vernachlassigt blieben. 
Anstatt mit Subventionen oder Garantien einzugreifen, fanden die 
Staatsverwaltungen mit Riicksicht auf die inzwischen erwiesene Ertrag­
fahigkeit sich dazu bestimmt, die Anlagen in diesen Orten selbst herzu­
stellen und den Nutzen der Einrichtung durch Verbindung der Ortsnetze 
mitteIs eigener Dberlandlinien zu erhOhen. 
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Auf diese Weise entstand ein gemischtes System, welches erIdar­
licberweise Viel Reibungsflachen bietet, daher nicht von dauemdem 
Bestand sein kann, und das vollends die argsten Schaden da zeigt, wo 
d.as Nebeneinanderbestehen von Staats- und Privatbetrieben in einen 
fOrmlichen Konkurrenzkampf ausartet. Das Endergebnis ist der Vbergang 
zur Eigenverwaltung, der sicb teils durch Ablauf der Konzessionen, 
teils durch friihere Einlosung vollzieht 1). 

Das erate Beispiel einer grundsatzlichen Regelung bieten die franzosi· 
schen Genehmigungsbedingungen fiir Ortstelephone yom Jahre 1879 
(Konzessionen aUf fiinf Jahre). ersetzt durch eine Neuregelungim Jahre 
1884 mit Verlangerun~ der Konzessionen um weitere fiinf Jahre; an· 
schliellend die i taliemschen N ormativbedingungen fiir iolche Anlagen, 
1881, 1884 durch neue ersetzt, die wieder dumh das Gesetz von 1892 
verbessert wurden, sodann die osterreichischen faIlweisen Kon· 
zessionen (1881 an die Wiener Privat.Telephon.Gesellschaft zum Betriebe 
eines Telephonnetzes im Umkreise von 15 10m auf 10 Jahre und 1883 an 
eine andere Gesellschaft zur Errichtung solcher Anlagen in grolleren Pro· 
vinzstadten), das belgische Gesetz yom Jahre 1883, das hollandische 
Gesetz vom Jahre 1904 (in Holland hatten die Grollstiidte an Stelle 
des Staates solche Konzessionen erteilt und sind spater zum Selbst· 
betriebe iibergegangen). Danemark, das anfanglich den reinen Privat· 
betrieb zuliell, hat durch Gesetz vom Jahre 1897 das Regal eingefiihrt, 
aber zugleich die Konzessionierung auf 20 Jahre im Sinne der delegierten 
Verwaltung unter bestimmten Voraussetzungen und Bedingnngen vor· 
gesehen. Es ist erklarlich, daB die Gesellschaften angesichts der kurzen 
Dauer der Konzessionen und der UngewiBheit Ihrer Verlangetung 
oder der sicheren Nichtverlangerung besondere Aufwendungen fUr gute 
Instandhaltung der Anlagen zu machen nicht das Interesse hatten, 
daher der Betrieb mangelhaft wurde und der Staat nach 'tlbernahme 
in die eigene Verwaltung erhebliche Mittel aufwenden muJlte, um die 
mehr oder minder unbrauchbaren oder riickstandigen Anlagen durch 
vollkommene zu ersetzen. 

Zentrale Verwaltung ond ihre Konsequenzen. Bei Post und Tele­
graph ist, obschon die verschiedenen Glieder des Netzes der Kurse 
und Linien in ihrer planmaBigen Verzweigung iiber das Land eine ganz 
analoge Abstufung ihrer Verkehrstarke und der dieser angepaBten 
Einrichtung aufweisen wie andere Verkehrsmittel, doch eine viel engere 
Wechselbeziehung zwischen jedem Teile und dem Gesamtnetze vorhanden, 
weil nicht nur die weitestgehende Betriebszentralisation unbedingte 
Notwendigkeit okonomischer Wirksarukeit, sondem auch das einzelne, 
ortliche Netzesglied fiir seinen engeren Bereich wie fiir die Gesamtheit 
von gleich groBer Bedeutung erscheint. Letzteres ist in der Natur der 
Verkehrszwecke gelegen, welchen beide Anstalten dienen; daB"" eine 
Ortschaft die Postverbindung genieBt, ist nicht vorwiegend fiir die 
Bewohner derselben und der nachsten Umgebung, sondem ebenso 
wicbtig fiir alie wo immer Wohnenden, die mit jenem Orte korrespondieren, 
und dieses Gegenseitigkeitsverhii.ltnis steigert sich fortwahrend mit 

1) Eingehende Darstellung mit den in den verschiedenen Liindern vielfach 
abweichenden Einzellieiten von Oberpostrat Dr. Boas, "Das Fernsprechwesen'in 
den Hauptverkehrsliindern", Archiv f. Post u. Telegr. 1914,S. 145ff., 188ff, 222ff. 
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der Zunahme des Verkehrs. Es fallt daher dieFiihrung des Post- und 
Telegraphenwesens ausschlieBlich der Zentralverwaltung anheim, 
so daB von einem Miteintreten untergeordneter Verbande hochstens 
bei der Einbeziehung kleiner Gemeinden in das sonst ausreichend dichte 
Netz des Telegraphen oder der Telephonverbindungen die Rede sein 
kann, in welchem Falle das Gesamtbediirfnis durch letzteres mit der 
sich anschlieBenden Postverbindung vollauf befriedigt ist und somit 
ein iiberwiegend ortliches Interesse sich geltend macht.{Beitrage der 
beziiglichenGemeinden zur· Kostendeckung in verschiedener Form.) 

Der erwahnte Zug einheitlicher zentraler Organisation durchdringt 
die Post von ihren ersten Anfangen: den Staatsposten des Altertums, 
den mittelalterlichen Botenanstalten der Universitaten, Orden und 
der stadtischen Gemeinwesen, und den Staatsposten (Kurierkursen 
mit Relais), welche der im Werden begriffene Einheitstaatvom Ausgange 
des Mittelalters an zuerst fiir seine Zwecke einrichtete, doch alsbald 
auch dem allgemeinen Verkehr dienstbar machte. In Deutschland 
fiihrte dies zur Erklarung der Post als Regal, anfanglich als kaiserliches 
Reservatrecht, welches bekanntlich durch Verleihung an das Haus 
Taxis zu Lehen ausgeiibt wurde, spater von den machtigeren Landes­
herren in ihrem Gebiete fiir sich beansprucht und auch mit Erlolg 
behauptet. In den letzten Zeiten des Deutschen Bundes besaBen 6ster­
reich, PreuBen, Bayern, Wiirttemberg, Baden,· Sachsen, Hannover, 
"Mecklenburg, Oldenburg, Braunschweig und die Hansestadte selbstandige 
Postanstalten, wahrend in den Kleinstaaten, namentlich den Enklaven, 
die Post teils von den angrenzenden Staaten gefiihrt, teils von der Taxis­
schen Anstalt, deren Gebiet wesentlich Mittel- und Westdeutschland 
umfaBte, verwaltet wurde. Die staatliche Wiedergeburt brachte die 
notwendige Umwalzung im Sinne vollstandiger Zentralisation mit 
sich, die in anderen Staaten tangst bestand. 

Die Ankniipfung beziiglich der Telegraphie ergab sich von selbst. 
Als die Erlindung aus dem Rohen herausgearbeitet und alsbrauchbar 
erwiesen war, nahmen sich sofort die Staatsverwaltungen,. mit den 
im friiheren erwahnten Ausnahmen, derselben an und organisierten 
nach kurzen Versuchsperioden die Verwaltung nach dem Muster der 
Post. 

Die oben erwahnten Beitrage der Gemeinden konnen sich entweder 
auf allgemeine Bestimmungen oder auf fallweise Vereinbarungen griinden 
und sind entweder einmaligefiir die erste Anlage oder fortlaufende 
fiir den Betrieb (mit zeitlicher Begrenzung). Die ersteren konnen auoh 
in Naturalleistungen, z. B. Beistellung des Lokales fiir eine Telegraphen­
station, bestehen. Die Betriebsbeitrage konnen entweder vorhinein 
festgestellte Summen oder Gewiihrleistungen fiir eine gewisse Einnahme 
sein. In den einzelnen Staaten sind verschiedene Kombinationen dieser 
Beitragsformen gehandhabt worden. Ein einziger Staat, die Schweiz, 
hat von allem Anfang an (Bundesgesetz vom Jahre 1851) die Errichtung 
einer. Tele~aphenstation iiberhaupt von Leistungen der Kantone 
und Gememden abhangig gemacht. DaB Verfahren ware· eigentlich 



Zentrale Verwaltung und ihre Konsequenzen. 379 

nicht reoht verstandlich oder begriindet, denn es wiirde danach die 
Einbeziehung dieser oder jener Stadt in das Telegraphennetz von der 
EntschlieBung der Gemeindevertretung abgehangen naben. Die Beitrage 
waren jedoch so niedrig gehalten, daB sie keine groBere Gemeinde abo 
melten, und das Gesetz wirkte sonach praktisch wesentlich doch als 
Heranziehuug der kleinen Gemeinden, bei weJchen das ortliche Interesse 
neben dem aIlgemeinen den Ausschlag gibt. Ihm wird die Verdichtung 
des Netzes iiber aIle Landesteile mit zugeschrieben. 

Beim Telephon ist jene innige wirtschaftliche Wechselbeziehung 
zwischen allen Netzesgliedem im Lande wie bei Post und Telegraph 
kein notwendiger Wesenszug - die kurz vorhergehenden Erorterungen 
haben dies dargetan - doch bedeutet die Angliederung der einzelnen 
Ortsnetze an ein Netz von Femverbindungen eine VervolIkommnung 
der Einrichtung, insofem sie jedermann fiir vorkommende FaIle den 
Femverkehr ermoglicht, wahrend allerdings fiir die iiberwiegende 
Mehrzahl der Teilnehmer nur die Ortsverbindung Interesse hat. Dieser 
Umstand, eben im Vereine mit den iibrigen Vorteilen, welche die Ver­
bindung des Femsprechers mit der Post- und Telegrapheneinrichtung 
bietet, hat alle europaischen und andere Staaten, die sich anfanglich 
zuwartend verhielten, bestimmt, auch das Telephon in die zentrale 
Verwaltung einzubeziehen und ihr entweder ausschlieBlich vorzubehalten 
oder die nichtstaatlichen Betriebe ihr wenigstens unterzuordnen. 

In der zentralen Verwaltung finden die von uns allgemein voran­
gestellten Zielpunkte der Verwaltung folgerichtig ihre Durchfiihrung. 
Die Einheit der Verwaltung ergibt die entsprechende Klassifikation 
und Disposition der Netzesglieder sowie das Monopol von selbst. 
Bei der Post erfolgte der Vorbehalt durch das fiir den ganzen Verwaltungs­
bereich giltige Verbot der gewerbsmaBigen Beforderung von Brie£en 
und Paketen jeder Art durch Privatuntemehmungen (den erwahnten 
Postzwang), mit entsprechenden Strafen auf Privatbeforderung 
von postzwangpflichtigen Gegenstanden (Poststrafrecht), sowie durch 
die Untersagung der periodischen Personbefoplerung mit Pferdewechsel 
durch Private auf den fiir solchen Transport eingerichteten Postlinien. 
Der strenge Postzwang konnte spaterhin gemildert werden, insoweit 
er sich fiir andere Zwecke als abtraglich und fiir die eigenen der Anstalt 
nicht Ianger erforderlich erwies. Gerade die allseitige Verzweigung iiber 
das Land erhoht die VolIkommenheit der Leistungen in einem Mafie, 
daB das natiirliche Monopol ausreicht. 

Das Deutsche Reichspostgesetz v. J. 1871 beschrankt den 
Postzwang in § 1 auf "aIle versiegelten, zugenahten, oder sonst ver­
schlossenen Briefe, und aIle Zeitungen politischen Inhalts, welche ofter 
ais einmal woohentlich erscheinen", insofem es sich um Beforderung 
"gegen Bezahlung von Orten mit einer Postanstalt nach anderen Orten 
mit einer Postanstalt des In- oder Auslandes" handelt, und erstreckt 
das Verbot anderweitiger Beforderung selbst nicht auf politische Zei­
tungen innerhalb des zweimeiligen Umkreises ihres Ursprungsortes 
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und (§ 2) nicht auf ExpreBbriefe von Einem Absender. Strafbestim­
mungen in § 27. FUr den Paket-, Geld- und Personenverkehr ist das 
Monopol uberhaupt nicht angeordnet und es sind insbesondere die 
Beschriinkungen, welche zum Schutze des Vorrechts der PostverWal­
tung auf Beforderung von Per80nen durch friihere Postgesetze und 
noch im Norddeutschen Postgesetze von 1867 dem Fuhrgewerbe auf­
erlegt waren, entfallen. 

Gegenwartiger Umfang des Postzwanges in den wichtigsten europa­
ischen Staaten. 

Briefe unterliegen dem Postzwange nur, wenn sie verschIossen 
sind in Deutschland, Osterreich-Ungarn, Danemark, Schweden, Schwejz; 
auch wenn sie nich t verschIossen sind, in Belgien, Frankreich, Groll­
britannien, den Niederlanden. 

Postkarten sind postzwangpflichtig in Belgien, Italien, den Nieder­
landen, Schweden, der Schweiz. 

Fiir Zeitungen besteht Postzwang in Deutschland, Osterreich, 
Ungarn, Schweiz. 

Andere Drucksachen miissen mit der Post versendet werden 
in Belgien, wenn sie die Adresse des Empfangers tragen, in Danemark 
wenn sie verschlossen sind, in Osterreich und Ungarn, wenn beide Voraus­
setzungen zutreffen. 

Andere postzwangspflich tige Gegens tande sind: in Dane­
mark geldwerte Gegenstande un!! Geld, beides jedoch nur in verschlossenen 
Sendungen; in der Schweiz verschlossene Sendungen aller Art bis zum 
Gewichte von 5 kg. In einzelnen Landern ist die Beforderung der sonst 
dem Postzwang unterliegenden Gegenstande allgemein gestattet, wenn 
die Beforderung ohne Entgelt stattfindet. 

Die Vielfiiltigkeit dieser Abweichungen in verschiedenen Staaten 
gestattet den Zweifel an ihrer Begriindung und an der N otwendigkeit 
des Fortbestandes. 

Ausnahmen yom Postzwange bestehen in den meisten Landern 
fiir die Befordenmg durch besondere Boten und durch Bedienstete, durch 
das Personal von Privatbeforderungsanstalten, bzw. Eisenbahn- und 
Dampfschiffahrtsunternehmungen betreffend Sendungen in . eigenen 
Angelegenbeiten der Unternehmung und fUr Frachtbriefe und andere 
auf beforderte Waren beziigliche Schriftstiicke, welche den Waren­
sendungen beigegeben werden. 

Die Errichtung vQn Privatbriefbeforderungsanstalten ist 
untersagt in Deutschland, Osterreich, Ungarn, Danemark, Groll­
ibritannien. In Belgien, Frankreich und der Scliweiz besteht ein solches 
Verbot nicht. In den Niederlanden und Schweden konnen solche Unter­
nehmungen unter gewissen Bedingungen und Einschriinkungen zugelassen 
werden. 

Der Vorbehalt des Rechtes der Personenbeforderung ist in 
Deutschland, wie erwahnt, seit Anfang 1872 aufgehoben, Osterreich 
und die Schweiz haIten daran noch fest, doch ist in Osterreich naoh 
dem Gesetze yom Jahre 1865 der Staatsvorbehalt darauf beschrankt, 
dall es verboten ist, auf Poststrallen, wie auch auf anderen Strallen, 
die zur Umfahrung der Postliltationen beniitzt werden konnten, Anstalten 
~ur Beforderung der Reisenden im Pferdeweehsel zu errichten; in der 
Schweiz erstreckt sich das Monopol nach dem Gesetze yom Jahre 1894 
zwar allgemein'auf den'regelmaIligen und periodischenPersonentransport, 
doch erteilt· der Bundesrat vielfaoh IKonzessionen zu privaten Befor­
derungsunternehmungen auf bestimmten Strecken. 

Fiir den Telegraphen ist in den meisten Staaten der Vorbehalt 
des Alleinrechts fur den Staat gesetzlich ausgesprochen. In Deutschland 
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war eine ausdriickliche Erklarung des Monopols fiir den Telegraphen 
anfangs nicht erfolgt und bestand daher iiber die Frage der "Regalitiit" 
des Telegraphen eine Kontroverse zwischen den Staatsrechtslehrem. 
Sie war praktisch bedeutungslos. Durch das Gesetz iiber das Tele­
graphenwesen des Deutschen Reiches vom 6. April 1892 wurde 
das Regal festgelegt, und zwar mit EinschluB des Telephons, und auch 
fUr Bayem und Wiirttemberg. 

Praktisch ist zWischen einem rechtlichen und einem nur tatsachlichen 
Staatsmonopole fiir den Telegraphenbetrieb kaum ein Unterschied, 
da die Anlagen von Telegraphenlinien ohne Zustimmung und Mitwirkung 
des Staates als Inhabers der Polizeigewalt und als Eigentiimer von 
Strallen, Platzen usw. iiberhaupt nicht moglich ist. Aus diesem Grunde 
sind auch in Landern mit Privattelegraphenwesen. wie den Staaten der 
nordamerikanischen Union, Privatunternehmungen stets von der Ge· 
wahrung der Erlaubnis zum Anbringen der Drahtleitungen an Gebauden 
und aufoffentlichen.Wegen abhangig. Es war daher auch in Deutschland 
vor der gesetzlichen Regelung moglich, jedwe!len Versuch einer privaten 
Anlage durch die Polizei zu verhindern. tibereinstimmend hat sich 
der Grundsatz ausgeblldet, Anlagen innerhalb geschlossener Privatraume 
zum ausschlielllichen Gebrauch fiir Zwecke des Besitzers freizugeben, 
was selbst dort geschah, wo nach dem Wortlaute des Gesetzes das Monopol 
auch solche Anlagen umfassen wiirde. Der Kontrolle wegen haben sich 
einzelne Staaten in solchen Fallen die Ausfiihrung der Anlage gegen 
Kostenersatz vorbehalten. Anlagen zur Verbindung zweier oder melirerer 
Grundstiicke eines Eigentiimers iiber die Grundstiicke anderer Besitzer 
hinweg, sind konzessionspflichtig (mit oder ohne Gebiihr) und auf den 
alleinigen Gebrauch der Besitzer beschrankt. Zuwiderhandlungen 
ziehen die im Gesetze ausgesprochenen Strafen oder polizeiliche Mall· 
regelung nach sich. Privatanlagen zwischen Grundstiicken verschiedener 
Besitzer sind nicht zulassig. Eisenbahngesellschaften ist daher die tiber­
mittlung von Privatdepeschen untersagt, sofern ihre Anlagen nicht 
yom Staate als Hilfslinien herangezogen werden. Die vielfach zugelassenen 
Privatanschliisse an staatliche Stationen, die es gegen Ersatz der Kosten 
und eine Pauschalvergiitung fiir den Betrieb ermoglichen, Telegramme 
von Privatraumen aus abzusenden und dort zu empfangen, sind dem 
Wesen nach offentliche Linien. 

Das Telephon haben manche Staaten auf Grund der Auffassung, 
daB es eine lediglich technische Unterart des elektrischen Nachrichten­
verkehres darstelle, von Anfang grundsatzlich als Monopolbetrieb erklart, 
wenngleich sie, mit Ausnahme von .Deutschland, vorerst die delegierte 
Verwaltung eintreten lieBen, wahrend andere, die die Einrichtung der 
Privatwirtschaft iiberlieBen, erst nachtraglich in dem geschilderten 
Entwicklungsgange zu dem Entschlusse kamen. 

Die das Gegenerfordernis des Monopols bildende Sicherung der 
Benutzung der Anstalt unter gleichen Bedingungen wird meist 
nur tatsachlich seitens der Verwaltung gegeniiber den Staatsangehorigen 
geiibt, die Ausbildung eines Post- und Telegraphenrechtes fiir 
letztere, gegeniiber dem Staate mit entsprechender Haftpflicht, ist 
erst in neuerer Zeit erfolgt. Gegen MiBbrauch des Monopols fiir die 
Zwecke der politischen Polizei treffen wir nicht selten (selbst in die 
Verfasslmgaufgenommene) Gesetze zur Wahrung· des Briefgeheimnisses, 
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welohe gleiohfalls unter den leitenden Gesiohtspunkt fallen. Allgemein 
Vorrang der Staatsdepesohen. 

Trefflioh sind die Bestimmungen des Deutsohen Reichspost­
Gesetzes, welches in § 3 fiir alle, nicht bloB die zwangpflichtigen, Post­
sendungen Annahme- und Beforderungspflicht der Anstalt vorschreibt, 
unter der Bedingung, daB sie den Anforderungen des Gesetzes und den 
Vorschriften der Postordnung entsprechen, und in Abschnitt II eine 
genau geregelte Haftungspflicht, und zwar in einem dem praktischen 
Bediirfnisse geniigenden Umfange, der Postanstalt auferlegt. .Ahnlich 
in Osterreich und !tnderen Staaten. 

Dagegen haben sich die Telegraphenverwaltungen, obsohon sie 
die Beniitzung der fiir den offentlichen Verkehr besitmmten Telegraphen 
jedermann gesetzmaBig eingeraumt, das Recht vorbehalten, jederzeit 
ihre Linien und Stationen zeitweise ganz oder zum Teil fiir alle oder 
fiir geWisse Gattungen von Korrespondenzen zu schlieBen (was selbst­
verstandlich nur im Hinblick auf Staatsnotwendigkeiten gemeint ist), 
und leisten fiir die richtige Vberkunft der Depeschen oder deren Zustellung 
innerhalb einer bestimmten Frist, sowie fiir Nachteile, welche durch 
Verlust, Verstiimmlung oder Verspatung der Depeschen entstehen, 
keinerlei Garantie und Ersatz (abgesehen von der Riickerstattung 
der beza.hlten Gebiihren in gewissen Fallen). Da die beziiglichen reglemen­
tarischen Bestimmungen einen Bestandteil des zwischen dem Absender 
und der Anstalt entstandenen Vertrages ausmachen, so sind sie in ihren 
Einzelheiten wohl hinlanglich bekannt. 

Die Einschrankung der Haftung, welche dem formal-juristischen 
Denken allerdings wider den Strioh geht, rechtfertigt sioh durch die 
Erwagung, daB nur unter ihrer Voraussetzung diejenige Beschleunigung 
und Verbilligung des telegraphischen Verkelires erzielbar ist, die dem 
allgemeinen Bediirfnisse entspricht. Die Haftung fiir Verstiimmlung 
z. B. wiirde es erforderlich machen, jedes Telegramm zwecks Vergleichung 
an die Aufgabestation zuriickzutelegraphieren oder telephonisch zuriick­
zusprechen, wonach erst der Bestimmungstation die Erlaubnis zur 
Abgabe des Telegramms erteilt werden konnte; es ist leicht ein­
zusehen, welcher Aufenthalt und welcher Mehrbedarf an Arbeitskraften 
dadurch erwachsell wiirde. Der Verkehr begniigt sich daher mit der 
etwas geminderten Sicherheit, zumal es ihm fiir AusnahmefaIle ermoglicht 
ist, gegen besondere Gebiihr Vergleichung und ebenso Empfangsanzeige 
des Adressaten zu verlangen. Dieses Verlangen wird nur selten gestellt. 
Eine Zeitlang waren "rekommandierte" Telegramme zulassig, bei welchen 
Vergleiohung und Empfangsbestatigung vereint waren. Von dieser 
Einrichtung wurde in so wenig Fallen Gebrauch gemacht, daB es angezeigt 
erschien, sie wieder aufzuheben. Mit Bezug darauf, daB die Reihenfolge 
der Aufgabe beim Abtelegraphieren eingehalten und das Depeschen­
geheimnis gewahrt werde, miissen die Korrespondenten sich auf die 
Gewissenhaftigkeit der Verwaltung und ihre disziplinare Macht iiber 
die Angestellten verlassen. In. FaIlen boswilligen Zuwiderhandelns 
seitensder letzteren steht iibrigens, wenn. sie nachweisbar sind, den 
Geschadigten der Ersatzanspruch gegeD, den Schuldigen zu. 
Die Konsequenz des staatlichen Telephonmonopols ware, streng 

genommen, ein Rechtsanspruch jedermanns auf AnscbluB. Unseres 
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Wissens ist ein solcher "Kontrahierungszwang" fiir die staatliche Ver­
waltung nur im schweizerischen Bundesgesetze iiber das Telephonwesen 
vom Jahre 1889 ausgesprochen. Auch ohne ausdriickliche Anerkennung 
einer Rechtsverpfiichtung wird seitens der Verwaltungen allen An­
meldungen von Anschliissen nach MaBgabe der verfiigbaren Mittel 
entsprochen. Die danischen Konzessionen von Privatnetzen enthalten 
die Klausel, daB jeder zahlungsfahigen Person AnschluB gewahrt werden 
mnB. 

Wahl des Finanzprinzips. Vorweg mag die Frage aufgeworfen werden, 
ob das Prinzip des offentlichen Gebrauchsgutes etwa fiir die Post in 
Aussicht zu nehmen sei: den Telegraphen hier einzubeziehen wird 
nach der vorgangigen Feststellung seines Unterschiedes von der Post 
niemand einfallen. Es bedarf wohl kaum einer naheren Auseinander­
setzung, daB die Voraussetzungen des Prinzips des reinen Kollektiv­
bediirfnisses, soweit es sich um den Gebrauch seitens der einzelnen Staats­
angehorigen handelt, selbst in den Staaten hochster Kultur noch sehr 
weit von ihrer Erfiillung entfernt sind, letzterer vielleicht iiberhaupt nie 
entgegengesehen werden kann. Individuell und klassenweise wechseln 
die groBten Abweichungen in dem MaBe der Nutzung der Anstalt abo 
Soweit die Korrespondenz nicht geschaftlicher Natur ist, wird sie immer 
seitens der wohlhabenderen und gebildeteren Klassen vorzugsweise 
gefiihrt werden, und mit der Hebung des allgemeinen Bildungstandes 
werden ja die Unterschiede der Bildungstufen keineswegs aufgehoben. 
Dberdies: welche Verschiedenheit der Korrespondenz nach den pers,on­
lichen und Familienverhaltnissen, Gemiitsart, MuBe usw I Es fehlt 
also jene GleichmaBigkeit oder VerhiiltnismaBigkeit des allgemeinen 
Gebrauches, die die Anwendung des in Rede stehenden Prinzips recht­
fertigen wiirde. 

AuBerdem ware eine Voraussetzung del' Zulassigkeit jenes Prinzips, 
daB ein vorziigliches, jeden genau im Verhiiltnis seines Individual­
wertstandes treffendes Steuersystem bestehe, es darf aber wohl behauptet 
werden, daB eine Steuerabstufung von jener idealen Feinheit und Ge­
nauigkeit, wie sie hier gefordert werden miiBte, eben ewig unerreichbar 
bleiben wird. Aber selbst wenn aile Voraussetzungen als gegeben ange­
nommen werden konnten, kommt in Betracht, daB die Vergiitung jeder 
einzelnen Leistung von zweckloser Beniitzung abhalt. Bei Wegfall eines 
Sonderentgeltes wiirde leicht das Veranlassen von unwerten Verkehrs­
leistungen, die doch immer Kosten verursachen, also eine unwirtschaft­
liche Beniitzung des Verkehrsmittels stattfinden. Der geringe Aufwand 
an Schreibmaterial, der hierzu notwendig ist, wiirde eben dazu verleiten, 
wahrend bei einer StraBe ihre Beniitzung doch immer mit so viel 
eigen em Kostenaufwand verbunden ist, um von "unniitzer" Beniitzung 
abzuhalten. Die Erfahrungen, welche in dieser Hinsicht mit der Portofrei-
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hait dar BehOrden in allen Landern gemacht wurden, sind der beste Beweis 
fiir die aulgestellte Behauptung. Da wir in den Briefmarken das Mittel 
besitzen, die Entrichtung des Beforderungspreises in der okonomischsten 
Weise zu vollziehen, so wUrde aus der Anwendung des gedachten Prlnzipes 
auch fiir das Publikum oder die Postverwaltung keine Arbeit- oder 
Zeitersparnis des AusmaBes hervorgehen, welches iiber jene Gegengriinde 
den Ausschlag zu geben vermoohte. FUr jenes Prinzip ist somit auf 
diesem Gebiete des Verkehrswesens kein Platz I}. 

Es kann mithin nur das Prinzip der oHentlichen Anstalt oder der 
oHentlichen Unternehmung in Frage kommen. Beim Nachrichtenver­
kehre ist das Gebiihrenprinzip angezeigt, wenn er als Befriedigung 
eines allgemeinen Bediirfnisses der VolksangehOrigen auftritt und, un­
geachtet einer mehr oder minder ungleichmaBigen Beniitzung der Ver­
kehrsanstalt in den einzelnen Nutzungsakten, fiir das Leben jedes ein­
zelnen hinsichtlich seiner Anteilnahme an den Kulturgiitern gleichmaBig 
von Bedeutung ist. Unter dieser Voraussetzung gebietet sich eben 
eine Bemessung des fiir die einzelne Nutzung einzufordernden Entgeltes 
mit Riicksicht dara.uf, daB durch dieses niemand von der Nutzung 
im AusmaBe seines Zweckbedarfes abgehalten wird, vielmehr alle von 
der Anstalt den im Interesse der Gesamtwohlfahrt erwiinschten Gebrauch 
machen. Es ist wohl nicht zu verkennen, daB gerade der Nachrichten­
verkehr unter unseren LebensverhaItnissen diese fiir die Anwendbarkeit 
des Prinzips maBgebenden Merkmale in hervorragendem MaBe aufweist. 

Das Prinzip der offentlichen Unternehmung hingegen ist, 
in GemaBheit unserer Leitsatze, am Platze, wo geradezu nur einzelne 
Teile oder Klassen der Volksgesamtheit ein Verkehrsmittel beniitzen 
und daher mit Riicksicht teils auf die giinstige okonomische Lage der 

1) Die gegenteilige Ansicht verficht eine Broschiire von W. Speiser, "Von 
der Feldpost zur Postreform", 1915, welche die freie NutZUIig der Postanstalt 
fUr· jedermann gegen unmittelbare Zahlung eines Gesamtentgeltes nach irgend 
einem Schliissel fordert und als groJ3en Fortschritt preist. Von den Erfahrungen 
ausgehend, die mit der Portofreiheit der Feldpostbriefe gemacht wurden, wird 
beim freien Verkehr eine sehr bedeutende Steigerung der Korrespondenz in Aussioht 
genommen (ohne daB die unniitzen Verkehi-sakte volkswirtschaftlich gewiirdigt 
werden!), es wird aber behauptet, die durch den WegfaII der MarkenfriLnkierung 
entstehende Ersparnis an Kosten wiirde so groB aein, um die Mehrkoaten des ge­
steigerten Verkehres aufzuwiegen, was offenbar eine ganz willkiirliohe, nioht er­
weisliche Annahme iat. Aber selbst wenn die Behauptung sioh bewahrheiten wiirde, 
so bleibt der entsoheidende Punkt, worin denn der Vorteil liegen soIl, wenn die 
Gebiihrenzahlung in den einzelnen Fii.IIen durch eine Abgabe nach dem Steuer­
prinzip ersetzt wiirde. Vor aHem ist gar nioht abzuschen, wie ein Schliissel gefunden 
werden konnte, der dem MaBe der individueHen Nutzung der Verkehrsanstalt 
bei allen Korrespondierenden auoh nur entfernt entspriiohe. AuBerdem aber entgeht 
es dem Urheber des Vorsohlags, daB I~!~e die Erhebung von Millionen kleiner 
Betriige im Wege der unmittelbaren . ahlung an die Staatskassen mit auBer­
ordentliohen Weiterungen und ganz ung~mein groBen Kosten verbunden iBt, und 
daB man deshalb aufanderen Gebieten eben die direkte Einzahlung durch indirekte, 
_einzelne Wirtsohaftsakte ankniipfende ersetzt I Der Vorsohlag kame den Verkehrs. 
iatereseenteJl teuer zu stehen. 
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Benutzer, teils auf den wirtschaftlich direkt meBbaren Nutzen der 
Leistung keinerlei Grund vorliegt, nicht den vollen Wert, welchen die 
Empfli.nger der Leistung beimessen, als Vergutung in Anspruch zu neh~ 
men, im Gegenteile hierin eine wohlbegriindete Einnahme gefunden 
werden kann. Die Erwagungen, die bereits allgemein beim Preisgesetze 
des Verkehres angezogen wurden, dann die Gesichtspunkte, welche 
eben die offentliche Untemehmung bei ihrer Preisstellung leiten, 
burgen fiir erforderlich niedrige Taxen, und es macht dann auch hier 
in dieser Hinsicht keinerlei Unterschied, ob die offentliche Unter­
nehmung yom Staate selbst verwaltet oder einer Privatunternehmung 
ubertragen wird. Die einseitige Benutzung der Verkehrsanstalt, welche 
die Verwaltung nach diesem Prinzipe rechtfertigt und erheischt, kann 
entweder in der Ausbildung des Verkehrsmittels und der Kulturstufe 
eines Volkes oder in der spezifischen Beschaffenheit der einzelnen Ver­
kehrszweige ihren Grund haben, und es ist daher eine zeitliche Auf­
einanderfolge der beiden Verwaltungsprinzipien auch anf dem 
vorliegenden Gebiete zu beobachten. 

In den Aufangsperioden der Entwicklung der Post wie des Tele­
graphen - nur mit dem Unterschiede, daB, was bei jener im Laufe 
von Jahrhunderten erfolgte, bei diesem in der kurzen Spanne Zeit weniger 
Jahre sich vollzog - entspricht der Weitmaschigkeit des Liniennetzes, 
d. i. der territorial ungleichen Verteilung der Anlagen, ein nur beschrankter 
Gebrauch dieser Verkehrsmittel von seiten einzelner Interessentenkreise 
aus der Bevolkerung, welche sich die Anlagen dienstbar zu machen 
wissen. Wie sich anfanglich die Telegraphendrahte nur zwischen wenigen 
Hauptorten hinzogen, so bewegten sich die Postkurse lange Zeit nur 
auf den Hauptverkehrslinien, und wie der Gebrauch des Telegraphen 
von der Geschafts- und politischen Welt nur allmahlich in weitere Kreise 
drang, so verstrich eine lange Entwicklungsperiode, in welcher, schon 
wegen mangelnder Kelmtnis des Lesens und Schreibens, bei der uber­
wiegenden Mehrheit der Bevolkerung, dann wegen der ortlichen Ge­
bundenheit des gesamten personlichen und okonomischen Lebens der 
gleiche Zustand hinsichtlich der Post der herrschende war. In diesem 
Entwicklungstadium war die Verwaltung nach dem Gesichtspunkte 
der Offentlichen Untemehmung am Platze, wie sie sich auch naturgemaB 
an die Privattatigkeit des friiheren embryonalen Zustandes des Ver­
kehres anschloB, und es bewahrt sich hier wieder das allgemeine Gesetz, 
demzufolge das Prinzip der offentlichen Unternehmung den Aus­
gangspunkt der g~meinwirtschaftlichen Verwaltung bildet. 

In diesem Sinne erscheint uns die Behandlung der Postanstalt 
von seiten der Staatsgewalt wiihrend hinter uns zuriickliegender Zeit· 
perioden, fUr welche man gewohnlich nur Ausdriicke harten Tadels 
bereit hat, unter einemganz andern Lichte: die fiskalische Ver. 
wal tung der Post in friiheren Zeiten. Der Fiskalismus ist auch hier 
nichts anderes als die unbewuBte Verwaltung nach dem Gesichtspunkte 
Sax. Verkehrsmlttlll II 25 
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der offentliehen Unternehmung, geradeso wie das Regal die un­
bewullte staatliehe Verwaltungsaufgabe. Dall der sein Interesse wobl­
verstehende Fiskalismus zugleieh das Interesse des "Commerees" im 
Auge hatte, beweist dies noeh zutreffender, und es andert niehts an der 
Riohtigkeit unserer Behauptung, wenn einzelne Staaten zei tweilig 
in Ausartungen des Fiskalismus dem Wesen der offentliohen Unter· 
nehmung nioht gereoht wurden. Es ware eine ungeroohtfertigte Ver­
naehlassigung einer wirtsohaftlioh riohtigen Einnahmequelle gewesen, 
wenu, solange die gedaehten Voraussetzungen galten, auf den vollen 
Ertrag aus diesem Verwaltungszweige hatte verziohtet werden wollen; 
der Ausfall hatte die minder woblhabenden Volksohiohten, die ohnehin 
den Hauptteil der Staatslasten trugen, mehr belastet. 

Wo und so lange daher in Folge des allgemeinen Kulturzustandes 
jene Voraussetzungen tatsaoblioh in Geltung stehen, da behauptet das 
besproohene Verwaltungsystem seinen Platz. 

Mit der kulturellen Entwicklung und der gleichmaBigen verdichteten 
Ausbreitung des Verkehrsmittels tiber das Staatsgebiet wird der Vbergang 
zum Gebtihrenprinzipe zur Notwendigkeit. Es ist dies, dem Gange 
der Dinge angemessen, kein plotzlicher Sprung, und es ist ein Fehlgriff, 
nicht mit schrittweiser ErmaBigung der Taxen den trbergang 
zum reinen Gebiihrenprinzip zu vollziehen. Die ganzePortogeschichte 
derzivilisierten Staaten ist nichts anderes als dieser UDergangs- und 
EntwicklungsprozeB, der im groBen Durchschnitte Hi.ngst seinen AbschluB 
erreicht hat. Das ZeitmaB dieses Umwandlungsprozesses war, wie die 
geschichtliche Darstellung zeigen wird, ein ungleichmaBiges in den 
einzelnen Staaten, zum Teil mit Recht, zum Teil verfehlterweise. In 
letzter Zeit hat er unter kosmopolitischem Einflusse eine ausgleichende 
Richtung angenommen und zu iibereinstimmenden SehluBergebnissen 
gefiihrt. 

Nebeneinander der heiden Finanzprinzipien fir die verschiedenen 
Verkehrszweige. Wir hatten bei vorstehender Ausftihrung wesentlich 
nur den Nachrichtenverkehr im Auge, aber auch innerhalb desselben ist 
noch ein Unterschied zu machen. Die nahere Untersuchung lehrt, von 
dem eben erwahnten allgemeinen Entwicklungsgange einzelne besondere 
Zweige des Gesamtgebietes der Post und Telegraphie auszunehmen, 
auf welche auch unter den Verhaltnissen der Gegenwart vermoge 
ihrerinneren Naturnochdas Prinzip der offentlichen Unternehmung 
Anwendung zu finden hat. Hierher ist zu zahlen: erstens die tiber­
seeische Telegraphie. 

Schon die intemationale Telegraphie zu Lande weist ein weit star­
keres Vorwiegen der geschiiftlichen Korrespondenz auf als der inn ere 
Verkehr. 

Die eingangs erwahnten Verhaltniszahlen der einzelnen Depesohen­
gattungen stellen den Durehschnitt zwischen der inneren und der aus­
wartigen Korrespondenz dar. Gesondert fiir beide ergibt die Statistik 
aus der Zeit, bevor der iiberseeische Verkehr einen nennenswerten EinfluB 
auf die Zabl der internationalen Depesohen iiben konnte, naehstehende 
Prozentzablen: 
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Korrespondenz ---------innere auswartige 
6,81 1,50 
0,70 2,27 
3,61 15,68 J 

amtliche Depeschen 
Zeitnngsdepeschen . 
Borsendepeschen . . 

Frankreich 1) Handelsdepeschen..... 
1867 ( Depeschen in Privatsachen. . 

32,71 48,45 

Itallen 2) 
Anfang 

70er Jahre 

Belgien 8) 
1874 

verschiedene und geheime De-
peschen •...•... I politische Depeschen . . . . 

Borsen - u. ,HandelsdepeSChell 
Familien-Depeschen. . . . . 
verschiedene Depeschen .. 
geheime Depeschen •... 

41,14 21,86 

16,03 9,24 
0,33 0,64 

48,34 59,60 
22,19 17,50 
29,11 22,13 
0,03 0,10 
0,41 0,60 
5,66 10,50 

38,39 52,71 
1,21 1,85 

55,33 34,27 

I Regierungsdepeschen . 
Borsendepeschen . 
Handelsdepeschen . . 
Zeitnngsdepeschen . . 
Privatdepeschen . . . 

FUr die Gegenwart Daten aus der ::lchweiz 
gaben fUr 1872 in Klammer: 

1896, gegeniiber An-

Korres~ondenz 

Schweiz 4) 
1896 

innere auswartig;' 

Borsendepeschen . .. (4,50) 3,55 (7,87) 10,21 
Handelsdepeschen .. (31,80) 30,83 (45,58) 48,82 I Regierungsdepeschen. (1,12) 1,17 (0,51) 0,19 

Zeitungsdepeschen .. (1,60) 0,90 (1,.10) 0,54 
Privatdepeschen . .. (60,98) 63,55 (44,.90) 40,24 

Den Umstand im Auge behalten, daB die beiden letztangefUhrten 
Lander ausnahmsweise hohe Prozentsatze der Privatdepeschen auf­
weisen, die anderweitig nicht zum Vorschein kommen, ferner erwogen, 
daB auch die (S. 348 mitgeteilten) Durchschnittszahlen fUr Deutschland 
vom internationalen Verkehre stark beeinfluBt sind, zeigt sich, in wie 
hoherem Grade der Telegraph im internatlOnalen Verkehre spezifischen 
Kreisen vorzugsweise dient als in der inneren Korrespondenz. 
1st dieses Verhiiltnis indes nicht geeignet, mehr zu beweisen, als 

daB in dem Vbergange, yom Unternehmungs- zum Gebiihrenprinzip 
der inn ere telegraphische Verkehr vorzugehen habe, so tritt die 
beinahe ausschlieBlich geschaftliche und Luxus- Qualitat der 
transozeanischen Telegraphie, bei der sich die Verschiebung 
der Verhaltniszahlen fortsetzt, vollends zutage. Die nichtgeschaftliche 
Korrespondenz auf iiberseeischen Kabeln ist erfahrungsgemaB gleich 
Null. Der Ruf zu einem Schwerkranken z. B., die Nachricht von irgend 
einem Familienereignisse usw., kann da bei der weiten Entfernung 
in der Regel keinerlei unmittelbare Handlung im Ge£olge haben, ist also 
entweder eine ausgesprochene Luxusausgabe oder hat, wenn sie eine 
auf das Vermogen beziigliche Vorkehrung anregt, entschieden gescha£t-

1) Appendix to the Report from 8elect Committee etc. 1868, S. 2. 
2) Relatione stat. sui telegrafi del regno d']talia. Nach der Statistik yom 

Jahre 1899 nur wenig abweichende Verhii.ltniszahlen. 
3) Amtliche Statistik im' Journal UMgraphique. 
4) Berichte der Telegraphen-Verwaltung an die Bundesversammlung. 

25' 
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lichen Charakter und Wert. It must be ob8erved a8 a feature of telegraphic 
CDrre8pondence that commerce give8 at leaBt 90% of international telegramB 
where the countrie8 areremote1). Andersonindemimfriiherenzitierten 
Aufsatze und neuere Angaben schlagen die Handels- und Pressedepeschen 
auf 95% alier Kabeltelegramme an. Die Befriedigung des spezifischen 
Klasseninteresses ist hier also nicht zu leugnen und die mittelbare 
Verteilung des Nutzens auf die Gesamtheit im Wege der tJberwiilzung 
erscheint doch als eine zu unsichere Sache, um nicht die Vergiitung 
des geleisteten Dienstes nach dem vollen Werte, den der Empfanger 
ihm beimillt, zu begriinden, d.h. dasPrinzip der Offentlichen Unter­
nehmung blei bt fUr die tra:nsozeanische Telegraphie aufrech t. 
DaB diese sich zum groBen Teile in Handen der Privatunternehmung 
befindet, ist fiir uns Nebensache: auch die offentliche Unternehmung 
miillte und muB okonomisch nach jenem Prinzipe vorgehen. 

Zweitens die F ahrp 0 st. Schon die Tatsache, daB diejenigen Dienste, 
welche die Fahrpost in einzelnen Landern iibernommen hat, in anderen 
der freien Privatunternehmung iiberlassen bleiben, diirfte zu der Ansicht 
fiihren, daB auch im ersteren FaIle stets nur nach dem Unternehmungs­
gesichtspunkte gewirtschaftet werde. In der Tat tritt hier weder jene 
Allgemeinheit und GleichmaBigkeit des Gebrauches noch jener EinfluB 
auf Wirtschaft und Kultur ein, auf welchen beim Nachrichtenverkehr 
das Gebiihrenprinzip beruht. Es ist dem allgemeinen Interesse, wie 
oben gezeigt wurde, schon hinlanglich gedient, wenn nur iiberhaupt 
die organisierte Darbietung dieser Verkehrsleistungen seitens der Gemein­
wirtschaft mit den sich daran kniipfenden Vorteilen ins Werk gesetzt 
wird, es ist aber keinAnlaB vorhanden, iiber das Prinzip der offentlichen 
Unternehmung hinauszugehen. 

DemgemaB ergibt sich ein augenfii.lliger Unterschied der beiden 
hervorgehobenen gegeniiber den anderen Verkehrszweigen, welcher 
da nicht auBer acht gelassen werden darf, wo letztere nach dem Ge­
biihrenprinzipe zu verwalten sind. 

Dabei ist nicht zu iibersehen, daB einzelne tJbergangsgebiete, wie 
z. B. vom Brief- zum Paketverkehre in den "kleinen" Paketen, oder 
beim submarinen Telegraphen benachbarter Lander - darum wurde 
oben der Ausdruck "transozeanisch" fiir die gegenteilige Sachlage 
gebraucht - vorkommen, die dann eben nach dem Wesen der Sache, 
nicht nach dem seiner Kiirze halber unzureichenden terminus technicus 
zu beurteilen und zu behandeln sind. Kleine Pakete werden auch von 
denjenigen Staaten, welche die Fahrpost nicht kennen, als Gegenstiinde 
der Briefpost (hOhere Gewichtsgrenze) befordert. 

Die Zusammenfassung der angefiihrten Erwagungen -gibt als Leit­
punkte fiir rationelle Praxis an die Hand: Scheidung zwischen Post 
und Telegraph und grundsatzliche Aufrechterhaltung des Unter-

1) Journal of tke Stat. Society, 1872, S. 302. 
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nehmungsprinzips fiir Fahrpost und transozeanische Tele­
graphie. Weiter folgem wir, daB in der Telegraphie beim tJbergang 
zum Gebiihrenprinzip die innere Korrespondenz der auswartigen 
zeitlich voranzugehen, daB derGebiihrenertrag imIDer volle 
Kostendeckung abzuwerfen und daB innerhalb der durchschnittlichen 
GebiihrenhOhe eine (im Vergleiche zu den Selbstkosten) hohere Be­
messung der Gebiihren fiir die internationalegegeniiber derintemen 
Korrespondenz einzutreten habe. Unter voller Kostendeckung ist die 
Verzinsung des Anlagekapitals als eingeschlossen zu verstehen, wenn 
man nicht einen Ausfall an den Zinsen auf die Nutzung der Anstalt 
fiir unmittelbare Staatszwecke in Anrechnung bring en will. 

Bei der Briefpost hingegen kann aus Griinden der Wirtschafts­
und Kulturpflege unter Umstanden auf einem Gebiihrensatze verharrt 
werden, der gegeniiber relativ hohen Eigenkosten nicht die volle Deckung 
der Betriebskosten mit sich bringt, wie z. B. in RuBland oder den Ver­
einigten Staaten von Amerika mit den riesigen Beforderungstrecken 
bei diinner Bevolkerung. Das Gegenbild bieten Lander, in welchen 
hochintensiver Verkehr bei maBigen Gebiihren Reinertrage abwirft: 
ein Verzicht auf solche durch Herabsetzung der Tarife ist hier keineswegs 
geboten. Eine Steigerung der Gebiihr ii b er dieses MaB ware der Wirkung 
nach eine indirekte (Verkehr-) Steuer. Die Bedingungen ihrer Anwend­
barkeit sind nur ausnahmsweise vorhanden: bei groBer allgemeiner 
W ohlhabenheit des Volkes und ausgebildetstem Verkehrsbediirfnisse, 
welches auch - bei nicht iibermaBiger GebiihrenhOhe - eine Einschran­
kung seiner Befriedigung nicht vollzieht 1). 1m iibrigen aber ist fiir die 

1) Eine unklare Auffassung sieht die Brieftaxe und andere Postgebiihren, 
soweit sie die Kosten iibersteigen, als eine "Abgabe mit Steuercharakter" an, 
verwirft solche grundsatzlich und fordert folgerichtig, daB jeder "OberschuB gegeniiber 
den Kosten ZUI Herabsetzung der Gebiihr verwendet werde. Eine gewisse Stiitze 
konnte joner Meinung dadurch erwachsen, daB nach der Lehre mancher Finanz­
theoretiker die Reineinnahmen einer staatlichen Unternehmung, die auf Grund 
des MODopois erzielt werden, eben mit Riicksicht auf dieses als Steuer anzusehen 
waren, zumal sich andernfalls nicht bestimmen lasse, wo der Unternehmergewinn 
aufhort und die Steuer beginnt. Die Schwierigkeit ist nur eine eingebiIdete. Es 
konqnt auf die Absicht der betreffenden Staatshandlungen, die jeweiIs bekannt 
ist, an. Ein nach betriebsokonomischen Gesichtspunkten bemessener, zur Erzie­
lung eines normalen Unternehmergewinnes erforderlicher Tarif ist keine Steuer, 
woliei freilich nicht begrifflich bestimmbar ist, welcher Betrag als eine Reineinnahme 
dieser Art zu betrachten sei, sondern eben jenes AusmaB gemeint ist, das nach den 
UlDBtanden von Zeit und Ort iibereinstimmend als solche angesehen wird. Das 
Ertragnis wird auch nicht zur Steuer, wenn es bei gleichbleibendem Preissatze 
infoIge der Steigerung des Verkehra und einer Erniedrigung der Kosten sich iiber 
jenes Mall orhOht hat. Wenn jedoch ein solcher Portotarif lOOiglich der Steigerung 
des Ertrages wegen erhOht wird, dann liegt der Zweck der Besteuerung klar zutage. 
Das war der Fall bei den TariferhOhungen, die in der Geschichte der Postporti 
eine Rolle gespielt haben. Wenn vollends im Zeitalter des Gebiihrenprinzips eine 
gleiche MaBregel verfiigt wird, so ist jeder Zweifel iiber die Absicht einer Steuer­
au£lage ausgeschlossen. Hierher gehOren die GebiihrenerhOhungen aus AnlaB 
der Kriegslasten, einerlei in welche Form sie gekleidet wurden und ob irgendwelche 
betriebsokonomische MaBnahmen damit verbunden wurden oder nicht. Fiir die 
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Briefpost dermalen das Beharren bei angemessenen Gebiihren geboten, 
selbst wenn dies voriibergehende ErtragsausfaIle mit sich bringt, die 
erst spatere Jahre verschwinden machen und endlich durch Vberschiisse 
ausgleichen. 

Ein anfechtbares Vorgehen in der finanziellen Behandlung der 
Dienstzweige auJler der eigentlichen Briefpost ist nicht selten. Einen 
guten Beleg bietet der ziffermiillige Nachweis, der auf Grund einer 
genauen Kostenanalyse, welche die englische Postverwaltung geliefert 
hat, gefiihrt werden kann 1). Die Kosten (Personal, Beforderung, Ge. 
baude, verschiedener Sachbedarf und Nebenkosten), nach den Verkehrs· 
verhii.ltnissen des Jahres 1913, gegeniibergestellt dem Tarife oder der 
durchschnittlichen Einnahme von einer Sendung, zeigen ffir je ein Post· 
stiick nachstehendes Ergebnis: 

Ertrag (+) oder 
Kosten Verlust (-) 

einfache Briefe . . . . . . 0,382 d + 0,618 d 
schwere Briefe (bis 4 Unzfln) 0,747 " + 0,253 " 
Postkarten . . . . . . . . 0,353 " + 0,142 " 
Ermiilligte (% d) Sendungen 0,432 " + 0,068 " 
Zeitungen. . . . . . . . . 1,063 " - 0,563 " 
Pakete . . . . . . . . . . 7,091 " - 2,250 " 

(Es bedarf wohl keinerniiherenBegriindung, daB in der vorliegenden 
Kostenrechnung die Aufteilung der Pauschalkosten des Betrieoos auf 
die verschiedenen Verrichtungen nur auf Naherungsansatzen bemben 
kann, daher auch die Schlullziffern nur in gleicher Weise aufzufassen 
sind. Die Aufteilung ist iibrigens mit Bezug auf die Pakete unsicher.) 
Ahnlich wie in England in anderen Staaten, nur in abweichendem Malle. 

Dabei ist die eigentliche Briefbeforderung von der Beforderung 
der iibrigen Briefpostgegenstande zu unterscheiden. Es ist kein Grund 
abzusehen, aus welehem etwa Drueksachen, insbesondere Zeitungen, 
zu Verlustpreisen befordert werden sollten, wie das tatsachlieh manchen· 
orts geschah und noeh geschieht (nahere .Angaben dariiber im folgenden). 
Bei der Fahrpost, speziell dem Paketdienst, ist naeh den entwickelten 
Gesichtspunkten das Gebiihrenprinzip nur fUr kleine Pakete zulassig, 
aber aueh nur im Sinne voller Kostendeckung, was, wenn diese nach 
genauer Reehnung erfolgt, dann gegeniiber dam Unternehmungsprinzip 
allerdings keinen groJlen Unterschied ausmacht. 

Die Geschichte der Briefpostge biihren im vorigen Jahr· 
hundert zeigt annahernde fibereinstimmung mit der hier entwickelten 
theoretischen Formel. Einen machtigen AnstoB zur Aufnahme des 
G-ebUhrenprinzips gab die bekannte Hill'sehe Postreform in England 

Zeit vor dem Kriege - und aueh fiir die Zukunft - kann eine solehe "Verkehr. 
steuer" nur unter den eben bezeiehneten Voraussetzungen als zulii.ssigerklii.rt 
werden, sie ist aber bei Vorhandensein dieser Voraussetzungen eine ganz gute 
Steuer, da sie die Merkmale einer als Bolehe geltenden indirekten Steuer (im finanz· 
teehnischen Wortsinn) an Bieh tragi.. 

Zu unterscheiden hiervon sina: diejenigen TariferhOhungen, welehe die Post· 
verwaltungen aner Lander naeh Beendigung des Krieges mit Riicksicht auf die 
so ungemein gestiegenen LOhne und Preise eintreten zu lassen genotigt sind -
zunachst mit unbestimmter Dauer - urn wieder das friiher bestandene Deckungs. 
verhaltnis gegeniiber den Kosten zu erreichen. 

1) Mitgeteilt von A. D. S mi t h, "The development 0/ rate8 0/ p08tage, an hi8torical 
and analytical 8tudYi 1917, S. 283ff. 
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(Ende der 30er Jahre). Sie war hauptsachlich eine Reaktion gegen den 
FiskaJismus, weloher dort eingerissen und in MiBkennung des Wesens 
der ofientliohen Unternehmung die Post in erster Linie zu einer ergiebigen 
Einnahmequelle fiir den Staat zu machen bestrebt war, wobei die Ver. 
waltungsaufgabe bis zu arger Ersohwerung und Verkiimmerung des 
Verkebrs vernachlassigt wurde. Die Festlandstaaten waren England auf 
diesem Wege nicht gefolgt, entsohlossen sioh aber unter dem Eindruoke 
der Hill'sohen Reform zu gleiohem Vorgehen. Seit dem Jahre 1850 
erfolgte in Frankreioh, sodann in Deutschland und Osterreioh (Postverein) 
die durohgreifende Herabsetzung des Briefportos auf den Satz einer 
reinen Gebiihr. Von da ab fand eine konsequente Fortentwioklung 
in gleioher Riohtung und in immer allgemeinerem Umfange statt. Hierbei 
sind allerdings hier und da manche Irrungen, sei es iiber die prinzipielle 
Seite, sei es iiber den tatsachliohen Erfolg der zu ergreifenden MaBregeln, 
also iiber die riohtige Hohe der Gebiihr, mit unterlaufen. 

Bei der Fahrpost ist die Deutsohe Reichspostverwaltung mit ihrem 
Paket· und Wertsendungen·Tarife yom Jahre 1875 im Sinne des Ge. 
biihrenprinzips vorangegangen, wenngleich freilich nicht gerade mit 
gelungeneIp. Aufbau des Tarifs (woriiber spater). Wenn andere Staaten 

auBer Osterreioh - ihr hierin nioht sogleioh naohgefolgt sind, so ist 
dies keineswegs zu tadeln. 

Beim Telegraphen hatten die meisten Staaten in den ersten Jahren 
seiner Ausbildung die Erzielung eines Ertrages durch Bemessung der 
Taxen mit Riioksioht auf den Wert des Dienstes fiir die Korrespondenten 
im Auge: BetriebsiibersohuB ohne Bezug auf Verzinsung der .Anlagekosten. 
Von diesen Staaten sind jedooh die meisten in den 60er und 70er Jahren 
in Betriebsdefizite geraten, die zum groBten Teile auf un,riohtig angelegten 
PreisermaBigungen beruhten. Vgl. die Tabelle in der ersten Auflage. 
I. S. 258. Wir bemerkten dort hierzu: "Das eine steht fest, daB ein 
weiteres Vors.ohreiten auf dem eingeschlagenen Wege. in der Telegraphie 
unriohtig und, wenn das Betriebsdefizit in nennenswertem Betrage 
andauert, eine Remedur durch entsprechende Preisregulierung zu suohen 
ist". In der Tat hat man nach einigen Jahren eine Besserung des Ertrages 
angestrebt und erreicht, einesteils durch TarifmaBnahmen, anderenteils 
durch Kostenminderung mittels Vereini~ng der Verwaltung mit der 
Post. Frankreich und RuBIand hatten, 1m Gegensatz zu den anderen 
kontinentalen Staaten, bis in die Mitte der 60er Jahre Betriebsausfalle, 
seit jener Zeit ttberschiisse. In anderen Staaten ist spater gelegentlich 
dUToh spezielle Berechnungen immer wieder Verlustbetrieb des Tele· 
graphen festgestellt worden, z. B. auchin Deutschland. Auf das ungiinstige 
Betriebsergebnis waren indes andere Umstande, insbesondere die namhafte 
Erhohung der Gehalte und Lohne, iiberhaupt die Steigerung der Personal· 
kosten mit von EinfluB. Diese Kostensteigerung sowie die Anderung 
des Geldwertes hatten eine Erhohung des Gebiihrensatzes langst angezeigt 
erscheinen lassen. Wenn jetzt die <turch den Kriegszusohlag erhohten 
Preise einen wesentlichen Riiokgang der Frequenz nioht bewirken, so 
ware das ein Beweis dafiir, daB die erliohten Preise - wenn auch vielleicht 
nioht in ihrem ganzen Betrage - dem Finanzprinzipe angemessen, also 
wirtsohaftlich richtig sind. 

Der Umstand, daB die Anlagekapitalien bei Post und Telegraph 
mit der Erweiterung des Netzes nach und naoh anwaohsen, somit fast 
immer aus den regelmalligen Einnahmen des Staates besohafft werden, 
lieB die Riioksiohtnahme auf die Verzinsung des jeweiligen Baukapitals 
bei der Telegraphie vorzeitig in den Hintergrund treten. In einem Falle 
wie dem Englands, wo das gesamte Anlagekapital - und iiberdies in 
nioht geringer Hohe - auf einmal durch den Offentliohen Kredit aufge. 
braoht werden muBte, oder dem der sohweizerisohen Verwaltung, der 
zum Ausbau des Netzes seitens der Bundesregierung ein mit 4% ver· 
zinslioher allmahlioh zu tilgender Kredit bewilligt wurde, sah man sioh 
sofort, iibereinstimmend mit Unserel' Ausfiihrung, veranlaBt, Zins und 
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Tilgung des Anlagekapitals in die Eigenkosten einzureehnen. DaB das 
Ertrii.gnis der englischen Telegraphen seit der Vbernahmean den Staat 
zur Bedeckung der auf diese Art bezifferten Jahreskosten anfanglich 
nicht ausreichte, war teils iiberstiirztem Vorgehen, mancherlei Fehl,mffen 
in der Organisation des Dienstes und iiberhaupt den Schwierigkeiten 
des Vbergangs zuzuschreiben. 

In Einzelheiten einzugehen, verbietet sich durch die Erwagung, daB 
der Ertrag des Betriebes bei jeder Verwaltung das Ergebnis einer Reihe 
von mitspielenden Urs3chen ist, die alIe in Betracht gezogen werden 
miillten, was selbstverstandlich den Rahmen unserer Untersuchungen 
iiberschreitet 1). 

FUr das Telephon ist gemaB seinem wirtschaftlichen Charakter 
zum mindesten das Gebiihrenprinzip mit voller Kostendeckung angeze~t, 
aber auch gegen die Verwaltung nach dem Gesichtspunkte der offent­
lichen Unternehmung, speziell im Anfange der Entwicklung, solange 
die Einrichtung noch nicht allgemein ausgebreitet iat, nichts einzu­
wenden. Die Praxis der staatlichen Betriebe ist auch in diesem 8inne 
gehalten 2). 

Zur "vollen Kostendeckung" muB auch eine Tilgtmg des Anlage~ 
kapitaIs im Hinblick auf die Moglichkeit der Entwertung durch technische 
Fortschritte und Neuerungen gerechnet werden, die eine UmgestaItung 
der Anlagen oder ganzlichen Ersatz durch andersartige erforderlich 

. 1) Das Defizit, welches c;lie deutsche Reichstelegraphenverwaltung seit ihrem 
Bestande in steigendem AusmaI3e begleitet und in den letzten Jahrenauf rund 
20 Millionen Mk: berechnet wurde, hat mehrfach theoretische Ausfiihrungen im 
Sinne der Forderung einer mehr oder minder erheblichen GebiihrenerliOhung 
veranlaflt. Die Mitte halt die Abhandlung von Dr. H. Heidecker, "Der Tele­
graphentarif . ffir den inneren Verkehr im Reichstelegraphengebiet", Zeitschr. f. 
d. ges. Staatsw. 1911, S. 266-361, die auch theoretisch (im allgemeinen und in 
manchen Einzelheiten) auf dem hier vorgetragenen Standpunkte steht. 

8) Schon der Umstand, dafl selbst der Privatbetrieb ungeachtet seiner Un­
volIkommenheiten die Wirtschaft der betreffenden Linder gegenandere nicht 
wesentlich in Nachteil setzt, beweist die Zulassigkeit des Untemehmungsprinzips. 
Gegen dieses wird um so weniger einzuwenden sein, wenn die ltberschiisse zlir 
Erweiterung der Anlagen benutzt werden. Schwaighofer (a. a. O. S. 82) sieht 
darin mit Bezug auf die deutsche Verwaltung einen "Fiskalismus". Das ist sicherlich 
unzutreffend, sowohl mit Riicksicht auf die Hohe der Preise als auf die Tatsache, 
dafl nebst Mittehl aUB dem Betriebe anderweitig bedeutende Betrage auf die Er­
weiterung des Netzes verwendet wurden. So waren schon im Jahre 1905 in der 
deutschen Reichsverwaltung ffir daS' Telephon 279 Millionen MIt. aufgewendet, 
wovon 231/ 1 Millionen Mk. durch AnIehen beschafft worden waren. Seither hat 
sich das Anlagekapital auf 860 MiIlionen Mk. erhOht. In der Gesamtii.uflerung 
der osterr. HandeIskammem iiber den Entwnrf einer neuen Telephonordnung, 
1906, findet sich der Satz: "ffir die kiinftige Neuregelung der Telephongebiihren 
ist der Grundsatz aufzustellen, daB die Gebiihren nur in einer solchen Hohe gehalten 
werden sollen, welche bei rationellem Betrieb die Deckung der Selbstkosten ein 
schlieBlich der Amortisation und Verzinsung des Anlagekapitals sichert • •• Die 
Sicherstellung der zur Durchfiihrung des Bauprogramms notigen Geldmittel hat 
entweder im Wege eines TelephonanIehens oder durch Widmung entsprechender 
Betrage aus eventuellen Gebiihreniiberschiissen des Staatshaushalts zu erfoIgen ". 
In diesem Bekenntnisse zum Gebiihrenprinzip im Sinne voller Kostendeckung, 
mit seinen finanziellen Konsequenzen, ist ein groI3er Fortschritt zu erblicken geg~n­
iiber der friiher in Handelskreisen so beliebten Forderung, der Staat solie die Ver­
kehrsanstalten ohne Riicksicht auf die Kosten nur im Hinblick auf ihre indirekte 
Rentabilitit betreiben. 
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Machen konnen. Bei der Entscheidung iiber die TiIgungsfrist, somit 
das AusmaB derRiicklagen hiexiiir, sprechen erklii,rlicherweise Erwa­
gungen staatsfinanzieller Natur mit. 

Drang zu intemationaler Ordnung. Die Anstalten des Nachrichten­
verkehrs weisen schlieBlich einen charakteristischen Zug auf, der sie 
vor allen iibrigen Verkehrsmittelnau~zeichnet und wie er die Notwendig­
keit gemeinwirtschaftlicher Fiihrung dieser Verkehrswege auf das nach­
driicklichste bestarkt, so auch zu eigenartigen VerwaltungsmaBregeln 
AulaB gibt. 

Post und Telegraph auBem namlich hinsichtlich der zur zentrali­
sierten Regelung hinfiihrenden Momente einen Drang zu internatio­
naler Ordnung und zwar in immer steigendem Umfange mid MaBe 
mit dem extensiven und intensiven Wachstume der Verkehrsbeziehungen 
zwischen verschiedenen Landem und Weltteilen. Eine Folge hiervon 
ist es, daB in einem Bundesstaate oder Staatenbunde die Verwaltung 
dieser Verkehrszweige von den Gliedem auf das Zentralorgan iibergeht. 

Mit Nachdruck beweismachend hierfiir ist schon die Geschichte 
des Postwesens im Heil. Rom. Reiche deutscher Nation. Hier 
wurde die Post durch das Schwergewicht dieses Sachverhaltszur Reichs­
sache und als solche, ungeachtet des entgegenstehenden positiven Staats­
rechtes, der Regalrechte der Territorialherren, auch so lange - freilich 
nicht uneingeschriinkt - behauptet, bis die. gro13eren Territorien im 
Wesen zu selbstiindigen Staaten geworden waren und dann die Post­
einrichtung an sich zogen. Man sehe den geschichtlichen Teil. DaB 
der Deu tsche Bund an den so gewordenen Zustii.nden nichts iinderte, 
beweist wieder nur die Inhaltlosigkeit und Haltlosigkeit jener Verfassung. 
Sobald aber eine wirkliche Zusammenfassung des deutschen Staatswesens 
erfolgte, im N orddeu tschen Bunde: sofort sehen wir die Post und 
das Telegraphenwesen zu einem Gegenstande der Bundesgesetzgebung 
und Bundesverwaltung werden. Um so mehr im Deutsclien Reiche, 
mit einziger Ausnahme der bekannten Reservatrechte Bayerns und 
Wiirttembergs, welche diesen beiden Bundesgliedern die innere Ver. 
waltung des Post- und Telegraphenwesens beliessen, wogegen die all­
gemeine Regelung dieses Gebietes durch die Gesetzgebung und die 
Vertretung nach auBen gleichfalls dem Reiche zustehen. Jene Reservat­
rechte beruhten auf politischen Grunden und wurden von beiden Staaten 
in einem Geiste gehandhabt, der den Bruch in das Prinzip praktisch 
nicht fiihlbar werden lieB. Die Verfassungen del' Schweiz (die Post 
nach der Bundesv. v. 1815 noch Kantonssache, durch die Verf. v. J. 1848 
auf den Bund iibertragen) und der Vereinigten Staaten bestiitigen 
ebenfalls unsern Satz. 

1m Verkehre zwischen selbstandigen Staaten macht sich desgleichen 
- und zwar ziemlich friihzeitig in der Entwicklung dieser Verkehrsmittel 
- ein Bediirfnis nach zusammenhangender Beforderung, Vberein-
stimmung der Beforderungsweise und planmaBigem Zusammenwirken 
behUfs Erleichterung und Verbilligung- des· Verkehres fiihibar. Das 
Entgegenkommen, welches der eine Teil dem andem diesfalIs erweist, 
falIt durch die Riickwirkung auf den Verkehr der eigenen AngehOrigen 
auf ihn zuriick .. Das fiihrt zu den Post- und Telegraphenvertragen 
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zweier. und mehrerer Staaten, die, auf der Gegenseitigkeit fuBend, die 
intemational-gemeinsame Fiihrung der in Rede stehenden Verkehrszweige 
- zuerst in einzeInen Angelegenheiten der VerwaItung - darstellen. 
Zahl und Inhalt solcher Vertriige erweitert sich dann allmahlich und 
endlich findet der Einheitsdrang seine volle Verwirklichung in der MaB­
regel: die Territorien zweier oder mehrerer Staaten als einheitliches 
Verwaltungsgebiet fiir den gegenseitigen Verkehr zu behandeIn (sog. 
Post- und Telegraphenvereine). 

Es begreift sich, daB die politische Zersplitterung Deutschlands, 
das Durcheinander der Verwaltungsgebiete, die Notwendigkeit von 
Postvertragen ziemlich friihe nahelegte. Wir find en daher die Spuren 
solcher schon Ende des 17., Anfang des 18. Jahrhunderts. Sie vermochten 
indes, je einzeIn zwischen zwei oder mehreren dieser Verwaltungen 
abgeschlossen, die Wirmis in Deutschland nicht zu beheben, vermehrten 
diese eher noch. Die Dringlichkeit einer Vereinheitlichung wurde all­
gamein erkannt. Nach langen Bemiihungen kam sie endlich (1850) 
im deutsch-6sterreichischen Postverein zustande, dem samtliche deutsche 
Verwaltungen alsbald beitraten. Gleichfalls noch im Jahre 1850 wurde 
auch der Deutsch-6sterreichische Telegraphenverein auf prin­
zipiell gleicher Basis gebildet, da dem Telegraph mit seinem Drange 
in die Weite von allem Anfang das Bediirfnis intemationaler Ver­
waltungseinheit eigen war. Zahlreiche ahnliche Vertrage zwischen den 
verschiedenen Staaten schlossen sich an. 

Die Weiterentwicklung erfoIgt in der Richtung auf Ausdehnung 
des Umfanges solch intemationaler Verwaltungsgebiete ad hoc, sowie 
hinsichtlich zweckentsprechender foIgerichtiger Durchfiihrung des Prin­
zips, und der KosmopoIitismus der Post wie des Telegraphen hat diese 
Entwicklung bis zu einer bei der Post alle Staaten der Erde, beim Tele­
graphen aIle Weltteile mit teilweisem AusschluB amerikanischer Gebiete 
umfassenden Verwaltungseinheit gefordert: die Weltpost- und Tele­
gra ph en union, welche als Kronung des Gebiiudes erstanden. In diesen 
intemationalen Ordnungen finden dann die oben vorangestellten Prin­
zipien vertragsmaBige Festlegung, indem sie bedingen: 

Einverstiindliche Einrichtung der Kurse und Anlage der Linien 
nach den Bediirfnibsen des Gesamtverkehrs (Anschliisse, Transit-, direkte 
Linien); 

AusschluB der Konkurrenz zwischen den vertragschlieBenden Ver­
waltungen (vertragsmiiBige Verkehrs-Leitung und -Teilung); 

Zusammenziehung der fiir den Durchlauf mehrerer Staaten ent­
fallenden BefOrderungspreise in einen einzigen Satz (mit pro rata~ Ver­
teilung der von einer Seite eingehobenen Betrage nach gewissem Schliissel) 
und tunlichste Gleichstellung, Vereinfachung und ErmaBigung der 
Gebiihren nach iibereinstimmendem Systeme; 
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die Verpilichtung der Anstalt jedes Staates zu intemationaler 
Gleichbehandlung aller Sendungen und Depeschen; 

iibereinstimmende Anlage (z. B. gleiche Drahtstarke und gleiche 
Apparate auf den direkten Telegraphen- und Telephonlinien, Abstimmung 
der Wellen bei der Radiotelegraphie) und iibereinstimmende Verkehrs­
normen. 

Die internationale Telegraphenunion, begriindet durch die 
Pariser Konferenz vom Jahre 1865 und durch die nachgefolgten 
Konferenzen in gedeihlicher Weise weitergebildet, ging der Postunion, 
bei welcher der Schwerpunkt von Anfang im Einheitsporto lag und daher 
groBere Schwierigkeiten zu iiberwinden waren, voran Letztere bedurfte 
langere Zeit zur Reife und gelangte durch den Berner Vertrag im Jahre 
1874 zur Verwirklichung. Durch allmahlichen AnschluB der anfanglich 
abseits gebliebenen Staaten ist diese in Kiirze zu einer wahren Weltunion 
geworden. Weitere Fortbildung durch wiederkehrende Konferenzen. 

Diese Unionen haben die Stiirme des Weltkrieges iiberdauert und 
'alsbald mit dem Eintritt des Friedens ihre volle Wirksamkeit wieder 
. aufgenommen. 



3. Die wirtschattlichen Grnndlagen der Tarifsysteme. 

Die Elemente des Tarifsystems. Die Finanzprinzipien der Verwaltung 
bestimmen die Bemessung der Nutzungspreise der Post und Telegraphen­
anstalt nach der Richtung, inwiefern der Erzielung eines gewissen Ertrages 
ein EinfluB auf die Preishohe eingeraumt wird oder diese Rucksicht 
gegeniiber den anderen Zwecken der Verwaltung in den Hintergrund 
tritt. merin liegt der grundsii.tzliche Entscheid dariiber, ob unter kon­
kreten Umstanden die Zwecke der Gemeinwirtschaft eine Abweichung 
von der nach den allgemeinen Preisgesetzen sich ergebenden Preishohe 
erfordem oder nicht; eine Frage, die fiir die verschiedenen Verkehrszweige 
verschieden zu beantworten sein kann. Damit ist ein allgemeiner Aus­
gangspunkt der Preisbildung gegeben. 

meran reiht sich die Bestimmung der Verkehrspreise mit Beziehung 
auf die verschiedenen einzelnen Nutzungsakte; eine VerwaltungsmaBregel, 
die nur fiir die theoretische Untersuchung gesondert werden muB, in 
der Praxis der Verwaltung aber untrennbar mit den Erwagungen des 
Finanzprinzips verbunden ist .. Es handelt sich um die BemeBSUIlg der 
Preise fiir die Nutzung der Verkehrsanstalt seitens der einzelnen Sonder­
wirtschaften, mit Riicksicht auf die wirtschaftliche Lage eben dieser, 
die bei der ungeheuren Menge der EinzeIfane erklarlicherweise auch 
wiederum nur mittels grundsii.tzlicher Bestimmungen erfolgen kann. 
In Verbindung mit dem prinzipiellen Entscheid iiber die PreishOhe 
stallen sie das Tarifsystem dar, das in den konkreten Preissiitzen 
seinen Ausdruck findet. 

Das Tarifsystem in diesem Sinne ist keineswegs ein AusfluB sub­
jektiver Willkiir oder freien Beliebens, ebensowenig erscheint es der 
auf den Grund gehenden wissenschaftlichen Untersuchung als das Er­
gebnis von Erwiigungen bloBer ZweckmaBigkeit. Eli ist im Gegenteil 
bestimmten okonomischen Gesetzen unterworfen, die beobachtet sein 
mussen, weini die Verwaltung das Zeugnis wirtschaftlich richtigen 
Handelns verdienen solI, und es sind daher die Tarife der Post, des 
Telegraphen und Telephon auch keineswegs eine fiir die Volkswirtschaft 
gleichgiiltige oder :untergeordnete Sache. 

Das Tarifsystam der in Rede stehenden"l"Verkehrsanstalten kann 
nichts anderes sein als die'"Preisbestimmung nach'"jenen Gesichtspunkten, 
welcheiiberhaupt die Preisgesta1tung im Vel'kehrswesen beherrschen. 
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Wie wir wiseen, werden die Verkehrsakte bei der Preisbestimmung 
nach den heiden Gesichtspunkten der Wertung und der Kosten­
verursachung ins Auge gefaBt. Es fritgt sich also darum; inwieweit 
der eine undo der andere dieser Gesichtspunkte im vorliegenden Fall 
grundsittzlich der Preisbestimmung zugrunde gelegt werde und wie 
die unzii.hligen Verkehrsakte in Gattungen und Gruppen geordnet der 
gedachten Preisbestimmung zu unterziehen sind. 

Fiir die Preisbemessung mit Bezug auf den Wert der Verkehrsakte 
ist die Verkehrsbedeutung derselben' maBgebend. Die Universalitat 
des Verkehrsbediirfnisses, das die Post, der weite Umfang desjenigen, 
welches Telegraph und Telephon befriedigen, bedingt es, daB die Preise 
dem Wertsta.nde der groBen Masse der Verkehrsinteressenten, bei der 
Post also dem durchscbnittlichen Wertsta.nd der gesamten Bevolkerung, 
bei den elektrischen Nachrichtenverkehrsmitteln dem Wertsta.nd be­
stimmter, doch umfassender Kreise der Bevolkerung entsprechen mussen. 
Das erfordert, um die untersten Schichten nicht von der Nutzung aus­
zuschlieBen, ein Herabgehen bis auf ein niedriges Preisnivea.u und be­
deutet daher die Untunlichkeit, die Preise direkt dem Wertsta.nd der 
verschiedenen Schichten der Interessentenkreise anzupassen. Immerhin 
aber bleibt der Grundsatz der Wertung aufreeht und drangt dazu, wo­
inOglich auf indirektem Wege den Zweek zu erreichen. Dies ist in einem 
gewissen MaBe ausfiihrbar durch Aussonderung bestimmter Gruppen 
von Verkehrsakten, die mit einem speziellen Preise belegt werden. AuBer­
dem verlangt es das Wertprinzip, soweit in einzelnen Gruppen von 
Verkehrsakten sich solche von verschiedenem subjektiven Werte fiir 
die Interessenten erkennen lassen, dem auch durch entspreehende Preis­
abstufung Recbnung zu tragen, was aber freilich davon abhitngt, daB 
sie durch auBerliche Merkmale erfaJ3bar sind. 

Hinsichtlich der Kostenverursachung wird das Gesetz der 
Nivellierung gerade bei den Nachrichtenverkehrsmitteln in besonders 
ausgesprochener Weise wirksam und es treten augenfiillige Unterschiede 
zwischen Tarifsystemen danach zutage, ob sie diesem Gesetz einen 
groBeren oder geringeren Spielraum einritumen. Das ist. eben nicht 
Sache der Willkiir, sondem als Entwicklungserscheinung gegeben, die 
von dem Grundgesetze des Fortschreitens der Wirtschaft von extensiver 
zu intensiver Gestaltung beherrscht ist. Unter der Wirksamkeit dieses 
Gesetzes wird es, wie wir wissen, ein Gebot der Notwendigkeit, Unter­
schiede der einzelnen Ver}tehrsakte in steigendem M'aBe bei der Tari­
fierung zu vema.chlitssigen und mit DurchscbnittsgroBen zu reebnen. 
Die Nivellierung vollzieht sich in dem MaBe, in welchem der einzelne 
Verkehrsakt in der Menge an Bedeutung zuriicktritt und die Gesamtheit 
entscheidend wird. Einleuchtenderweise grent dies bei den verschiedenen 
Verkehrsgattungen in abweichendem Grade Platz. 

In betreff der relativen Preisbemessung nach dem MaBe der Inan-
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spruchnahme der Anstalt durcb die einzelnen Verkehrsakte waltet 
zwischen der Post und den elektrischen Nachrlchtenverkehrsmitteln 
ein Unterschied, darin bestehend, daB bei letzteren eine tunlich genaue 
Abstufung der Preise, bemessen nach der Zeit, sich nahel~gt und leicht 
durchzufiihren ist, bei der Post hingegen angesichts der enormen Masse 
der Sendungen eine weitreichende Durchschnittsbehandlung in quanti­
tativer Rinsicht erforderlich wird. 

Ein weiterer, fiir die Tarifbildung dieser Verkehrsanstalten hOchst 
maBgebender Gesichtspunkt betrifft die Riickwirkung von Preiser­
maBigungen auf die Steigerung des V er kehres, jene Ausdehnungl3-
fahigkeit der Nachfrage, die von Anfang zu betonen war, und diese 
Verkehrszweige, insbesondere den Nachrlchtenverkehr, vor allen aus­
zeichnet. Rier gelangt der Grundsatz der Massennutzung in hervQr­
ragendem MaBe zur Anwendung und in den Ziffern der Verkehrsleistungen 
zu geradezu iiberwaltigendem Ausdruck. Die von der Verkehrsteigerung 
ausgehende und ihr entsprechende ErmiiBigung der auf den einzelnen 
Nutzungsakt entfallenden Kosten verstarkt wieder die Nivellierungs­
tendenz. Andererseits bietet diese Preisstellung ein gewisses Gegengewicht 
gegen die Folgen der erwahnten weitgehenden Durchschnittsbehandlung 
nach dem Wertstande, die eine scheinbare Bevorteilung der zahlungs­
fiihigeren Kreise und Klassen bedeuten wiirde. Sie veranlaBt die Wohl­
habenden - vielleicht abgesehen von dem engen Kreise der reichsten 
Leute, die ohne Riicksicht auf die PreishOhe ihr Verkehrsbediirfnis 
stets im weitesten Umfange befriedigen - zu einer VervielfaItigung 
ihrer Nutzung der Anstalt im personlichen Leben und die Geschaftskreise, 
welche die Beforderung der Nachrlchten nicht nach ihrem subjektiven 
Wertstand werten, sondern danach, ob die Kosten einen geschaftlichen 
Gewinniibrig lassen, zu einer Ausdehnung ihrer Nachfrage um Verkehrs­
leistungen fiir geschiiftliche Zwecke in so weitem MaBe, daB die Gesamt­
summe der Preise, die sie der Anstalt entrichten, namhaft steigt und 
daB auBerdem die Erniedrigung der Selbstkosten auf das den billigen 
allgemeinen Preis ermoglichende Niveau wesentlich dadurch mitbewirkt 
wird. 

Endlich kommen die speziell gemeinwirtschaftlichen Ziel­
pllnkte der Tarifbildung in Betracht, die fiir alle Verkehrsmittel gelten 
und gehOrigen Orts hervorgehoben wurden. O££entlichkeit und 
Stetigkeit der Preise sind durch den Staatsbetrieb von selbst gegeben. 
Bei einem so allgemeinen oder weitverbreiteten Bediirfnis, wie dem 
des Post- und des elektrischen Nachrichtenverkehrs, ist namentlich 
die Einfachheit und Klarheit sowie die Einheitlichkeit der 
Preissatze ein besonders wichtiges Erfordernis, das bei keinem anderen 
Verkehrsmittel mit gleichem Nachdruck auftritt und dessen Erfiillung 
auch wieder auf die Zunahme der Verkehrsakte einwirkt. Dadurch 
werden die MaBnahmen, welche schon durch die Nivellierung hinsichtIich 
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der Kostenverursachung angezeigt lfutd, noch mehr begriindet,· und 
eben die Preisnivellierung ermoglicht wieder wechselwirkend weitgehende 
Vereinfachung und Einheitlichkeit der Preissatze. Bei den kleinen 
Betragen der Preissatze tritt die Vereinfachung als Abrundung auf, 
so daB diese geradezu ein Charakteristikum der Preise der in Rede 
stehenden Verkehrsanstalten bildet. 

Auch beim Nachrichtenverkehr ist gegenwartig fiir die gemeinwirt­
schaftliche Preisstellung zur Bedachtnahme auf die weltwirtschaftliche 
Konkurrenz AnlaB, es fiihrt jedoch der intemationale Einheitsdrang 
dieser Verkehrsmittel von selbst zu einer Ausgleichung der Preise in 
weitem MaBe und es tritt dadurch der gedachte Gesichtspunkt mehr 
in den Hintergrund. 

Den aufgezeigten Leitpunkten grundsatzlicher Natur schlieBt 
endlich. noch ein Gesichtspunkt sich an, der zu rein praktischen Erwii.­
gungen und Bestimmungen mit Bezug auf verschiedenartige, den kon­
kreten Verkehrszweigen eigentiimliche Umstande fiihrt. Es ist dies 
die Beachtung der Tatsache, daB von der Art und Weise der Preisstellung 
giinstige Einwirkungen auf die Okonomie des Betriebes ausgehen 
konnen und zwar andere Einwirkungen als jene von der Preisemiedrigung 
auf die Vermehrung der Verkehrsakte. MaBnahmen dieser Art konnen 
von bedeutendem Erfolg sein, auch wieder fUr die Kostengestaltung. 

Die erwahnte Abrundung spielt auch hier eine Rolle. Wenn dlese 
Erwagungen in del' Theorie durch die Aussonderung und die Erorterung 
unter dem Gesichtspunkt der Betriebsokonomie erst zu richtiger Wiir­
digung gelangen, so gehen sie in der Praxis der Verwaltung doch unaus­
geschieden neben den anderen her 1). 

Damit ist die Reihe der Tarifgrundlagen geschlossen. Zusammen­
fassend konnen wir diese auf drei Kategorien zuriickfiihren: erstens 
die Konsequenzen des Finanzprinzips fiir die Preishohe, zweitens die 
Gesichtspunkte, welche der AusfluB der Preisgesetze des Verkehres 
und der gemeinwirtschaftlichen Preisbildung sind, drittens betriebs­
okonomische Riicksichten. Die zweite Kategorie umfaBt diejenigen 
Er&cheinungen der Preisgestaltung, die in wen Grundziigen fiir alle 
Verkehrszweige entwickelt wurden. Aus der Durchfiihrung dieser Tari-

1) Betriebsokonomie ist hier im engeren Sinne verstanden, denn die Tarifbildung 
ist ja auch Betriebsokonomie. Die bewUBte Scheidung ist von entschiedener Wichtig­
keit. Es ware vielleicht schon bei del' allgemeinen Darstellung der Preisgestaltung 
(I. Bd.) der Vollstandigkeit wegen angezeigt gewesen, dieser (im engeren Sinne) 
betriebsokonomischen Gesichtspunkte Erwahnung zu tun. Indes konnte dort 
davon Umgang genommen werden, da es sich vorerst darum handelte, das allgemeine 
Wesen der Preiserscheinungen des Verkehrs als AusfluB von Wert und Kosten 
aufzuhellen. U m so notwendiger wird es bei Erorterung der verschiedenen Verkehrs· 
mittel, auf solche Einzelheiten der Preisbildung zu achten, die innerhalb jenes 
Rahmens auf der bezeichneten Ursache beruhen. Wir werden an einem Beispiele 
sehen, daB Irrungen entstehen, wenn man fU\' Preisbildungen, fur die betriebs­
okonomische GrUndfl ma,Bgebend sind, in del' Kostengestaltung die Erklarung 
sucht. 
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fierungsgrundsii.tze nach MaBgabe der Umstande von Zeit und Ort 
und der Eigenart der konkreten VerkehrsmitOOl ergibt sich der Aufbau 
des jeweils gehandhaboon Tarifsystems. 

SchreiOOn wir nun, auf dieser Grundlage fuBend, zur UnOOrsuchung 
der Tarifsysoome in den EinzellieiOOn, so haben wir zunachst den Nach­
richtenverkehr fiir sich zu betrachten. Die iibrigen Verkehrszweige 
der Post weisen dem Nachrlchtenverkehre gegeniiber Abweichungen 
ihrer Beschaffenheit auf, die zu besonderen Kon~uenzen in dieser 
Hinsicht fiihren. Zu jenem Zwecke haben wir die einzelnenUnOOrschei­
dungsmerkmale der Verkehrsakte aufzusuchen, auf die sich die Nivel1ie­
rung im Zuge der Entwicklung erstreckt. 

Nachrichtenverkehr. Absehen von der ortlichen KostengestaItung. 
Am augenfi.i.1ligsten auBert sich die Zusammenfassung der Verkehrsakte 
in einem einheitlichen Betriebe in der MaBregel, den Beft>rderungspreis 
vom Wege im einzelnen FaUe unabhangig zu roachen und fiir den ge­
samOOn Verkehr innerhalb ellies Verwaltungsgebietes territoriale Tarif­
einheit in diesem Sinne herzusooUen. Finden wir unter der Verwaltung 
nach dem Prinzipe der t>ffentlichen Unoornehmung, insbesondere im 
Anfange der Entwicklung, WQ der noch schwache Verkehr zur genauen 
Beachtung der auf den Anlage- und Betriebsverhi.i.ltnissen beruhenden 
EigenkosOOn jeder einzelnen Strecke nt>tigOO, verschiedene Taxen je 
nach der· Beschaffenheit der Beforderungstrecke, so sehen wir selbst 
schon unOOr der Herrschaft jenes Prinzipes - geschweige beim Ge­
biihrenprinzip - bei einer gewissen Starke und Verzweigung des Verkehres 
den Zeitpunkt eintreten, wo eine Ausgleichung zwischen den Beft>rderungs­
preisen der verschiedenen Linien vorgenommen und von dem Einflusse 
der speziellen Verhaltnisse des einzelnen Weges auf die Tarife vt>llig 
abgesehen wird. Es wird dann der Beft>rderungspreis auf allen Linien 
nach dem Durchschnitte des ganzen Verwaltungsgebietes fiir alle Ortlich­
keiOOn innerhalb desselben gleich bemessen. 

1m Postwesen Deutschlands war noch anfangs des 18. Jahrhun­
derts das Porto je nach den Kostenverhaltnissen (gute oder schlechte 
Wege, hohe oder niedrige Betriebskosten, dichter oder diinner Verkehr) 
t>rtlich verschieden bemessen, und es ware irrig, darin fiir jene Zeit 
etwas VerfehlOOs erblicken zu wollen; das Verfahren erscheint uns viel­
mehr als die Folge des Unternehmungsprinzips und des noch extensiven 
Entwicklungstadiums. 

Es fi.i.1lt unter denselben Gesichtspunkt, wenn in den guten alOOn 
Postzeiten im Winter ht>here Porti als im Sommer berechnet wurden, 
und es erhielt sich ein tTbergangszustand zu der allgemeinen Nivel1ierung 
der Wegeverschiedenheiten lange Zeit in der Weise, daB das Porto, 
obsehon nach einem gleichen Satze im ganzen Verwaltungsgebiete, 
nach Poststationen, d. i. nach der Entfernung des Pferdewechsels 
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berechnet wurde. Die Relaisstrecke als Einheit der Portoberechnung 
bedeutete, daB in hiigeligem und bergigem Terrain, wo die Stationen 
kiirzer, bei gleicher Transportdistanz hohere Preise sich ergaben als 
in ebenen Gegenden, wo eben geringere Selbstkosten au£laufen. Das 
Verlassen auch dieses tJbergangstadiums liegt nicht so weit zuriick. 

Mit groBerer Dichte des Verkehres dringt die Annahme eines gleichen 
Einheitsatzes nach der MaBeinheit der geographischen Entfernung 
und zwar im weiteren mit Bemessung nach der Luftliniedurch. 

Der Bestimmungsgrund liegt nach der Seite der Selbstkosten hin 
darin, daB mit der Steigerung der Lebhaftigkeit und der Verastelung 
des Verkehres in alle Teile des Landes die Kosten der einzelnen Verkehrs­
leistung auf den verschiedenen Linien so geringfiigige Unterschiede 
ergeben, daB diese zum Teil iiberhaupt nicht zu praktischem Ausdruck 
gebracht werden konnen, zum Teil es wirtschaftlicher erscheint, sie in 
der Preisstellun,g zu vern. achlassigen. Auch heute noch kostet die Post­
beforderung in der einen Gegend mehr als in der andern, wenn sie z. B. 
hier mittels Eisenbahn, dort mittels tierischer Zugkriifte geschieht. 
Frequente Strecken ergeben stets niedrigere Selbstkosten der Leistungs­
einheit als schwache Verkehre. Allein einerseits sind die Abweichungen 
in vielen Fallen ziffermaBig viel zu gering, als daB fiir sie ein entsprechen­
der Ausdruck im Preise gefunden werden kon,nte, andererseits sind sie 
nicht vorhinein feststehend, da ja der Preis des einzelnen Nutzungsaktes 
erst von der Aufteilung der Gesamtkosten auf die Gesamtzahl del' Ver­
kehrsakte abhangt und eben die Verkehrstarke im einzelnen Falle von 
einer Menge Umstande fortwiihrend im Schwanken erhalten wird. AuBer­
dem andern sich diese geringen Abweichungen infolge des steten Flusses, 
in dem sich heutzutage die wirtschaftlichen und sozialen Verhaltnisse 
befinden, fortwahrend, so daB eine unaufhorliche Regulierung platzgreifen 
miiBte, die fiir das Publikum wie fiir die Verwaltung einen unwirtschaft­
lichen Arbeitsaufwand im Gefolge hatte, und endlich benutzt bei del' 
heutigen Vielseitigkeit des Verkehres und del' Beweglichkeit der Be­
vOlkerung dasselbe Individuum mit seinen Nachrichten gleichzeitig 
und abwechselnd die allerverschiedensten Linien, so daB auch dem 
einzelnen gegeniiber die Durchschnittsrechnung sich motiviert. Es 
ist gut, sich diese Umstande vorzuhalten, um iiber dem, was wir als 
selbstverstan,dlich anzusehen pflegen, nicht das richtige Urteil iiber 
die anders gearteten Verhaltnisse der Vergangenheit zu verlieren, deren 
Gegensatz zur Gegenwart uns eben den innerlich begriindeten Entwick­
lungsgang erschlieBt. 

In der transozeanischen Telegraphie finden wir noch dermalen 
und zwar mit Riicksicht auf die so verschiedenen Anlage- und Betriebs­
kosten, unter dem Gesichtspunkte der Unternehmung, welche die Ver­
zinsung des jeweiligen Anlagekapitales erstrebt, die Preise je nach den 
Verhii.ltnissen der konkreten Anlage bemessen, und zwar auch da, wo 
die Kabel sich im Staatseigentum befinden. 

Nivellierung des Einflusses der Entfernung. Dem eben geschilderten 
Nivellierungsprozesse reiht sich ein anderer an, den man heutzutage 
haufig gleichfalls als vollendete Tatsache ohne sonderliche Priifung 
seiner Begriindung hinzunehmen gewohnt ist: die Nivellierung der 
Preise hinsichtlich der Ent£ernung, auf welche die Beforderung erfolgt. 

S ax. Verkehrsmittel II. 26 
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Das Wesen und die Ursachen dieser Erscheinung werden aber zuweilen 
schief aufge£aBt. 

Der entscheidende Grund liegt in der Selbstkostengestaltung bei 
Post und Telegraph. Vor allem zeigt sie die Eigentiimlichkeit, daB 
die Kosten der Behandlung der Sendungen an den beidenEndpunkten, 
die Abfertigungskosten, den iiberwiegenden Teil der Kosten. ausmachen, 
die Kosten der eigentlichen Beforderung, die Streckenkosten, den weitaus 
geringeren Teil. Dazu kommt ein anderer Umstand. Infolge der stehen­
den Anlage und der standigen Betriebseinrichtung, welche die Zu­
sammenfassung und Ableistung' massenhafter Verkehrsakte in einer 
Veransta1tung ergibt und wegen der gleichbleibenden Gesamtkosten 
sich gegen ein ungleiches NutzungsmaB bis zur Erreichung des relativen 
Intensitatsmaxiniums gleichgiiltig verhalt, nehmen die eigentlichen 
Beforderungskosten beim Brief- und Telegrammverkehre mit wachsender 
Intensitat des Verkehres in rascherem Verhaltnisse ab als die Manipula­
tionskosten bei Aufnahme und Abgabe (die Expeditionskosten), mId 
es werden bei hohem Intensitatsgrade die Beforderungskosten an sich 
fiir die Leistungseinheit so gering, daB Unterschiede in den Kosten, 
welche aurch Unterscliiede der Entfernung hervorgebracht werden, 
nur minimale, in geringen Bruchteilen der kleinsten Miinze sich be­
wegende Unterschiede aufw~isen . 

. Rowland Hill, der auf dieses Verhiiltnis und seine Folgen fiir 
die Tarifgestaltung zuerst in seiner epochemachenden Broschiire "P08t 
office Reform, its importance andpracticabiUty", London 1837, aufmerksam 
machte und dadurch bekanntermaBen den AnstoB zu durchgreifender 
Anderungder Tarifsysteme im Postwesen gab - ohne iibrigens der 
"Erfinder" der von ihm angeregten Idee zu sein (vgl. den historischen 
Teil) - berechnete· fiir die englischen Postverhiiltnisse der dreilliger 
Jahre, daB die Kosten, auf welche die Beforderungstrecke von EinfluJl 
ist, nur das 1/5 der Gesamtbetriebskosten ausniachen, und auf den ein­
zelnen Brief weniger als 1/10 Penny durchschnittliche Beforderung!lkosten 
(lntfiel. ttberdies verursachen weitere Sendungen (auf frequenten Linien) 
nicht selten .weniger Kosten als nahe Sendungen (auf varKehrschwachen 
Linien). Ferner wies Hill nach, daB die damals bereitB bestehenden 
Betriebsanlagen geniigen wiirden, das 27fache des tatsachlichen Ver. 
kehres zu bewaltigen; eine so weit· hinausliegende relative Intensitats· 
grenze, die natiirlich ein ganz betrachtliches Sinken der Eigenkosten 
einschlieBen muBte. Mit der Beforderung durch die Eisenbahnen 
verminderten sich bei intensivem Verkehre. die Beforderungskosten 
erklarlicherweise noch namhaftund gewann .das Argument in vielfach 
verstarktem MaJle an Geltung 1). 

Beim Telegraphen fallt zufolge seiner Technik die Unterscheidung 
zwischen Stations· und Streckenkosten nicht genau mit der Unterschei­
dung von Abfertigung und Beforderung zusammen, da so manches 
in den Stationen sowohl der Expedition als der Ortsveritnderung der 
Nachrichten dient, wie: die Apparate und ihre Tatigkeit, die Stromer. 

1) Gegenwartig (1913) werden die Beforderungskosten auf den Eisenbahnen 
fiir ainen Brief durch ganz England mit etwa 0,05 d .• die durchschnittlichen &for­
derungskosten (Schiff- und Achstransport eingeschlossen) mit 0,07 d.. berechnet. 
die ~mten Kosten mit 0,457 d., folglich roachen die Beforderungskosten an­
nii.hernil llo/u bzw. 151/ao/o der Gesamtkosten aus. Smith a. a. 0., S. 311 u. 314. 
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zeugung u. a. Die begriffliche Scheidung im vorschwebenden Sinne 
findet daher in der rechnerischen Scheidung der Kostenbestandteile 
nicht ihren richtigen Ausdruck. Indes ist ein anderer Anhaltspunkt 
zu finden. 

Es galt langere Zeit als ein erfahrungsgemall ziemlich feststehendes 
VerhiUtnis der Leistungsbeanspruchung, also auch der Selbstkosten, 
der internen, abgehenden und ankommenden auswartigen und der transi­
tierenden Depeschen das von 5: 3: 2. Spater wurde von der belgischen 
Verwaltung das Verhaltnls als 10: 5: 3 bezeichnet. Die Transitdepeschen 
verursachen auller dem ziemlich haufigen Umtelegraphieren nur Strecken­
kosten: diese betragen also in den angegebenen Verhaltnissen 40--30% 
der Kosten der internen Depeschen, die auller der Beforderung und dem 
bei einem Teile ebenfalls vorkommenden Aufwand fUr Umtelegraphieren 
die Abfertigung in der Aufnahme- und in der Bestimmungstation ent­
halten. Ob die Ziffern uubedingt verlalllich sind, ware nur aus einer 
genauen Kenntnis der Einzelheiten ihrer .Berechnung zu beurteilen. 
Sie scheineu wohl die Kapitalkosten zu enthalten: andereufalls waren 
die BefOrderungskosten zu hoch angesetzt. Immerhin siud die Daten 
fUr die hier aus ihnen gezogene Folgerung ausreicheud, derzufolge die 
Beforderungskosten sich beilaufig auf l/a der Gesamtkosten stellen 
wiirdeu 1). Die Telegraphie weist jedoch der Post gegeuiiber einen folgen­
reichen Unterschied in der Stufenbreite des relativen Intensitatsmaxi­
mums auf. Beim Telegraphen ist diese, im Gegensatz zur Post, gar nicht 
bedeutend. Da der technische Anlage- und der Personalapparat ejner 
telegraphischen Verbindung in bestimmter Zeit uur eine beschrankte 
Anzahl von Depeschen bewi1ltigen kann, so mull bei tJberschreitung 
dieser Zahl durch gestiegenen Verkehr eine Erweiteruug der Anlage 
und des Personalstandes platzgreifen, so dall durch diese Verkehr­
steigeruug eine Kostenminderung nicht eintritt. Nur innerhalb des 
Intensitatsmaximums bedingt Verkehrsteigeruug eine Kostenminderung. 
Die Kosten konnen also zufolge der raschen Erschopfung des jeweiligen 
Intensitat8maximums der Anlage nle jene so weitreichende Verminderung 
erfahren, wie dies bei der Post wegen der wei ten Grenze des Intensitats­
maximums der Fall ist. 
Hierzu kommt eine Erwagung betreffend die Entwicklung· des Ver­

kehres. Die Kosten des Post- und Telegraphenbetriebes sind durch 
den Vekehr in seiner Gesamtheit veranlaBt; die Entfemung des 
Bestimmungsortes der einzelnen Nachricht hat keinen bestimmbaren 
EinfluB auf die Gesamtsumme der Selbstkosten. Es entscheidet nur 
das MaB der Verkehrsakte. Solange nun die Verkehrstarke auf den 
weiteren Strecken eine geringere ist, verursachen die weiteren Sendungen 
insgesamt groBere Kosten als die naheren und das ist im allgemeinel 
in den zuriickliegenden Stadien der Entwicklung der Fall. Mit Steigerung 
der Intensitat de~ Verkehres, mit der gesamten Entfaltung der mensch­
lichen Wirtschaft und Kultur, nimmt die verhiiltnismaBige Schwache 
der weiteren Sendungen ab, wachst das MaB der Korrespondenz zwischen 
entlegenen Gebieten in raschen Spriingen und dies wirkt folglich im Sinne 
einer Abgleichung der. Kosten. Endlich vermag eine entsprechende 
Preisstellung den Verkehr in dieser Richtung zu beeinflussen. 

1) H. Heidecker a. a. 0., S. 302 rechnet nur die Kapitalkosten der Leitungs­
anlagen, d. s. die Zinsen der Herstellungskosten und die in der fortlaufenden Er­
haltung der Leitungen in gebrauchsfii.higem Zustande gelegene Erneuerung. ala 
Streckenkosten, alIas ubrige als Stationskosten. Das ergabe einen wesentlich ge­
ringeren Teilbetrag ala 1/_ der Gesamtkosten, etwa I/O Oder noch etwas weniger. 

26-
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Die aufgezeigten Umstii.nde fUhren sohin zu der MaBnahme, zunaehst 
an Stelle einer Steigerung der Preise naeh Verhaltnis der MaBeinheiten 
der Beforderungstreeke (d. i. des reinen En tfern ungstarifes) eine 
Preisabstufung im Verhaltnis groBerer Langeneinheiten vorzunehmen 
(Zonentarif). Der Zonentarif nimmt sodann die Gestalt an, die einen 
weiteren Sehritt in der besproehenen Riehtung darstellt, namlieh mit 
Zunahme der Verkehrsweite den Einheitsatz sinken zu lassen (eigent­
Heher Zonen tarif), was meistens in der Form gesehieht, daB die 
Zonen sieh aufeinanderfolgend bei gleieher Tarifsteigerung erweitern. 
Die Aufteilung der Stationskosten auf die Streekenkosten ergibt 
soleher Art einen im Zonentarif enthaltenen Staffeltarif. Die fortsehrei­
tende Entwieklung drangt zur Verminderung der Zonenzahl, also Aus­
dehnung der Entfernungstufen, auf welehen die Preise nivelliert werden, 
und endlieh wird fUr ein gesamtes Verwaltungsgebiet nur ein Preis 
bereehnet, die Entfernung innerhalb des Gebietes ganzlieh vernach· 
lassigt (Einhei tstarif ua-r' egoXfJv), 

Erklarlieherweise ist die Flaehenausdehnung eines Verwaltungs­
gebietes diesfalls sehr maBgebend, und es kann der Einheitstarif in einem 
Staate z. B. von dem Umfange der Schweiz leicht nichts anderes bedeuten, 
als die erste Zone in einem Staate wie RuBland oder die Vereinigten 
Staaten. Es ware eine arge Oberflachlichkeit, diese GroBenverhaltnisse 
zu iibersehen, mit denen iiberdies Verschiedenheiten der gesamten 
wirtschaftlichen Entwicklung zusammentreffen konnen, die den einzelnen 
Staaten gleichzeitig eine ganz verschiedene Stelle in dem vorbezeichneten 
Tarifbildungsprozesse anweisen. 

Innerhalb des Einheitstarifs ware, soweit die Kosten in Betraeht 
kommen, durch diese die Ausseheidung einer engeren Zone (Orts- oder 
Nachbarschaftsverkehr) nicht gerechtfertigt. Zwar entfallt fiir Sendungen, 
welche yom Aufgabeamte aus zugestellt werden, der Kostenteil der 
Beforderung. Allein die Aussonderung dieser Sendungen von den iibrigen 
ist untunlich, abgesehen davon, daB die Beforderungskosten ihrer Gering­
fiigigkeit wegen nicht in Rechnung kommen. Bei der Post weisen die 
Ortsendungen aUerdings eine gewisse ErmaBigung der Behandlungs­
kosten auf, namentlich wo sie, wie in einer volkreichen GroBstadt, massen­
haft auftreten, aber auch diese Kostenminderung ist zu gering, als daB 
sie in einem abgerundeten Miinzbetrage der Gebiihr entsprechenden 
Ausdruck finden konnte. Aber es ergibt sich ein anderes Motiv fUr 
einen PreisnachlaB. W 0 der Einheitstarif als Durchschnitt aller Sendungen 
einen DberschuB iiber die Kosten einschlieBt, regt er, wenn nicht das 
Monopol ausgesprochen ist, hier die Konkurrenz von Privatbetrieben 
an, die die Gelegenheit eines Gewinnes selbst bei maBigeren Preisen 
$ehen. Folglieh muB entweder auf diesen Verkehr verziehtet oder der 
P ostzwang auch fiir ihn eingefiihrt werde:n. 1m letzteren Falle kann 
dann, teils im Hinblick aufjene Kostenminderung, insbesondere wenn 



NiveJlierung des Einflusses der Entfernung. 405 

sie durch Heranziehung eines Massenverkehrs sich darbietet, haupt­
sachlich aber mit Riicksicht auf den Wertgesichtspunkt und gemein­
wirtschaftliche Zwecke ein ermaBigter Preis erstellt werden. Bei an 
sich niedrigem Tarife hat der letztere Beweggrund weniger oder keinen 
Raum. 

Beim Einheitstarife kommt unter den Verhaltnissen, welche seine 
Einfiihrung rechtfertigen, beziiglich der Post der gleiche Umstand in 
Geltung, der mit Beiug auf die Ausscheidung der Wegverschiedenheit 
aus den Tarifgrundlagen bemerkt wurde, namlich daB fiir die einzelnen 
Koriespondenten durch die Vielseitigkeit ihrer Nutzung der Anstalt 
sich ein Ausgleich ihrer· Belastung gegeniiber den Kostenverschieden­
heiten der einzelnen Falle vollzieht. Beim Telegraphen konnte das 
allgemein nicht behauptet werden. 

Der Einheitstarif stellt auch das hochste MaB der Vereinfachung 
dar, das die allgemeine Benutzung der Anstalt durch die groBe Masse 
der Bevolkerung erleichtert und in gewissem Umfange auch befordert. 
Insofem er eine Preisverminderung fiir die weiteren Entfemungen, 
insbesondere eine solche von betrachtlichem AusmaB einschlieBt, ist 
er offen bar geeignet, den Verkehr zwischen entlegenen Gebieten in 
hoherem MaBe zu steigem als den Nahverkehr, was wieder auf Kosten­
minderung, somit Kostenannaherung mit den naheren Relationen hin­
wirkt. 

Die mit der Entfemung zunehmenden Preise hatten die Wirkung, 
den Gebrauch der Anstalt auf diejenigen Verkehrsakte einzuschranken, 
deren Zweckwert so hoch war, daB er den Korrespondenten zur Auf­
wendtmg des hohen Kostenpreises bestimmte, oder bei welchen der 
subjektive Wert stand der Wohlhabenden die Inansprnchnahme der 
Anstalt auch bei geringerem Zweckwerte nicht hinderte. Das erklart, 
wieso unter der Herrschaft des Untemehmungsprinzips, insbesondere 
zu jener Zeit, in welcher die Briefkorrespondenz ohnehin auf die hoheren 
und besitzenden Klassen beschrankt war, der Entfemungstarif ange­
messen und daB mit dem Ubergange zum Gebiihninprinzip seine Zeit 
abgelaufen war. 

Die modeme Weltwirtschaft hat ihre Einfliisse und Anforderungen 
in der in Rede stehenden Richtung w~iter gesteigert und die Ausdehnung 
des Einheitstarifes iiber mehrere Lander, ja ganze Weltteile zur Geltung 
gebracht (Vereins-Porto, Welt-Porto), indes mit der MaBgabe, 
daB die einzelnen Lander je als inteme Zone mit niedrigerem Satze 
innerhalb dieses groBen Einheitsgebietes erscheinen oder mehrere Staaten 
sich zur Bildung einer solchen vereinigen. 

Dabei fant jedoch die merkwiirdige Tatsache ins Auge, daB Post 
und Telegraph hier Verschiedenheiten aufweisen. Wir haben das Welt­
porto nur fiir die Post. Die Tatsache scheint auf den ersten Blick nicht 
recht erklarlich. Eher sollte man meinen, daB der elektrische Nachrichten-
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verkehr der Post in der Hinsicht vorangehen miiBte, da doch die Ent­
femung bei diesem offenbar fiir die Kostengestaltung nooh weit weniger 
in Betracht kommt, als bei der Post. In der Tat wurde schon bei Be­
griindung der Telegraphenunion im Jahre 1865 der Vor&chlag eines 
Vereinseinheitstarifes fiir Europa gemacht, freilich ohne damals oder 
auf spii.ter wiederholte Antrage Annahme zu finden. Die bemerkte 
Tatsache muB also einen Grund haben, der mit den erorterten Kosten· 
verhii.ltnissen nichts zu tun hat, was auf eine Besonderheit bei den 
Mitteln des elektrischen Nachrichtenverkehrs hinweist. 

Besonderheit bei Teiegraph und Telephon., Die Untunlichkeit eines 
Welteinheitstarifes in der Telegraphie drangt sich zunachst im Hinblick 
auf die transozeanischen Kabel auf, die doch in eine solche einheitliche 
Tarifierung einbezogen sein miiBten. Bei diesen Kabeln macht sich 
ein Kostenelement, das im friiheren nicht ins Auge gefaBt wurde, maB­
gebend geltend, namlich die Kapitalkosten. Die Kapitalkosten ergeben 
fiir Depeschen auf verschiedene Distanzen im VerhaItnis der Entfemung 
steigende Kostenanteile: je langer die Linien, desto groBer sind - unter 
gleichen Umstanden - die Anlagekosten (selbstverstandlich handelt 
es sich bei den Kabeln nicht um kleine Langenverschiedenheiten, sondem 
kommen nur groBe Strecken miteinander in Vergleich). Bei den iiber­
seeischen Kabeln sind nun die Anlagekosten so bedeutend, daB die 
betreffenden Kostenanteile (Verzinsung und Emeuerung) fiir yerschieden 
lange Strecken in der Aufteilung auf die einzelnen Depeschen keineswegs 
unmeBbare Unterschiede zeigen. Es kommt hinzu, daB eine Depesche 
beim Transit durch ein Kabel zweimaliges Umtelegraphieren erfordert. 
Schon zufolge. dieser Umstande scheiden die transozeanischen Kabel 
fiir die Durchschnittstarifbildung aus und jedes von ihnen oder jede 
in einer Betriebsvereinbarung befindliche Gruppe hat einen selbstandigen 
Tarif, der auf den Eigenkosten beruht. Andererseits kommt aber auch 
der Wertgesichtspunkt ins Spiel, der, wie wir sahen, bei den iiberseeischen 
Kabeldepeschen den hOheren Preis begriindet. Das Finanzprinzip 
der offentlichen Untemehmung, nach dem die Kabel verwaltet werden, 
erfordert folgerichtig die geiibte Tarifierungsmethode. Unter den Kabeln, 
von welchen hier die Rede ist, sind kurze Strecken, die nur Glieder 
des inneren Netzes eines bestimmten Landes sind, nicht verstanden. 
Solchewerden eben als Netzesglieder behandelt. 

Es kanndie Frage aufgeworfen werden, ob nicht durch die drahtlose 
Telegraphie eine Anderung der Sachlage herbeigefiihrt seL Das ist 
nicht der Fall. Denn auch bei den Funkentelegraphen sind die Anlage­
ko8ten der woBen Stationen, deren Reichweite den Ozean iiberspannt, 
ganz bedeutend, der Kraftbedarf ihres Betriebes steht zur Reichweite 
im Verhaltnis und der Arbeitsaufwand bei Obernahme und Weitergabe 
der Depeschen greift ebenfalls Platz, 
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Wenngleich nun aus den angefiihrten technisch-okonomischen 
Ursachen ein Welteinheitstarif ausgeschlossen ist, so scheint doch kein 
Hindernis zu bestehen, daB jeder Kontinent ein Einheitsgebiet bilde. 
Abel' auch das ist nicht durchgefiihrt. Auch dafiir miissen Grlinde 
vorhanden sein, denen wir noch nachzugehen haben. 

Sie sind in folgendem zu finden. Bei den Landtelegraphen sind 
die Kapitalkosten del' Leitungsanlagen an sich gering. Die Beriicksich­
tigung diesel' Kosten bei del' Preisfestsetzung fiir Depeschen verschiedener 
Sendweite ist eine keineswegs glatt zu losende Frage. Del' Erwagung, 
daB die weiteren Sendungen nul' die Mehr kosten del' Anlage iiber 
die Kosten del' vorgelegenen Entfemungstufe, die schon fiir die Sen­
dungen auf diese Entfemung aufgewendet sind, zu tragen hatten, 
kann die Einwendung entgegengesetzt werden, daB die Anlage del' ganzell 
Stracke del' weiteren Entfemungen wegen notwendig ist. Es wiirde 
nur die Anrechnung del' Durchschnittskosten jedes Telegramms auf die 
Depeschen verschiedener Sendweite im Verhaltnis zu diesel' eriibrigen, 
diese Rechnung abel' ergibt gegenwartig bei dem angewachsenen Verkehre 
in einem Verwaltungsgebiete von kleinem odeI' mittlerem Umfange 
Kostenanteile mit minimalen, fUr die Preisbemessung praktisch unver­
wendbaren Unterschieden .. 

H. Heidecker berechnet 1) ffir die deutsche Verwaltung nach 
dem Etat von 1902 die Streckenkosten im Durchsehnitt auf etwa 28 Pf. 
fiir ein Telegramm. Denken wir uns diesen Durehsehnitt iiber aile De· 
pesehen von 10 bis z. B. 1000 km Sendweite mit Unterschieden von 
10 zu 10 km ausgebreitet, so kommen von einer Entfernungstufe zur 
andern Untersehiede zum Vorsehein, die sieh nach Pfeniligen' oder 
Bruehteilen von Pfennigen bemessen. Bis zu einem gewissen Grade 
drangt sieh daher die Vernaehlassigung dieser minimalen Unterschiede 
von selbst auf und da diese Kapitalkosten nur einen geringen Teil 
der Gesamtkosten ausmaehen, so ergibt sleh aueh fiir weitere Entfernungen 
gegeniiber den Zwecken der Vereinheitlichung kein Motiv zu ilirer 
Beriicksichtigung im Preissatze. 
Nul' bei groBen Entfemungen und Entfemungsunterschieden 

sind, und auch da nul' bei relativ noch schwachem Verkehre, Abstufungen 
in den Kapitalkosten wahmehmbar, die im Preise zum Ausdruck kommen 
konnen. 1m Betriebe machen sich Kostenverschiedenheiten nach del' 
Entfemung nicht geltend. Ein meBbarer Aufwand fiir die Fortbewegung 
del' Nachricht, d. i. fiir die Fortpflanzung del' elektrischen Energie im 
Leitungsdrahte, entsteht nicht. Erhaltungskosten kommen, da die 
Instandhaltung del' Linien in gutem, gebrauchsfahigen Zustande eine 
fortwahrende Emeuerung del' einzelnen Teile darstel1t, also schon als 
Kapitalkosten in Rechnung gestellt ist, nicht in Betracht. Die Erhaltungs­
kosten del' iibrigen Anlagen abel' sind Stationskosten. Ein Kostenelement 
ist die Notwendigkeitdes Umtelegraphierens und del' Umschaltung, 
die in allen Fallen eintritt, wo zwischen zwei Stationen nicht ein eigener 

1) Der Telegraphe'ntarif, a. a. 0.; S. 316. 
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(direkter) Draht zur Veniigung steht, wodurch sich die auf die einzelne 
Depesche zu verwendende Arbeit steigert. Je groBer die Entfernung 
zwischen dem Aufgabe- und dem Bestimmungsorte einer Depesche 
ist, desto geringer ist die WahrscheinIichkeit, diese ohne solche Ver­
mittlung durch eine Zwischenstelle befordern zu konnen. Allein in 
zahlreichen Fiillenhaben auch einander nahe gelegene Orte keine 
unmittelbare Verbindung, sondern bediiclen zum gegenseitigen Verkehr 
der Mitwirkung anderer Stationen, so daB ein bestimmtes regelmaBiges 
VerhaItnis in dieser Hinsicht zwischen Depeschen auf nahere und auf 
groBere Entfernung nicht festzustellen ist. AuBerdem spinnt sich der 
groBte Teil des Fernverkehres, speziell der Zeitungs-, Borsen- und Han­
delstelegramme, zwischen den Hauptplatzen des staatlichen und geschaft­
lichen Lebens ab, eben fiir diese Verbindungen ist aber durch direkte 
Linien gesorgt. Somit kann aus der Kostengestaltung - mit der er­
wahnten Ausnahme - fiir den Fragepunkt nichts Entscheidendes abge­
leitet werden. Da es in dieser nicht zu finden ist, so konnen wir es nur 
im Wertgesichtspunkte suchen und da zeigt sich in der Tat alsbald 
die Losung. 

Die bereits bemerkte UngleichmaBigkeit in der Benutzung der 
Telegraphenanstalt durch die verschiedenen Klassen der Bevolkerung 
und insbesondere die Verschiedenheiten, welche diesbeziiglich zwischen 
der inneren und der internationalen Korrespondenz obwalten, machen 
eine Unterscheidung im Tarife zur Notwendigkeit. Ware der Einheitstarif 
so niedrig bemessen, daB er den Anfordenmgen der "Privatdepeschen" 
im inneren Verkehre Rechnung tragt, so wiirde schon ein Teil der geschaft­
lichen Depeschen in diesem Verkehre, namlich diejenigen, die nach 
dem Zweckwerte mit einem hoheren Preise belegt werden konnten, 
begiinstigt. lodes kann man annehmen, daB sich das in der groBen Menge 
der Korrespondenten "mit der allgemeinen Benutzung des Telegraphen 
bis zu einem gewissen Grade ausgleicht. Vollends aber waren die De­
peschen im Verkehre iiber die Landesgrenze, die in ausgesprochenem 
MaBe und in der iiberwiegenden Mehrzahl solchen geschaftIichen Wert 
besitzen, nicht diesem Wert entsprechend tarifiert, was ein Geschenk 
an die betre£fenden Korrespondenten bedeuten wiirde. Wiirde dagegen 
der Einheitstarif in derjenigen Hohe bemessen, welche Yom Wertgesichts­
punkte fiir die letztbezeichnete Depeschenkategorie angemessen erscheint, 
dann wiirde der nicht geschaftIiche Verkehr zu hoch belastet, was eine 
erhebliche Schadigung und Einschrankung desselben im Gefolge hiitte. 
Mit Riicksicht hierauf legt sich die Scheidung zwischen dem internen 
und dem internationalen Verkehre in der Weise nahe, daB der letztere 
mit einem Tarife belegt wird, der sich durch Addition der internen 
Tarife ergibt, und dies ist eben der Zustand, der in Wirklichkeit besteht. 
In Staaten von der Ausdehnung RuBlands oder der Tiirkei kann selbst 
hn inneren Verkehre eine Abstufung gemacht werden, bei welcher das 
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Kostenmoment mit dem Wertgesichtspunkt zusammeufallt 1). Das 
ist nicht minder bei der Summierung der Taxen im auswartigen Verkehre 
der Fall, wonach zwei und mit EinschluB allfalligen Transits drei Preis­
abstufungen zum Vorschein kommen. Erst mit dem Vorschreiten der 
wirtschaftlichen Entwicklung und des Verkehres konnen auch zwei 
Staaten sich zu einem Tarifverbande mit Einheitstaxe vereinigen, ferner 
konnen einander benachbarte Lander fiir den gegenseitigen Verkehr 
ihrer Grenzprovinzen TarifermaBigungen vereinbaren, welche dem 
internen Tarife entsprechen. 

In der ersten Auflage dieses Bu~hes war selbst fiir Staaten mittleren 
Umfangs noch eine "Vizinalzone" mit ermaBigtem Tarifsatze als gerecht­
fertigt erklart worden: mit Riicksicht auf die damalige Rohe der Tarife 
wohl mit Recht. Zufolge der Herabsetzung der Tarife in jenen Landem 
ist diese TarifmaBregel aufgehoben worden. Neuerer Zeit kehrt man 
jedoch mit Riicksicht auf den Wertgesichtspunkt wieder zu Tarifer­
maBigung fiir den Nahverkehr zuriick, mit Rintansetzung der Riicksicht 
auf die Kosten, wie bei den Stadttelegrammen in Deutschland. Das 
Zutreffen des Wertgesichtspunktes wird freilich bei letzteren bestritten. 

Es war daher ein wirtschaftlich richtiges V orgehen, dltll die kleinen 
enropaischen Staaten, vor allen die Schweiz und die deutschen Mittel­
staaten, mit der Einfiihrung des Einheitstarifes in ihren Verwaltungs­
gebieten vorangingen (in den 50er und 60er Jahren), die westeuropaischen 
Grollstaaten erst nachfolgend ihre Zonentarife durch Einheitstarife 
crsetzten (England sogleich von der tJbernahme der Privattelegraphen 
an, Frankreich von 1862 an, bis 1878 Einheitstarif mit Departemental­
zone, Italien 1861, Osterreich 1873, Deutschland 1876 2 )) und weiterhin 
auch die iibrigen Staaten schrittweise sich anschlossen, bis der gegen-
wartige Zustand erreicht war. . 

Es hat nicht an Stimmen gefehlt, die es beklagten, dall der Einheits­
tarif in der Telegraphie nicht in gleichem Malle wie bei der Post min­
destens fiir den Umfang eines Weltteils durchgefiihrt sei. Solche Mei­
nungen beruhen auf einer tJberschatzung der Vorteile der Einrichtung. 
Der Umstand, dall die Korrespondenten den Gebiihrenbetrag ohne 
wei teres Hillslnittel selbst berechnen konnen, erspart beim Telegraphen 
weder dem Aufgeber den Gang zum Schalter noch dem Annahme­
beamten die Arbeit der Taxberechnung. Auch ist nicht anzunehmen, dall 
ein Korrespondent sich zur Inanspruchnahme der Verkehrsleistung nach 

1) Heidecker bemiiht sich in dem angefiihrtenAufsatze, auch fiir den inneren 
Verkehr Deutschlands das Aufgeben des Einheitstarifes als durch das besprochene 
KostenverhiUtnis gerechtfertigt zu erweisen. 

2) Der trbergang vom Zonentarife zum Einheitstarife ging nicht ganz glatt von 
statten, da er fUr die innerste Zone meist eine recht erhebliche Verteuerung mit 
sich brachte. Beispielsweise kostete in Deutschland nach dem -letzten Zonentarife 
ein einfaches Telegramm von 20 W 0, ten 

in del· I. Zone (bis 135 km) 5 g = 50 Pf., 
in der II. Zone (bis 390 km) 10 g = 1 Mk., 
in der III. Zone (iiber 390 km) 15 g = 1 Mk. 50 Pf. Bei gleicher 

Wortzahl der Telegramme steUte der Einheit.starif eine starke Verteuerung in 
der I. Zone, eine geringe in der II., dagegen eine bedeutende ErmiWigung des Tarifes 
in den iibrigen Relationen dar. Es fehlte auch nicht an Beschwerden gegen diese 
Folgen des Einheitstarifes. Anstatt durch Beibehaltung der erstenlZone wurde 
durch eine andere Tarifmallnahme teilweise Abhilfe geschaffen. Hieriiber spater. 
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einem Orte oder Lande· bloB dadurch bestimmt finden werde, daB De­
peschen nach anderen Orten oder Landern das gleiche kosten, und daB 
iiberhaupt auf sein wirtschaftliches Handeln etwas anderes EinfluB nehme 
als die Erwagung, ob im gegebenen FaIle der Nutzwert gegeniiber den 
Kosten das Telegramm auszahle, ohne Riicksicht auf andere FaIle. Jene 
Ansicht iibersieht auch. daB eine universelle Durchschnittsbehandlung 
fiir den Nahverkehr in einem Lande noch weit argere Schadigung mit 
sich brachte als eine solche zwischen zwei benachbarten Landern, und 
daB die Schadigung im letzteren Falle nur durch weitgehende ErmaBigung 
des einheitlichen Tarifsatzes vermieden wird, in der eine Bevorteilung 
gewisser Klassen von Korrespondenten und iiberdies eine Schmalerung 
des Ertrages fiir die Verwaltung gelegen ist. . 

Bei der Telegraphie ohne Draht kommt die Entfernung durch die 
Abstufung der Anlage- und Betriebskosten mit Riicksicht auf die Reich­
weite zur Geltung. Soweit die Funkentelegra:ehie fUr den Verkehr 
mit Seeschiffen auf der Fahrt nutzbar gemacht ist, setzt sich der Preis 
ihrer Beniitzung vom Innern des Landes aus zusammen aus dergewohn­
lichen TelegrammgebUhr, einer Kiistengebiihr und einer Bordgebiihr. 
Bei den bedeutenden Verschiedenheite~ der Anlagekosten der Kiisten­
stationen weisen die Kiistengebiihren ziemIich weitgehende Abweichungen 
ihres AusmaBes auf. Die Verschiedenheiten der Anlagekosten der Bord­
stationen bewegen sich in weit engeren Grenzen, die betreffenden Ge­
biihren stellen sich daher meist auf eine mittlere Hohe. 

Eine den Einheitstarif tatsachlich begleitende, mit ihm aber auch 
nach der Richtung der Vereinfachung wechselseitig verbundenen MaBregel 
ist die Markenfrankatur. Sie hat ihr Schwergewicht in betriebsokonomi­
schen Wirkungen und wird im Hinblick auf letztere an spaterer Stelle 
zu besprechen sein. 

Das Telephon weist in der Kostengestaltung Besonderheiten auf, 
die es ratlich machen, diese und ihre Konsequenzen im Zusammenhange 
mit dem nachsten Punkte zu erortern. 

Durchschnitte des MaBes der Beanspruchung der Betriebsanlagen. 
Zwischen den einzelnen Nutzungsakten der Nachrichtenverkehrsmittel 
tritt eine Verschiedenheit rm Kostenpunkte ferner hinsichtIich des 
MaBes zutage, in welchem sie zu der ErschOpfung der Leistungsfahigkeit 
der vorhandenen Betriebsanlagen beitragen. Dies bestimmt sich bei 
der Post wesentlich durch das Gewicht der Sendungen, beim Tele­
graphen und Telephon nach der Zeit, welche das Abtelegraphieren 
und das Gesprach beansprucht 1). Es ist ganz klar, daB eine groBere 
Beanspruchung der Anlagen· gegeniiber einer geringeren auch durch 

1) Bei Bildtelegraphen, d. s. Apparate, welche die genaue Nachbildung der 
Handschriften und selbst von Zeichnungen hervorbringen, muBte der Flii.chenrauni 
des Telegramms der MaBstab der Taxierung sein. Ein solcher Apparat (Caselli 
stand in den 60er Jahren einige Zeit in Frankreich auf zwei Linien in Verwendung, 
die Gebiihr wurde nach Quadratzentimeter berechnet. Derartige vervollkommnete 
Apparate werden auch neuerdings wieder von Erfindem konstruiert, sie scheinen 
jedoch zu allgemeiner Einfiihrung nicht geeignet zu sein. 
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hohere Preise vergolten werden muB, da auf sie nicht nur ein groBerer 
Tell der Gesamtkosten entfiillt, 80ndem dieselbe auch hoheren Wert 
fiir die Korrespondierenden besitzt. Man hat daher das verschiedene 
MaB der Nutzung seitens der einzelnen durch Zuriickfiihrung auf ent­
sprechende Einheiten (eine kleine GewichtsgroBe bei der Post, das 
Wort bei der telegraphischen Depesche, die Minute beim Femsprecher) 
bestimmt und die Taxen nach VerhaItnis dieser MaBeinheiten bemessen. 

Das Prinzip der Nivellierung dringt nun diesfaJIs in der Art durch, 
daB ein Durchschnitt fiir das MaB der Nutzung naeh der Ausdehnung 
gezogen wird, in welcher sie in der weitaus iiberwiegenden Anzahl der 
Nutzungsakte erfolgt, und ein solcher Durchschnitt als Einheit der 
Taxbemessung zugrunde gelegt wird. Man hat daher ein Hochst­
gewicht fiir die "einfache" Postsendung aufgestelIt, welches fUr 
jede· Sendung angenommen wird, wenn sie nicht eben ihrer Natur nach 
eine "doppelte" usw. ist, und hat beim Telegraph eine Wortzahl als 
Einheit gewahlt, mit welcher erfahrungsgemaB bei der weit iiber­
wiegenden Mehrzahl der Nachrichten das Auslangen gefunden werden 
kann (Brief-Einheiten, Einheits-Depeschen). Beim Telephon 
Festsetzung einiger Minuten als Einheit der Gesprachsdauer. 

Hier ist es, wo die formelle Gleichheit der Verkehrsnormen iiber 
weite Gebiete sich vielleicht am nachdriicklichsten als okonomisch 
aufdrangt, und es darf als Bestatigung dessen angefiihrt· werden, daB 
schon vor dem Zustandekommen einer solchen in der intemationalen 
Post- und Telegraphen-Union, annahemd zusammentreffende Durch­
schnittsgroBen in den Hauptstaaten im Gebrauche standen, zwischen 
denen dann durch die Union die volle Ubereinstimmung herbeigefiihrt 
worden ist. 

Die Postverwaltungen hatten ehedem, solange die Erzielung groBt­
moglichen Ertrages die Tarifstellung beherrschte, eine sehr minutiose 
Gewichtsprogression der Briefe (z. B. in Frankreich bis 1854 7Yz g, in 
Osterreich Portoabstufungen nach halben Loten bis 1850). Die Sparlich­
keit des unentwickelten Verkehres machte diese umstandliche Bemessung 
moglich. Erst als man die Wechselwirkung von PreisermaBigung und 
Vereinfachung auf die Steigerung des Verkehres zur AuBerung gelangen 
lieB, wurde die Durchschnittsbehandlung auch in vorliegendem Punkte 
als okonomisches Gebot erkannt. Ihm nachkommend, wurde von den 
Postverwaltungen mit geringen Abweichungen eine der spater im Welt­
postvertrage vereinharten Einheit von 15 g fiir den einfachen Brief 
nahekommende Gewichtsziffer als EinheitsmaB festgesetzt. Durch Er­
hOhung des Einheitsgewichtes auf 20 g wurde im weiteren die Nivellierung 
fortgesetzt. Die "schweren" Briefe sind auf mehrere Gewichtstufen 
zuriickzufiihren, sei es solche im AusmaBe des einfachen Briefgewichtes, 
sei es mit Erweiterung, oder es kann die Nivellierung bis dahin fort­
schreiten, daB aIle solchen Briefe bis zur Hochstgrenze einander gleich-
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gehalten werden. Analog im Drucksachen-, Zeitungs- usw. Verkehre. 
Da die Kostenverursac)1Ung nicht im gleichen Verhaltnis mit der Zunahme 
des Gewichtes wachst, sondem dahinter zuriickbleibt, so ist das gleiche 
im AusmaBe des Preises begriindet .. 

\ 

Im telegraphischen Verkehre wurde von den verschiedenen Ver­
waltungen von Anfang an eine Einheitsdepesche von meist 20 oder 
25 Worten, vereinzelt von 10, 15 und 30 Worten, dem Tarife zugrunde 
gelegt. Die hoheren Preisstufen wurden entweder durch gleiche oder, 
und zwar in der Regel, durch kleinere Wortgruppen gebildet. In Deutsch­
land und Osterreich hatte man dagegen in miBgliickter Ausfiibrung 
einer auf PreisermaBigung gerichteten Absicht eine Erweiterung der 
Wortklassen versucht derart, daB bis zu 20 Worten der einfache, von 
20 bis 50 Worten der doppelte, von 50 bis 100 Worten der dreifache 
Preis berechnet wurde. Man gelangte jedoch bald zu derEinsicht, daB 
damit ein Fehlgriff geschehen war, und schloB sich dem Vorgehen der 
anderen Staaten an. Da sich allerseits ein Streben nach Vbereinstimmung 
regte, so kam schlieBlich ziemlich allgemein der Grundsatz zur Geltung, 
die einfache Depesche mit 20 Worten, einschlieBlich Adresse zu berechnen 
mit Steigerung des Preises um die nalfte fiir je 10 Worte mehr. Die 
statistischen Aufschreibungen vieler Jahre hatten ergeben, daB im 
intemationalen Verkehre die du.rchschnittliche W ortzahl eines Telegramms 
sich auf 19,95 stellte und 86 von 100 Telegrammen bis zu 20 Worten 
enthielten. Abweichungen entstanden dadurch, daB hier und da eine 
Anzahl Worte der Adresse freiblieben oder Datum und Unterschrift 
nicht mitgezahlt wurden. Diese Tarifgestaltung hatte jedoch keinen 
Bestand. Sie muBte aus betriebsokonomischen Griinden einer anderen 
weichen, die eine genaue Abstufung der Gebiibren von Wort zu Wort 
des Depeschentextesdurchfiibrte (W orttarif). 

Als der Verkehr stark gestiegen war und die fortgesetzte Erweiterung 
der Anlagen in Frage kam, drangte sich die Wahmehmung auf, daB 
im Texte der Depeschen nicht wenig Worte enthalten seien, die bei 
kiirzerer Fassung unbeschadet' des Inhaltes entiallen konnten, und daB 
die bestehenden Anlagen zur Bewaltigung eines weit stiirkeren Verkehres 
ausreichen, wenn ihre Inanspruchnahme durch den einzelnen Korrespon­
denten vermindert wird. Man erkannte, daB die W ortgruppenzahlen 
der Tarife iiberfliissige Worte zulassen, ja solche geradezu veranlassen, 
und daB daher durch eine andere Tarifierung die Korrespondenten 
zur erreichbar kiirzesten W ortfassung zu bestimmen seien. Der Zweck 
war durch Berechnung der Gebiihr fiir jedes einzelne Wort der Depesche 
zu erreichen, da hierdurch das Interesse der Korrespondenten in der 
bezeichneten Richtungangeregt wird. -

Es wird bei Erorterung der Okono'mie des Betriebes AnlaS sein, 
auf den Punkt zuriickzukommen, hier war er nur insoweit zu beriihren, 
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ala notwendig erschien, um die in ihm gelegene Ursache der .Anderung 
des Tarifsystems festzustellen. 

Zum Teile war der betriebsokonomische Effekt schon durch Kiirzung 
der Wortzahl der Einheitsdepesche zu erreichen. Mit Riicksicht auf 
jenen betriebsokonomischen Umstand haben auch einige Staaten, die 
von Anfang eine geringere W ortzahl der Einheitsdepesche eingefiihrt 
hatten, an dieser zunachst festgehalten. Wenn aber hierbei die Berech­
nung der hOheren Gebiihrenstufen nach Wortgruppen beibehalten wird, 
so bleibt der "Obelstand, wenngleich in geringerem MaBe, bestehen. 
Nur beim eigentlichen Worttarife kann die beabsichtigte Wirkung 
in vollstem MaBe zutage treten. 

Es entsteht jedoch beim Worttarif sogleich eine Frage im Hinblick 
darauf, daB jede Depesche ohne Unterschied ihrer Lange in einem be­
stimmten MaBe eine gleiche Beanspruchung des Betriebes verursacht. 
Die Aufnahme mit der Taxberechnung und den dienstlichen Zusatzen, 
das Abtelegraphieren dieses sogenannten Kopfes der Depesche, das 
Austragen in der Bestimmungstation, verursachen bei allen Depeschen 
die gleichen Kosten. Die Bemessung des Preises nach der W ortzahl 
scheint mit dieser Kostengestaltung unvereinbar zu sein. Um der letzteren 
Rechnung zu tragen, wurde dem W orttarife ein fiir aIle Telegramme 
gleiche "Grundtaxe" angefiigt, welche eben die erwahnte G:leichheit 
der Kostenverursachung zum Ausdruck bringen solI. Hiemach setzt 
sich der Preis aus einem festen und einem mit der Lange des Depeschen­
textes veranderlichen Bestandteile zusammen. Die Tarife der inter­
nationalen Telegraphie wurden aufsolche Art konzipiert. So einleuchtend 
dieser Tarifierungsmodus nach seiner Begriindung erscheint, so ist 
doch die in ihm vorliegende Riicksicht auf die Kostengestaltung nicht 
unbedingt geboten. Wenngleich aus betriebsokonomischem Grunde 
die Gebiihrenzahlung genau nach der Wortzahl platzgreift, so liegt darin 
noch keineswegs ein Motiv, den Gesichtspunkt der Nivellierung mit 
Bezug auf die Kosten hier ganz fallen zu lassen Es ist ohne weiteres 
zulassig und im Nivellierungsgesetze begriindet, jene Kosten der dienst­
lichen Zusatze usw. auf die Durchschnittsdepesche zu beziehen. Die 
UngleichmaBigkeit beziiglich der einzelnen Versender behebt sich da­
durch, daB diese ja doch Depeschen von wechselnder Wortzahl aufgeben, 
so daB bei halbwegs regem Verkehre eine Ausgleichung fiir jeden eintritt, 
und die UngleichmaBigkeit ist iibrigens bei der Geringfiigigkeit der 
Preisabweichungen von so wenig Belang, daB sie anderen Riicksichten 
gegeniiber nicht in Betracht kommt. Die Praxis hat auch tatsachlich 
von der erwahnten Tarifierung vielfach Abstand genommen. Die Preise 
der "Oberseekabel sind "reine" Worttarife, im inneren Verkehre haben 
die einen der Verwaltungen den zusammengesetzten Tarif, die anderen, 
und zwar die meisten europaischen Verwaltungen, den einfachen Wort­
tarif in Verbindung mit einer Mindestzahlung fiir eine bestimmte ZaW 
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vonWorten, in der RegellO. Letztere Bestimmung hat den Zwack, zu 
verhindem, daB die Einnahme aus sehr kurzen Telegrammen die er­
wahnten gleichbleibenden Kosten nichtin ausreichendem MaBe iiberdecke. 

Die verschiedenen Tarifierungsweisen ergeben Abweichungen der 
Preisbemessung fiir die Depeschen verschiedener Linge. Beim Worttarif 
mit Grundgebiihr ergibt sich aus der Verteilung_ der letzteren auf die 
einzelnen Worte ein mit Zunahme der Wortzahl sinkender Preis fiir 
die Leistungseinheit. Beim reinen Worttarife steht der Gesamtpreis 
immer im genauen VerhiiJtnis zur Wortzahl. Bei Worttarif mit Minnest· 
zahlung brin~ die Verteilung des Mindestpreises auf die unter dem 
Minimum blelbenden Worte bei solohen Depesohen eine Erhohung des 
Preises fiir das einzelne Wort mit sioh, wahrend fiir die Depeschen mit 
einer das Minimum erreiohenden oder iibersteigendenWortzahl der 
Preis genau der letzteren proportional ist. DaB die Tarifierung mit 
sinkendem Einheitsat~ auBer von der in Rede stehenden Kostenge. 
staJtung auch von einem anderen Gesiohtspunkte, insbesondere dem 
des Wertes fiir die Leistungsempfll.nger, begIjindet sei, ist nioht erweisbar. 
Die Vereinfaohung des Tarifes ware fiir das Fallenlassen der Grundgebiihr 
allerdings kein stiohhaltiger Grund, denn die Summierung der Grund· 
gebiihr zum Wortpreise der Depesohe bereitet weder den Korrespondenten 
nooh den aufnehmenden Beamten die geringste Sohwierigkeit. In der 
Tat dringt sioh die Frage auf, warum man in den betreffenden Staaten 
nioht auf die tJ"bereinstimmung des 'rarifierungsmodus des inneren 
Verkehrs mit dem auswarti~n Gewioht gelegt hat. Der Bestimmungs· 
grund fiir den Worttarif mIt Mindestzahlung kann nur darin gefunden 
werden, daB dieser _gegeniiber. einem Tarife mit Grundgebiilir gleioh 
der Taxe fiir fiinf Worte naoh dem intemationalen tJ"bereinkommen, 
eine relative Preiserniedrigung fiir die weitaus iiberwiegende Anzahl 
der Depesohen bietet. da der. Preis einer 10wortigen Depesche sich 
bei diesem Tarife auf % des Preises der De~sche von 20 Worten stellt, 
beim Worttarif mit Grundtaxe dagegen auf /5, der Preis einer 15wortigen 
Depesche auf 1/4 gegen 4/5 bei letzterem. Gegen den Tarif ware anzufiihren, 
daB er fiir einen Teil des Verkehres wie ein EinheitBtarif wirkt, indem 
manche kurze Depeschen auf die Mindestwortzahl ausgedehnt werden. 
Das kann aber im Hinblick auf die Worte, welche schon die Adresse 
in Anspruoh nimmt, nur einen verschwindenden Bruchteil betreffen I). 
Bei den tJ"berseekabeln rechtfertigt sich das Absehen selbst von einer 
Mindestgebiihr einerseits. duroh den an sich hohen Preis fiir das einzelne 
Wort, andererseits duroh die Tatsache, daB ohnehin, eben wegen des 
hoheren Wortpreises, mehr als 8/4 aller Dep~sohenim Kabelverkehr 80lche 
bis zu 10 Worten sind, die Depeschen bis zu 15 Worten 90% der ~samten 
ausmoohen, somit eine groBe Annaherung an eine DurcnschmttsgroBe 
vorliegt. 

I)Schwaighofer a. a. 0., S. 70ff. rechnet beirn deutsohen Worttarif von 
5 Pi mit Mindestzahlung fUr lO Worte einen der Gnmdtaxe entspreohenden Teil, 
d. i. 25 Pf., ala die festen gleichen Kosten, somit vom Reste des Preises fiir .jedes 
der 10 Worte einen Preissatz von 2 Yz Pi alB Aquivalent der verinderlichen Kosten 
und wendet sich dagegen, daB die iiberschieBenden Worte, jedes zu 5 Pf., einen 
Mheren Preis zahlen. Letzterem wird ~eradezu die Fordenmg einer Preismilldef1!Dg 
entgegengehalten. Diesas Argtl.lIl;ent 1St nioht alB begriindet anzuerkennen. Die 
Wortgebilhr ist keineswegs eiD Aquivalent der "verii.nderlichen Kosten, welche 
sioh nach Verkehrsumfang und Entfemung bemessen". Soweit Verkehrsumfang 
und. Entfemung die Kosten beeinflussen, WIt dies auoh von den Worten und Zahlen 
der dienstlioheU Zusitze. Der Gnmd cfer irrigen Ansohauung liegt darin, claB 
Schwaighofer den Worttarif aDein aus der Kostengesta.l~ erIaii.ren will -
~t Vernaohlissigung des betriebsBkonomisohen Momentes - dalier fiir die Gnmd· 
taxa einen festen, 1lI\verinderlichen Kostenteil konstruieren muO, der, wenn er 
wirJdioh bestiiDde, die Grundtaxe unbedingt erfordern rirdel 
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Der nunmehr nach der in Rede stehenden Seite der Tarifgestaltung 
bestehende Unterschied zwischen Post und Telegraph ist in keinel' 
Weise ein Widerspruch zu der Gesamtrichtung der Entwicklung, vielmehr 
in der Natur dieser Verkehre begriindet .. ·Bei der Briefpost ist durch 
die weitgehende Nivellierung der GroBenunterschiede der Sendungen 
die Vereinfachung weitergefiihrt und dadurch jedermann die sichere 
Berechnung der Gebiihren und Zahlung durch Marken ermoglicht. 
Bei den telegraphischen Depeschen verschlagt die Verschiedenheit 
der Gebiihr nach der Wortzahl nichts, da die Telegramme ohnehin, 
bis auf vereinzelte FaIle, unmittelbar beim Schalter des Amtes aufgegeben 
werden, also auch unmittelbare Zahlung stattfindet, die Abstattung 
durch Marken am Schalter nur eine iiberfliissige Umstandlichkeit be­
deutet und in den wenigen anderen Fallen wohl auch keine Schwierigkeit 
ergibt. Die erwiinschte Einheitlichkeit der Preisbildung ist aber durch 
die allgemeine Annahme des gleichen Berechnungsmodus verwirklicht. 
Die Anwendung verschiedener Preisansiitze bei der Multiplikation 
mit der Wortzahl je nach dem Bestimmungslande der Depesche bereitet 
nicht die geringste UnbequemIichkeit fiir die Korrespondenten, da 
der Unkundige den Einheitsatz am Schalter erfahrt, der Kundige 
dessen nicht einmal bedarf. Auch hier ware das Verlangen der Gleich­
stellung mit der Post eine 1Jberschatzung der wirklichen Anspriiche 
und Bediirfnisse des Verkehrslebens. 

Die Telephongebiibren insbesondere 1). Das Telephon verhiilt sich 
hinsichtlich der gegen die Entfernung empfindlichen Kosten anders 
als der Telegraph. Da fiir jeden Sprechenden ein eigener Draht erforder­
Hch ist, so ist vorhinein ersichtlich, daB das Verhiiltnis zwischen Stations­
und Streckenkosten ein anderes scin muB. Es kann bei den Ortsnetzen 
verschiedenen Umfangs nicht genau iibereinstimmen, ist bei den kleinen 
Netzen etwa auf Gleichheit, bei den groBeren auf 45: 55% bis 40: 60% 
anzusetzen. 

Nach einer deutschen amtlichen Aufstellung aus AniaD der Be· 
ratungen iiber den Tarif vom Jahre 1899 bewegen sich von den Anlage­
kosten bei Ortsnetzen verschiedenen Umfangs die auf einen AnschlWl 
entfallenden Stationskosten (Apparate und Anteil an den Kosten des 
Vermittlungsamtes) um den Satz von 40% der Gesamtkosten, betragen 
sonach die Anlagekosten der Leitung im runden Durchschnitt 60%. 
In der absoluten Ziller der durchschnittlichen Kosten der AnschluJl­
leitungen zeigen sich je nach der ortlichen Ausdehnung der Netze Unter­
schiede bis aufs Doppelte und dariiber. Diese im Verhiiltnis der Entfernung 
ste~genden Kosten sind als Zins und Erneuerung (Instandhaltung) auf 
15% p. a. anzusetzen. Von den Betriebskosten machen diejenigen, welche 
als Stationskosten anzusehen sind, wesentlich durch die Personalkosten 
der Zentralen einen hoheren Betrag aus als die auf einen Anschlull ent­
fallenden Personal- und sachlichen Kosten der Erhaltung der Leitungen, 
und sie sind je nach dem Umfang der Netze und dem Betriebsystem 

1) Ein vollstandiges Verzeichnis der Telephongebiihren in allen europiiischen 
Staaten seit dem Bestande der EinrichtuJlg bei Gunther a. a. 0., S. 121-203. 
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versohieden (dariiber spater). Dadurch wird das Verhaltnis zwisohen 
den, Stations- und Leitungskosten bei den versohiedenen Anlagen ein 
abweiohendes. Neuere Bereohnungen, ergeben, als Durohsohnitt die an­
gefiihrten Verhaltniszahlen. 

Dieses Verhiiltnis wiirde bei der gegeniiber dem Telegraphen groBeren 
Hohe der Kosten der Leitungen eine Riicksichtnahme auf die Entfernung 
im Tarife begriinden. Bei den Ortsnetzen sind jedoch die Entfernungen, 
wie allgemein bekannt, an sich so gering, daB die Teilnehmeranschliisse 
in der Hinsicht ohne weiteres als durchschnittIiche behandelt werden 
konnen, was sich ja auch von allem Anfang angesichts der allgemeinen 
Wechselseitigkeit der Nutzung aufdriingte. Erst als eine Ausdehnung 
der Netze auf die weitereUmgebung eintrat, kamen Unterschiede in 
der Liinge der einzelnen AnschluBleitungen zutage, die eine gewisse 
Abstufung im Kostensatze iiber den Durchschnitt praktisch werden 
IieBen (Entfernungszuschliige). Die ersten, technisch nur auf kurze 
Strecken ausfiihrbaren Verbindungen von Ort zu Ort erschienen als 
eine solche Ausweitung und konnten daher einfach mit einem Tarif­
zuschlage belegt werden. 

Mit der Ausbildung der Fernverbindungen iindert sich. die 
Sachlage. Da bei diesen nur Vermittlungstellen zum Anschalten der 
bestehenden Ortsanschliisse erforderlich sind, so machen die Kosten 
der Leitung bei einem Netze wie dem der deutschen Verwaltung an 
95% der gesamten Anlagekosten und dariiber aus, der geringfiigige 
Rest entfiillt eben auf die Vermittlungsanstalten, von welchen die Fern­
leitung bedient wird: die Ortsanschliisse und ihre Kosten kommen 
nicht mehr in Rechnung. Die Herstellungskosten der Leitung betragen 
eiin Mehrfaches der Kosten von Telegraphenleitungen, weil an Stelle 
des Eisendrahtes Hartkupfer- oder Kupferbronzedraht tritt, ferner 
zwecks guter Lautgebung die Riickleitung des Stromes durch Draht 
(Doppelleitung) mId iiberdies mit zunehmender Entfernung eine Ver­
groBerung des Querschnitts des Leitungsdrahtes (von 2 bis auf 5 mm 
Durchmesser) notwendig wird. Der letztere Umstand bringt es mit sich, 
daB die Anlagekosten mit zunehmender Weite der Verbindung progressiv, 
und zwar in erhebIichem MaBe, anwachsen, was andauern wird, solange 
nicht em in jeder Hinsicht brauchbares Relais zur Einfiihrung gelangen 
kann, oder andere technische Neuerungen, die bisher erst in den An­
fangen stehen, eine starke Verringerung der Anlagekosten auf weite 
Entfernungen herbeifiihren. Es findet somit ein Anwachsen aer kilo­
metrischen Anlagekosten statt bis zu jener Grenze, bis zu 'Welcher die 
Technik gegenwiirtig iiberhaupt die Sprechweite auszudehnen imstande 
ist 1). Wir haben hier ein Analogon der progressiven Kostensteigerung 

1) Eine klare rechnerische Darstellung dieser technisch-okonomischen Sachlage 
in dem gediegenen Aufsatze von Dr. Hugo Wittiber, "Tarifwesen und Tarif­
politik im Fernsprechverkehr von Ort zu Ort unter besonderer Beriicksichtigung 
der dienstlichen Verhii.ltnisse". Finanzarchiv 1915, 1. und II. Bd. 



Die Telephongebiihren insbesondere. 417 

mit zunehmender Fahrtgeschwindigkeit am Wasserwege. Die Kosten­
steigerung von der Leitung mit 2 mm zu solcher mit 5 mm Draht stellt 
sich auf 1: 4. 

Hinzu kommt die dem Telephoneigentiimliche Besonderheit, daB 
es, jeweils nur von einem Sprechenden benutzbar, keine Steigerung 
der AusnutzungsHi.higkeit einer Leitung gestattet, was eine noch 
weiter gehende Einschrankung des relativen Intensitatsmaximums als 
beim Telegraphen bedeutet. Das MaB der Nutzung ist mithin durch 
die Zeit genau bestimmt, wahrend beim Telegraphen eine Steigerung 
der Zeichengebung mittels der verschiedenen Apparate stattfindet. 
Aber auch die mogliche Ausnutzung wird tatsachlich bei weitem nicht 
erreicht. Der Sprechverkehr drangt sich auf gewisse Tagesstunden 
zusammen: sehr erklarlich, hauptsachlich die Geschaftstunden des 
Vormittags und - in geringerem MaBe - eine gewisse Zeit des Nach­
mittags. 1m allgemeinen wiihrt die Zeit des ununterbrochenen Betriebes 
7 bis 8 Stunden taglich. Selbst diese Stunden konnen nicht voll fiir 
das Sprechen ausgenutzt werden, weil durch dienstliche Verrichtungen 
zwischen den einzelnen Gesprachen, z. B. Herstellung von AnschluB­
verbindungen, ein Teil der Zeit verloren geht. In Deutschland hat 
die Praxis eine durchschnittliche Nutzung - abgesehen von dem inten­
siveren Nachbarschaftsverkehre einzelner Bezirke - von wenig iiber 
40 Gespriichen (zu 3 Minuten) taglich ergeben, was auch mit den Er­
fahrungen in England beinahe genau iibereinstimmt. In dem Durch­
schnitte sind wieder Verschiedenheiten je nach der Lange der Leitung 
enthalten: die Zahl der Gesprache steht im Verhaltnis zur Sprechweite. 
Auf den langen Linien zwischen Hauptorten des Verkehres findet meist 
die volle Ausniitzung statt, die mit 100 Gesprachen und dariiber anzu­
setzen ist, auf Nebenlinien, die Orte mittlerer Bedeutung mit jenen vel'­
binden, eine geringere, bis zu 50 herab und es gibt viele kurze Leitungen, 
die, je nach den wirtschaftlichen Verhiiltnissen und der geringen Teil­
nehmerzahl in den verbundenen Orten, eirien weit geringeren Verkehr, 
selbst unter 30 Gesprachen, aufweisen. 

Die Folgen der Sachlage konnen nicht zweifelhaft sein. Die Auf­
teilung del' Kapitalkosten, Zins und Erneuerung (Instandhaltung), 
auf die Leistungseinheit des Gespl'achs, muB eine durch die wachsende 
Linienlange, also die Entfernung, bedingte progressive Steigerung 
der Selbstkosten ergeben. Diese wiirde in noch wesentlich hoherem 
MaBe platzgreifen, wenn nicht del' zuletzt erwiihnte Umstand gegeniiber 
einem kleineren Dividend auch einen kleineren Divisor mit sich brachte, 
sondern diegleiche Ausnutzung fiir alle Entfernungstufen zu rechnen 
ware. Danach muB auch die Preisbildung mit Abstufung nach der 
Entfernung eintreten: die fiir jedes Gespriich in gleichem AusmaBe 
erwachsenden Betriebskosten des Anschlusses sind ganz untergeordnet. 

Sax. Verkehrsmittel II 27 
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Die S. 416 zitierte Abhandlung gelangt mit Zugrundelegung der 
Preis- etc. Verhaltnisse in Deutschland zu dem Ergebnisse, daB die 
vom stehenden Kapital abhangenden Kosten eines Gespraches· (unter 
Einrechnung eines gleichen Satzes von 15 Pf. als Betriebskosten und 
Ansatz eines 20% igen Langenzuschlags gegeniiber der Berechnung nach 
der Luftlinie) betragen fiir ein~ Entfernung von: 

10 km 17,2 Pfennig 
30" 21,1 
50" 26,0 

100 33,3 
400" 106,3 
500 154,1 
900" 282,8 " 

1050" 327,4 " 
Man sieht eine Si;eigerung aufs Doppelte von 10 zu 100 km und 

aufs Zehnfache von 100 auf 1000km, aufs Zwanzigfache von 10 auf 1000 km. 
Auf 1 km bezogen bedeutet das einen Staffeltarif mit dem Satze von 1,72Pf. 
bei 10 km, 0,52 Pf. bei 50, 0,335 Pf. bei 100, 0,304 PI. bei 1000 km. 

Durch Anschmiegen an die (hier auszugsweise wiedergegebenen) 
Kostensatze und Abrundung kommt ein vielstufiger Zonen tarif (auf 
Entfernungen von 25, 50, 100, 1-50, 200 und weitere je 100 km) zum 
Vorschein, der mit 20 Pf. fiir die Strecke bis 25 km beginnt und von 
der fiinften Zone (mit 75 Pf.) an um je 25 Pf: fiir je 100 km ansteigt. 
Hierbei ware jedoch zu betonen, daB solches Ansrhmiegen an die Kosten­
gestaltung, wir wir wissen, kein unbedingtes Gebot ist, vielmehr vom 
Wertgesichtspunkte aus Abweichungen zulassig sind, die entweder 
durch ErmaJligung gegeniiber· den berechneten Kostensatzen je eine ge­
steigerte Ausnutzung innerhal.b der gegebenen Grenzen zu bewirken 
oder durch Erhohung iiber den Kostensatz die Zahlungsfahigkeit der 
wohlhabenden Kunden voll auszunutzen den Zweck haben konnen. 
ErwagllDgen dieser Art sind durchaus durch die konkreten Verhaltnisse 
jedes Landes bestimmt und liegen hinsichtlich der Einzelheiten nicht 
innerhalb unserer Aufgabe. Immerhin spricht es flir den theoretisch 
entwickelten Tarif, daB er mit dem in Geltung stehenden franzosischen 
Tarif weitreichende Ubereinstimmung zeigt, und daJl die deutsche Ver­
waltung fiir den nicht zum Gesetze erhobenen Tarif eine Vermehrung der 
Stufen von 5 auf 7 beantragt hatte. 
Da der Fernverkehr in sporadischen Nutzungsakten besteht,. so 

ist die Preisbemessung nach dem MaBe der Nutzung durch die Zahlung 
fiir das einzelne Gesprach yon selbst gegeben. 

Fiir die Ortsnetze fiihrt die Frage des AusmaBes der Gebiihren 
mit Riicksicht auf das MaB der Nutzung seitens der Teilnehmer wieder 
zu eigenartigen Preisgestaltungen. Diesfalls vollzog sich ein Wandel 
zufolge der Veranderung der zugrunde liegenden Umstande. In der 
ersten Periode der abgeschlossenen Ortsnetze war es angesichts des 
wirtschaftlichen Charakters des Teilnehmerkreises moglich, von jErlem 
Unterschiede im AusmaBe des Gebrauches abzusehen, was sich schon 
dadurch empfahl, daB eine Buchung der von jedem einzelnen Teilnehmer 
gefiihrten Gesprache in der Vermittlungsanstalt, obzwar ausfiihrbar, 
doch den Verkehr auBerordentIich gehemmt und verteuert hatte. Die 
ersten Telephongebiihren waren daher Pauschgebiihren, die in 
der Regel je fiir ein Jahr eingehoben wurden. Diejenigen Kreise der 
Geschiiftswelt, bei welchen das Telephon zuerst Eingang fand, machten 
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davon einen regelmaBigen und daher auch gleichmaBig zu behandelnden 
Gebrauch, und die iibrigen Teilnehmer, fiir die er ein Luxusbediirfnis 
bedeutete, fanden ungeachtet einer im allgemeinen geringen;m Ausniitzung 
die Hohe der Gebiihr dem Wertgesichtspunkte entsprechend. Belang­
reiche Unterschiede in der Nutzung ergaben sich damals nur je nach 
der von· der Einwohnerzahl der Stiidte abhangigen Zahl der Anschliisse. 
Je groBer die Teilnehmerzahl eines Ortsnetzes, desto groBeren Nutzen 
bietet dieses den Teilnehmern, desto groBer ist auch, solange der Teil­
nehmerkreis den anfanglichen Charakter bewahrt,das durchschnittliche 
MaB der Nutzung seitens der Teilnehmer. Daraus ergab sich eine Ab­
stufung zwischen den groBen Netzen der Hauptstadte und den Netzen 
der minder volkreichen Provinzstadte. Freilich entsprach diese den 
Abstufungen des Gebrauchs nur in ziemlich roher Weise: wo Privat­
unternehmungen bestanden, konnten sie durch Bemessung der Gebiihr 
von Fall zu Fall genauer vorgehen als die Staatsverwaltungen, je nach 
den ortlichen Verhaltnissen. So die amerikanischen Gesellschaften, 
welche die Pauschgebiihr je nach der Teilnehmerzahl in verschiedene~ 
Hohe bemaBen. 

Bei langerem Bestande der Einrichtung muBte man doch gewahr 
werden, daB der Wertgesichtspunkt, zusammenstimmend mit dem 
NutzungsmaBe, durch eine individuelle Abstufung der Gebiihr innerhalb 
eines Teilnehmerkreises sich rechtfertige. Auch das konnte nur in 
ziemlich roher Weise durch Unterscheidung von Hausanschliissen 
und Geschiiftsanschliissen (erstere niedriger taxiert) und unter letzteren 
wieder zwischen kleineren Gewerbs- und Handelsgeschaften und groBen 
Firmen (mit hOherer Taxierung) durchgefiihrt werden. Doch ist das 
Verfahren ersichtlich zu unsicher und ungenau in den Ergebnissen, 
so daB sich die staatlichen Verwaltungen darauf meist nicht eingelassen 
haben. Mit der weiteren Entwicklung· der Einrichtung versagte also 
die Pauschgebiihr, weil sie die Teilnehmer zu ungleich traf und es muBte 
daher fUr die erweiterten Ortsnetze, die Kunden aus allen Schichten 
der Bevolkerung umiassen, und insbesondere auch fiir die Ausdehnung 
aufs Land eine Berechnungsweise der Teilnehmergebiihren gefunden 
werden, die genauere Abstufungen nach dem MaBe der Nutzung gestattet. 
Nach einigem Umhertasten ist man schlieBlich dahin gelangt, einerseits 
eine langere Stufenleiter von Jahresgebiihren nach der GroBe der Teil­
nehmerzahl au£zustellen, andererseits innerhalb jeder Stufe das tat­
sachliche MaB der Nutzung seitens jedes einzelnen Teilnehmers, also 
die Zahl der gefiihrten Gesprache, zu beriicksichtigen. Fiir die Abstufung 
der Pauschgebiihren in den Ortsnetzen kam ein vordem nicht b~achteter 
Umstand mit in Betracht. Es erwies sich namlich, daB hier einer jener 
Falle vorliegt, in welchem die Ausgestaltung eines Verkehrsmittels 
zu einem hoheren Grade von Vollkommenheit mit einer Erhohung 
der Kosten verbunden ist. Bei Anwachsen der Teilnehmerzahl iibel' 

27* 
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ein gewisses MaB kommt aus technischen Griinden eine Steigerung 
der auf einen AnschluB entfallenden Anlagekosten ZUIn Vorschein 1). 
Danach wiirde es angezeigt, bei Abstufung der Gebiihren mit Riicksicht 
auf den mit der Zahl der Teilnehmer steigenden Nutzen der Anstalt, 
also den hoheren Wert der Verkehrsleistung, auch das VerhiiJtnis der 
Kostensteigerung im Auge zu behalten. Die Bemessung der qebiihren 
nach der Anzahl der gefiihrten Gesprache kann entweder durchGebiihren­
zahlung fiir jedes einzelne Gesprach durchgefiihrt werden oder durch 
Einreihung der Teilnehmer in Klassen der Verkehrstarke, die sich 
durch ein Minimum und ein Maximum der gefiihrten Gesprache bestimmen, 
welch letztere durch Zahlung an einer bestimmten Anzahl von Stichtagen 
erhoben und weiterhin als fiir eine gewisse Zeit (ein Jahr) giiltig ange­
nommen werden. Nach den unterschiedenen Klassen wird die Jahres­
gebiihr der Teilnehmer des betreffenden Netzes in ihrem Betrage ab­
gestuft. Nur bei den ganz kleinen Ortsnetzen kann hiervon abgesehen, 
also die Durchschnittsbehandlung beibehalten werden. Die· Gebiihren­
entrichtung fiir jeden einzelnen Nutzungsakt (Einzelgesprachgebiihr) 
konnte erklarlicherweise erst dann Eingang finden, als es gelungen 
war, die mechanische Zahlung durch praktisch brauchbare Apparate 
zu bewirken. Bei Offentlichen Sprechstellen ist die Zahlung fUr das 
einzelne Gesprach selbstverstandlich und bereitet keine Schwierigkeiten. 

Die Gesprachgebiihr bietet einen betriebsokonomischen Vorteil 
analog demjenigen, der bei der Telegraphie durch den Worttarif erreicht 
wurde. Es ist leicht einzusehen, daB die Pauschgebiihr vielfach zu iiber­
:lIiissigen Gesprachen veranlaBt, die gesonderte Zahlung fiir jedes Gesprach 
dagegen den Teilnehmer zur Einschrankung des Gebrauches auf die 
notwendigen Gesprache bestimmt. Dieser Umstand, der im spateren 
noch des naheren zu beleuchten sein wird, ist fiir die Wahl zwischen 
den beiden Verfahren bedeutsam. 

Ein Tarif mit Einzelgesprachgebiihr setzt sich sohin aus zwei 

1) Die angefiihrte Aufstellung der deutsehen Reiehspost hatte die Daten iiber 
die Steigerung der Anlagekosten mit Zunahme der Teilnehmerzahl naeh den kon­
kreten Umstanden fiir vier Stufen beziffert (bis 1000, 5000, 20000 und iiber 20000 
Teilnehmern). Den Hauptantell an der Steigerung haben (neben dem bereits 
erwahnten Anwachsen der Leitungskosten zufolge raumlieher Ausdehnung der 
Netze) die Kosten der Vermittlungstellen. Wie leieht einzusehen, vermehrt der 
Hinzutritt jedes neuen Teilnehmers die Kosten der Anlage in steigendem MaGe, 
well jeder neue AnsehluB zugleieh in Beziehung zu allen iibrigen Teilnehmern gesetzt 
werden muB, was die Bereitstellung einer wachsenden Zahl von Kontakten, somit 
kompliziertere Apparate erfordert. Die anteiligen Kosten derVermittlungsamter 
fiir einen AnsehluB zeigten von der ersten zur dritten Stufe ein Verhaltnis von 1: 5, 
von der ersten zur vierten Stufe ein Verhaltnis von 1: 6, und, wenn die erste Stufe 
wegen der eigentlieh nieht in Vergleieh kommenden einfachen Konstruktionen 
auBer Ansatz gelassen wird, von der zweiten zur dritten und vierten Stufe ein 
Verhaltnis von beilaufig 1: 3. Dieses Verhaltnis iet wohl gegenwartig nieht mehr 
ganz zutreffend, da es gelang, die ,Sehaltvomehtungen auen in Hinsieht auf den 
Kostenpunkt wesentlieh zu verbessern. Man vergleiehe im folgenden Absehnitte 
die Angaben tiber die OkoDomie der "Anlage". 
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Teilen zusammen: einer Jahresgebiihr, zum Unterschiede von den 
alten Pauschgebiihren Grundgebiihr genannt, und del' Gebiihr nach 
del' genauen Zahl del' gefiihrten Gesprache. Diese Tarifbildung wird 
durch einen Umstand bestimmt, del' auch fiir die Rohe des Gebiihren­
satzes maBgebend wird. Die Grundgebiihr solI die auf den einzeInen 
Teilnehmer entfallenden Kapitalkosten decken, die Gesprachgebiihr 
den Betriebskosten Emtsprechen. Es ware auch die Aufteilung del' Ge­
samtkosten auf eine einzige Gebiihr als Gesprachgebiihr denkbar. 
In dem Falle wiirde jedoch von einer gewissen Grenze an die Gebiihren­
einnahme von den Teilnehmem mit schwacher Nutzung del' Einrichtung 
hinter den Kosten zuriickbleiben und es wiirden auch Personen mit 
geringem Verkehrsbediirfnis, man kann sagen: schlieBlich jedermann, 
einen AnschluB verlangen, was die Einrichtung wirtschaftlich ad ab. 
surdum fiihren miiBte. Demgegeniiber ist die Grundgebiihr das Mittel, 
den Gebrauch des Telephons auf diejenigen einzuschranken, deren 
Verkehrsbediirfnis den Kosten entspricht. Das ist del' entscheidende 
Punkt, durch den sich die Grundgebiihren geradezu von selbst nahelegen. 
Man hat ihre Rechtfertigung darin finden wollen, daB mit dem Anschlusse 
ein Kapital del' Allgemeinheit einem einzeInen zur ausschlieBlichen 
Verfiigung gestellt werde. Das trifft nicht zu, denn nicht del' einzeIne 
Teilnehmer, del' spricht, sondem auch aIle, die mit ihm sprechen, niitzen 
die Einrichtung und del' Kreis diesel' wechselseitigen Nutzer umfaBt 
potentiell die Gesamtheit del' Teilnehmer. Nul' eine andere Form del' 
in Rede stehenden Preisbemessung ist ein Tarif, del' fiir eine gewisse 
Mindestzahl von Gesprachen einen bestimmten Betrag ansetzt und 
iiber diese hinaus erst die Gebiihrenzahlung in jedem einzelnen Falle 
eintreten laBt. Die Personen mit geringerem Verkehrsbediirfnis sind 
auf Mitbeniitzung fremder Anschliisse und auf die Offent.lichen Sprech­
stellen angewiesen; die Gesprachgebiihr bei letzteren unterscheidet 
sich folgerichtig von del' AnschluBsprechgebiihr dadurch, daB die Kapital­
kosten in ihren Betrag eingerechnet sind. Neuestens haben iibrigens 
Fortschritte del' Technik gemeinschaftliche Anschliisse mehrerer Benutzer 
mit einer AnschluBleitung (GesellschaftsanschluB) ermoglicht, die die 
Nutzung del' Einrichtlmg auch den schwachsten Verkehrsbediirfnissen 
zuganglich machen. 

Das andere Verfahren, das Gesprachsklassensystem, entbehrt 
del' betriebsOkonomischen Vorteile, welche die Einzelgesprachgebiihr 
mit sich bringt, und ist daher als mindel' vollkommen zu bezeichnen. 
Dennoch kann man sich mit ihm bescheiden, so lange man die Einfiihrung 
del' Zahlapparate aus irgend einem Grunde scheut und indem man 
sich darauf verlaBt, daB bei allgemeinerer Verbreitung des Telephons 
die Teilnehmer im . iibereinstimmenden Interesse ihrer eigenen Zeit 
sich iiberfliissigen Gebrauchs enthalten werden. 

Die deutsche Gebiihrenordnung vom Jahre 1899 stellt bereits 
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einen trbergang dar, indem sie den Teilnehmern an Netzen von mehr 
als 50 Anschliissen die Wahl zwischen Pauschgebiihr oder einer Grund­
gebiihr in Verbindung mit Einzelgesprachgebiihren freistellt. In dem 
Entwurle einer Neuordnung im Jahre 1909 war die Pauschgebiihr fallen 
gelassen und, wie schon in der Schweiz, nur eine Jahresgebiihr mit 
Gesprachgebiihr vorgesehen. Der Entwurl ist nichtGesetz geworden, 
da. im gesetzgebenden Korper wieder einmal das· Bessere der Feind 
des Guten war. 

Der osterreichische Tarif vom Jahre 1906, geandert vom 1. Januar 
1908 ab und neuerlich 1917 (mit ErhOhungen), beruht auf dem Klassen­
verfahren. 

Mit der neuen Tarifierung ist die anfanglich iiberall erhobene Bau­
gebiihr,die bei der ersten Einfiihrung des Telephons zwecks raschester 
Amortisierung der Anla~en guten Sinn hatte, iiberall in Wegfall ge­
kommen oder nur in einem hoheren Betrage der Jahresgebiihr fiir das 
erste oder zweite Jahr der Teilnahme in beschranktem MaBe beibehalten; 
letzteres zu dem Zwecke, um die Verwaltung gegen Verluste durch 
Aufgeben des Anschlusses seitens der Teilnehmer nach kurzem Bestande 
zu schiitzen. 

Bei genossenschaftlichen Anlagen macht sich hinsichtlich der Bei­
tragsleistungen die mutualistische Gesinnung bei der ersten Einrichtung 
wie bei der Erhaltung und dem Gebrauche geltend, so daB die Leistungen 
nach der gesamten wirtschaftlichen Lage der einzelnen Teilnehmer 
bemessen werden - sei es freiwillig von seiten dieser, sei es in den von 
der Leitung angesetzten Umlagen 1). 

1) Hieriiber Schwaighofer a. a. 0., S. 66f£., "Kooperatives System der Preis­
hildung". Fiir die Preisbildung bei den staatIichen und privaten Verwaltungen 
hat der Genannte, Telegraph und Telephon zusammenfass\lnd, in einer genauen 
Analyse der Kosten mit Bezug auf die Scheidung in Stations- und Streckenkosten 
- und zwar diese Kosten als Gesamtkosten, nicht bloB alB Betriebskosten erfaBt 
- die maBgebende Grundlage zu gewinnen versucht. Der Versuch (S. 43ff.) kann, 
ungeachtet vielen Scharfsinns, den der Verfasser auf ihu verwendet hat, nicht 
als gelungen bezeichnet werden. Mitursache hievon ist zunachst, daB die Unter­
scheidung zwischen Stations- und Streckenkosten im Sinne der beim Personen­
und Giiterverkehr durchfiihrbaren Scheidung zwischen den Abfertigungskosten' 
und den eigentlichen Beforderungskosten beabsichtigt ist. Das ergibt bei den 
elektrischen Nachrichtenverkehrsmitteln zufolge ihrer Technik, wie schon beim 
Telegraphen erwahnt, Unstimmigkeiten, die beim Telephon in vermehrtem MaBe 
wiederkehren, ,da die Trennung der Kosten der Stationen und der Leitungell 
zum Teilnicht genau ausfiihrbar ist, wie z. B. die Kosten der Leitungen zwischen 
den Vermittlungsanstalten der Telephonanlagen von den Stationskosten nicht 
auszuscheiden sind. Man kann ja bei diesen Verkehrsmitteln Kosten der Stationen 
und der Leitungen mit einer gewissen Willkiir auseinanderhalten, doch sind daraus 
nicht aIle diejenigen Schliisse zu ziehen, zu welchen die Unterscheidung zwischen 
den Ahfertigungs- und den BefOrderungskosten im eigentlichen Sinne bei anderen 
Verkehrsmitteln verwendet werden kalm. Der Hauptgrund des MiBlingens der 
erwahnten Beweisftlhrung liegt aber darin, daB Telegraph und Telephon in dem 
in Erorterung gezogenen Punkte als wesensgleich behandelt werden und daB dem 
Gesichtspllnkte der Kostenverursachung ein viel zu weiter Spielraum fiir die Preis­
bildung eingeraumt wird.. In dem Bestreben, aIle Einzelheiten der Tarifbildung 
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Die Teleph·onie ohne Drah t wird analog der Funkentele­
graphie zu behandeln sein; selbstverstandlich mit Zeit-MeBeinheiten. 

Preisverschiedenheiten nach Verkehrsgattungen. Neben der fort-
8chreitenden Tarifnivellierung und unberiihrt von fur finden sich Preis­
abweichungen, welche durch die besonderen Verhaltnisse einzelner 
Verkehrsgattungen veranlaBt und jedermann gelaufig sind, bei naherer 
Betrachtung im Rahmen der Systematik aber doch okonomische Seiten 
darbieten, die vielleicht nicht immer gewiirdigt werden. 

Solche spezielle Preisgestaltungen betreffeil bestimmte Gattungen 
von Verkehrsleistungen der Briefpost oder des Telegraphen, bei welchen 
der subjektive Wert oder die Kostengestaltung oder beide Momente 
das AusmaB des BefOrderungspreises im Sinne der Erhohung oder der 
Erma.Bigung des Preises beeinfhissen. 

Zuniichst gehOren hierher diejenigen Briefe, flir deren Einlangen 
am Bestimmungsorte ein liberdurchschnittliches MaB von Sicher­
heit von den Verkehrsinteressenten begehrt wird. Geht auch mit der 
Vervollkommnung der Verkehrsanstalt ein Steigen des durchsclmitt­
lichen MaBes von Sicherheit der Beforderung Hand in Hand, nimmt 
also die Notwendigkeit besonderer Sicherheitsvorkehrungen relativ 
ab, so ist doch auf der andern Seite in der riesigen Entfaltung des Ver­
kehres wieder ein Umstand gelegen, der in entgegengesetzter Richtung 

auf die Kostengestaltung zuriickzufiihren, schieBt die Analyse der Gesamtkosten 
iibers Ziel, so daB sie teilweise zu sachlich unhaltbaren Aufstellungen gelangt und 
in der Anwendung auf das Tarifsystem geradezu verworren wird. Ohne das in 
aIle Einzelheiten zu verfolgen, sollen nur eiuige Punkte hervorgehoben werden. 
Die Stationskosten werdenbeim Telegraphen eingeteilt in allgemeine, das sind 
die auf die Stationen aufgetenten Kapitalkosten und allgemeinen Verwaltungs­
auslagen, und spezielle, das sind die Betriebskosten fUr die Annahme und Absendung 
der Telegramme und die Abnahme am Bestimmungsorte. Diese speziellen Stations­
kosten werden wieder zerlegt in zwei Teile, von welchen der eine mit der Lange der 
Depeschen, das ist dem zu ihrer Sendung erforderlichen Zeitaufwand, in Wech8el­
beziehung steht, der andere hingegen davon nicht beriihrt wird.. Das wird ohne­
weiters als fUr das Telephon giiltig erklart und der Velfasser griindet auf die von 
der Zeit abhangenden Betriebskosten die Gesprachsgebiihr und deren Abstufung 
nach Zeiteinheiten. Nun ist doch wohl ersichtlich, daB innerhalb des Intensitats­
maximums die auf die Nutzungsakte sich aufteilenden Kosten des Betriebes in 
den Verroittlungstellen von del' Dauer der einzelnen Gesprache nicht beriihrt 
werden. Man denke sich samtliche Gesprache als 801che von durchschnittlicher 
Dauer gefiihrt und man wird finden, daB dadurch an dem Betriebe einer Vermitt­
lungstelle nicht das mindeste geandert wiirde. Dagegen ist die Lange del' Gespriiche 
auf die Ausniitzung der gesamten Anlage fiir eine moglichst gro~e Anzahl von 
Sprechenden von EinfluB und dies ergibt einen wichtigen betriebsokonomischen 
Gesichtspunkt hinsichtlich der Gespriichsgebiihr. Aber fiir diese kommen aIle 
Betriebskosten der Vermittlungsiimter in Betracht, nicht bloB die angeblich mit 
der Zeitdauer der Gespriiche zusammenhangenden. Die "von der Lange der De­
peschen nicht beeinfluBten speziellen Stationskosten" beim Telegraphen sind 
offenbar nichts anderes als jene gewisse gleiche Inanspruchnahme der Anstalt 
von allen Depeschen ohne Unterschied, die uns auch beschii.ftigt hat. Der Verfasser 
macht hieriiber keine Angabe, da er aber die von der Zeitdauer der Inanspruchnahme 
abhiingenden Stationskosten genau so beschreibt wie die speziellen S.tationskosten 
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wirkt, so daB ein vOlligesEntfallen dieser speziell zu sichemden Nach­
richten nicht im Bereiche der Moglichkeit liegt. Die Durchfiihrung 
des iiberdurchschnittlichen MaBes Von Sicherheit erheischt besondere 
Verrichtungen, welche die Expeditionskosten in einem bestimmbaren 
Verhii.ltnisse steigem (Fiihrung eines Aufgabeprotokolles, verbunden 
mit Ausstellung der Aufgabscheine, summarische Eintragung in die 
Briefkarte in der Empfangstation, Ausstellung der Abgabescheine 
oder Eintragung in die Bestellkarte, Einziehung und Aufbewahrung 
der Empfangsbestii.tigungen, auBerdem, wenn verlangt, Riickschein). 
Dem besonderen Werte, welcher der vollen Sicherheit der Beforderung 
beigelegt wird, entspricht iiberdies ein ganz bestimmtes und zwar in 
der iiberwiegenden Mehrzahl der FiiJIe ein in Geld zu veranschlagendes 
Interesse, welches bei Verlust der Sendung in den dadurch verursachten 
Weiterungen und hiiufig auch unmittelbaren oder mittelbaren geschii.ft­
lichen Schaden seinen Ausdruck findet. Die Verwaltung gewahrt dafiir 
eine Entschadigung in einem der Rohe der jm Preise enthaltenen Vel'­
sicherungspriimie entsprechenden Durchschnittsbetrage. 

Hierdurch bedingen sich bestimmte Preiszuschliige fiir die betreffen­
den Sendungen, deren Betrag durch Beziehung auf die angefiihrten 

fiberhaupt, so kann etwas anderes wohl nicht gemeint sein. Diese und die aIlgemeinen 
Stationskosten zusammen seien die unveranderlichen Stationskosten und auf 
sie wird die Grund taxe basiert. Wir haben indes gesehen, daB es ja nicht not· 
wendigerweise eine Grundtaxe im Telegraphenverkehr geben mfisse, selbst wen,n 
die bezeichnete theoretische Unterscheidung zwischen den Kostenbestandteilen 
sich durch Aufteilung der tatsachlichen Kosten in die Wirklichkeit fibersetzen 
lieJ3e: Vgl. iibrigens hierzu S. 413. Beim Telephon mfiBte konsequent ebenfalls 
eine Grundtaxe als Quotient durch Aufteilung der unverii.nderlichen Stationskosten 
auf die Nutzungsakte zum Vor~chein kommen. Der Verfasser aber zieht diese 
]'olgerung nicht. Dagegen beschreibt. er die Grundgebfihr beim Telephon als 
den Quotienten bei Aufteilung der Anla~ekosten der Ortseinrichtung auf die durch­
schnittliche Gesprii.chsnutzung durch Jeden AnschluB. Man sieht zwei total 
verschiedene Dinge. Diese Telephongrundtaxe ist keineswegs etwa die Jahres­
summa jener Quotienten der unveranderlichen Stationskosten, sondem enthiilt 
ja auch die Anlagekosten der Lei tungen (obschon sie unter den Stationskosten 
abgehandelt wird). Auch wir haben die Grundgebfihr als die auf den einzelnen 
ArischluB entfallenden Kapitalkosten der Anlage -der ganze~ Anlage - erkannt, 
aber eben als solche hat sie mit der Unterscheidung von Stations· und Strecken­
kosten nicht das mindeste zu tun. Bei den Streckenkosten wird eine analoge Drei­
teilung wie bei den Stationskosten behaup.tet, jedoch nicht im einzelnen nachge. 
wiesen und nicht in aile Konsequenzen verfolgt: wir hOren nur, daB die StrecImn­
kosten mit der Entfemung und mit der Dauer der Inanspruchnahme der Anstalt 
wachsen und sich demnach (beim Telegraph wie beim Telephon) wieder zusammen­
setzen mfiBtea' aus einem unveriinderlichen Teile, einem nach der Zeitdauer, 
und einem nach der Entfemung abgestuften Betrage. DaB der Verfasser fiber 
das Nahere vollstitndiges Stillschweigen beobachtet, ist sehr erkIarlich, die bezeieh­
neten Unterscheidungen sind eben nicht zu bestimmen oder fiberhaupt nicht vor· 
handen. Angenommen, sie waren es: nun denke man sich die Konsequenwn 
hinsichtlich der ~isbemessung gezogen, den Tarif also aus verschiedenen, den 
Stationskosten einerseim, den Streckenkosten mit der gedachten Gliederung an· 
dererseits entspreehenden Teilen zusammengesetzt - was ffir ein Unding kame 
hemus! Man sieht: mit mesen Subtilitii.ten, die schon theoretisch nichts weniger 
als einwandfrei sind, ist ffir die Praxis des WirmchafU!lebens niOOts anzufangen.· 
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Kostenmomente gegeben ist, freilich kann nur eine mehr oder minder 
annahemde Bemessung nach der Gesamtbeanspruchung der Anstalt 
durch die versicherten (eingeschriebenen) Sendungen erfolgen. Dadurch 
erklart es sich, daB die Einschreibgebiihr in einem fiir sich bestimmten 
Zuschlage, nicht in einem Vielfachen des Portobetrages besteht und 
weshalb diese Gebiihr mit dem Anwachsen des Verkehres weit weniger 
gesunken ist als die Beforderungspreise. Je relativ seItener die betreffen­
den Sendungen werden, desto weniger vermindem sich die auf die ein­
zelnen entfallenden Kosten. 

Eine zweite Kategorie von Brie£en, die sich durch Wert und Kosten­
beanspruchung aussondert, ergibt sich, wenn durch eigenartige, technische 
Veranstaltungen ein besonderes MaB von Schnelligkeit der Beforderung 
ermoglicht wird, das die Korrespondenten nach Lage der Dinge in An­
spruch nehmen (Eilbriefe) und durch entsprechend hOhere Gebiihren 
vergeiten. Bis jetzt nur im Ortsverkehr der GroBstadte durch dieRohrpost 
durchgefiihrt, ware die Einrichtung in Zukunft vielleicht durch den 
Luftverkehr allgemein zu verwirklichen. Die bisher iiblichen ExpreBbriefe 
sind nicht eigentlich Eilbriefe, sondem verlangen nur eine beschleunigte 
Behandlung am Bestellungsorte (dariiber spater). 

Den Gegensatz bilden mehrere Gattungen von Transportobjekten 
der Briefpost, die gegeniiber den Briefen eine mehr oder minder weit­
gehende ErmaBigung der Beforderungsgebiihren er£ahren. Das sind 
Postkarten, Drucksachen (Kreuz bandsend ungen), Geschafts­
papiere und Warenproben. 

Auf den ersten Anblick ist die wohlfeilere Beforderung der Korre­
spondenzkarten, Drucksachen, Geschaftspapiere und Warenmuster 
yom Standpunkte der Selbstkosten vielleicht nicht einleuchtend. Allein 
bei naherem Zusehen entdeckt man bald, daB die bezeichueten Sendungen, 
die nur unter dieser Bedingung den, aus verschiedenen gemeinwirtschaft­
lichen Riicksichten erwiinschten Umfang annehmen, eben dadurch 
zugleich das GesamtmaB der Verkehrsintensitat in dem Grade steigem, 
daB dadurch eine allgemeine Verminderung del' Kosten del' einzelnen 
Leistung hervorgeht. Es ist eine bekannte Tatsache, daB z. B. die Post­
karten iiberall eingefiihrt werden konnten - und sie haben in sehr 
rascher Steigerung zugenommen - ohue daB deshalb vorerst das Perso­
nale oder die Betriebsanlagen im geringsten vermehrt zu werden 
brauchten, und sie haben iiberdies auch wieder auf den Briefverkehr 
steigemd eingewirkt 1). 

Die Postkarte ist iiberdies eine Einrichtung, welche einem eigen­
artigen, vordem nul' mangelhaft befriedigten Verkehrsbediirfnisse und 
durch den billigen Preis, einschlieBlich del' Ersparung von Schreib-

1) 1m ersten Jahre der Einfiihrung der Postkarten hatten mehrere Verwaltungen 
eine das gewohnliche Mall iibersteigende Vermehrung der Briefzahl aufzuweisen, 
welche keinel' anderen Ursache zugeschl'ieben werden kann. 
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material, dem Wertstande der groBen Masse der Bevulkerung entspricht. 
Bekannt ist, daB sie in den Ansichtskarten sogar einen ganz neuen Ver­
kehrszweig entstehen lieB. 

Die Selbstkosten der Postkarten sind etwas geringer als die der 
Briefe, doch nicht entfernt im VerhiiJtnis des Preissatzes. Die oben er­
wiiJinte Selbstkostenrechnung der englischen Verwaltung beziffert 
die Kosten des Einsammelns, Stempelns, Sortierens und Abtragens 
gleich denjeni~en eines einfachen Briefes, so daB die Personalkosten 
die gleichen smd. Ebenso die sachlichen und Nebenkosten, die nach 
dem Stiicke aufgeteilt werden, Dagegen werden die Kosten der Be­
forderung und der Gebii.ude nach Verhaltnis des Gesamtgewichtes der 
Sendungen aufgeteilt, wodurch sich eine dreifache Belastung des Briefes 
ergibt, somit der Gesamtbf>trag der Kosten fiir die Postkarte sich etwas 
niedriger als fiir die einfachen Briefe, namlich auf 0,353 d. gegen 0,382 d. 
Btent. 

Die anderen erwahnten Verkehrsobjekte gelangen ebenfalls durch 
die weitreichende PreisermiWigung, die bei ihnen trotz groBerer !nan­
spruchnahme der Anstalt durch Gewicht und raumlichen Umfang platz­
greift, so massenhaft zur Beforderung, daB daraus jene Riickwirkung 
auf die Kosten hervorgeht. 

Unter den Drucksachen nehmen die Zeitungen, insbesondere die 
politischen Tageszeitungen, eine gesonderte Stellung ein, da fiir sie 
die PreisermaBigung in noch hOherem MaBe eintritt. Dafiir war die 
Absicht einer Forderung des Zeitungswesens bestimmend, wobei man 
freilich dariiber, ob die erzielten Ergebnisse die wirtschaftlichen Opfer 
rechtfertigen, sehr verschiedener Meinung sein kann. Dem gleichen 
Gesichtspunkte entspringt die Besorgung des Dauerbezuges von Zeitungen 
durch die Post, die im iibrigen nur eine besondere Form der Beforderungs­
gebiihr darstellt. 

Die Selbstkosten dieser Kategorie von Beforderungsgegenstiinden 
stellen sich etwas hoher als die Selbstkosten der elnfachen Briefe. Die 
zitierte Kostenanalyse rechnet wegen des abweichenden Formates die 
Kosten des Stempelns auf das 1 Y-ifache, des Sortierens und Austragens 
auf das P/efache im Verhaltnis zum einfachen Briefe, was einen kleinen 
EinfluB auf die Personalkosten hat. Da auch die Beforderungs- und Ge­
baudekosten einpn hoheren Satz ergeben, so kommt ein Kostensatz von 
0,432 d. (gegen 0,382) zum Vorschein. Es ist nicht zu iibersehen, daB 
in allen diesen Kostensiitzen schon die Wirkung der durch die Preiser­
maBigung herbeigefiihrten Verkehrsteigerung auf die Kosten enthalten ist. 

Die weitgehende Begiinstigung des Zeitungsvertriebes durch die 
Post findet sich in vielen Staaten .. In England wurden Zeitungen, 
solange sie nur Neuigkeitsberichte waren, unentgeltlich befordert, was 
ein Privilegium fiir einzelne Personen zur Belohnung politischer Dienste, 
spaterhin ein Vorrecht der Postmeister zur Aufbesserung ihrer Beziige 
und der Parlamentsmitglieder bildete. Als sich im 18. Jahrhundert 
der politische Charakter der Zeitungen herausgebildet hatte, wurden 
sie einer Stempelsteuer unterworien, wofiir als Gegengewicht die porto­
freie Beforderung bestehen blieb. Erst narh der Reformakte wurde 
der Zeitungstempel zunachst ermamgt und schlieBIich (1855) als Steuer 
aufgehoben, jedoeh in eine Beforderungsgebiihr umgewandelt, mit dem 
Satze von 1 d. fiir eine Nummer, spater auf Y2 d. herabgesetzt. Gegeniiber 
einem Selbstkostenbetrage von 1,063 d. fiir eine Nummer (von durch· 
schnittlich 4,1 Dnzen Gewicht) zeigt dieser letztere Preis einen bedeu-
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tenden Ausfall, der indes das Gesamtertragnis der Anstalt nicht stark 
heeinfluDt, weil nach der in England iiblichen Vertriebsweise nur (lin 
kleiner Teil der Auflage mit der Post versendet wird. Das englische 
Vorbild mit der Verquickung von Stempel und Portofreiheit fand auch 
anderwarts Nachahmung. 

In den Vereinigten Staaten bestand anfanglich ebenfalls Porto­
freiheit, seit 1792 eine niedrige Taxe fiir jede Nummer, die im Laufe 
der Jahre mehrfache Abanderungen erfuhr. 1m Jahre 1874 wurde eine 
starke PreisermaBigung durch ein neues Verfahren der Portobemessung 
herbeigefiihrt, namlich durch Berechnung nach dem Gewichte der auf­
gegebenen Masse bedruckten Papiers, ohne Riicksicht auf die Anzahl der 
Nummern: 1 Cent (seit 1879) fiir 1 Pfund. Bei der groBen Ausbreitung 
des Zeitungsversands ergab dieser Preissatz gegeniiber den Durchschnitts­
kosten aller Briefpostsendungen im Betrage von beilaufig 8 Cent das 
Pfund schon im Jahre 1894 einen Verlust von 17 Mill. Dollars, der bis 
1905 auf 27 .. Mill. angewachsen war. AIle Bemiihungen der Postverwal­
tung, eine Anderung herbeizufiihren, scheiterten bisher an dem Wider­
stande der KongreBmitglieder, die sich in einer schmahlichen Abhangig­
keit von der Presse hefinden 1). In Deu tschland hestand die Zeitungs­
gebiihr urspriinglich auBer eiuem Rabatt fiir den Postmeister, der auch 
Abnehmer warb, in einem %-Aufschlage auf den Bezugspreis, der von 
den Postmeistern willkiirlich bestimmt wurde und in den sich die Post­
meister des Ausgabe- und des Bezugsortes teilten. Die erste staatliche 
Gebiihr wurde 1821in PreuDen festgesetzt, abgestuft nach ganzen, halben 
und viertel Bogen. Da die GroBe eines Bogens nicht bezeichnet war, 
so wirkte die Taxe sehr ungleich. Man glaubte den Ubelstand dadurch 
zu beheben, daB man die Gebiihr nach dem Verkaufspreise del' Blatter 
bemaB, von der Voraussetzung ausgehend, daB dieser sich eben nach 
der GroBe und Anzahl der Abziige richte. Daher wurde im Jahre 1848 
die Gebiihr mit 25% des Bezugspreises bemessen, spater auf die HaUte fiir 
Zeitungen mit weniger als 4maligem En,cheinen im Monat herabgesetzt, 
seit 1871 mit einem unterschiedlosen Jahresminimum von 4 Sgr. Er­
klarlicherweise erwies sich, als die Entwicklung in der Richtung vor 
sich ging, daB die Ankiindigungen einen groBen, oft den groBten Teil 
des Umfanges und des Ertrages der Blatter ausmachen, der Umfang 
sehr anschwoll, der Bezugspreis hingegen nicht gesteigert, eher ver­
mindert wurde und groBe Verschiedenheiten in dieser Hinsicht zwischen 
den Zeitungen platzgriffen, die Bemessung nach dem Bezugspreise 
als ganz irrationell und die Beforderung mit Verlust wurde die Regel. 
Die Kosten wurden von der Verwaltung im Jahre 1897 auf ca. 0,66 Pf. 
fiir eine N ummer beziffert, die Einnahme von einer N ummer betrug 
im Durchschnitt 0,50 Pf., somit bei rund 1000 Millionen Nummern 
im Jahre ein Verlust von 1 Million Mk. 2 ). Bei dieser Sachlage blieb 
es bis zur jiingsten Tarifanderung. 

Die englische Kostenrechnung beziffert fiir eine Zeitungssendung 
gegeniiber dem einfachen Brief die Kosten des Stempelns mit dem 6%,. 
fachen (z. T. wegen Untunlichkeit der Verwendung von Maschinen), 
des Sortierens und Austragens auf das P/7fache. Den hervorragendsten 
Anteil hat aber nach den englischen Verhaltnissen das llfach groBere 
Gewicht einer Sendung, wovon insbesondere die Beforderungskosten 
beriihrt werden. In Deutschland sind letztere wegen des nahezu unent­
geltlichen Eisenbahntransports so niedrig, daD ein Vergleich mit England 
ausgeschlossen ist. 

1) Auf diesem MiBstande beruht das Defizit der Bundespostanstalt. Die Brief­
post an sich ist infolge der wirtschaftlichen Entwichlung des Landes Uingst aktiv 
geworden. 

2) Dr. Arthur Schmidt, "Die Tarife der Deutschen Reichspost. und Tele­
graphen-Verwattung", Finanzarchiv 1905-1906, S. 69. 
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Die Begiinstigung von Geschiiftspapieren und Warenproben im 
Beforderungspreise· dient einleuchtenderweise der Produktion und 
dem Handel und es entsprechen die betreffenden Preise dem Zweckwerte, 
welchen die Unternehmer der Versendung mit Bezug auf den geschaft­
lichen Erfolg beimessen. Auch fiir aIle diese Sendungen ist die Sicherung 
ihres Eintreffens beim Adressaten in gleicher Weise und somit zu gleichen 
Bedingungen zu bewerkstelligen wie bei den Briefen. 

In der Telegraphie ist fiir solche Preisverschiedenheiten weniger 
Raum. Ein erhOhter Preis wird fiir Depeschen von besonderer Dringlich­
keit verlangt, was dem Werte und dem Wertstande der betreffenden 
Versender angemessen ist. Depeschen dieser Art wurden erst nach 
langerem Bestande der Telegrapheneinrichtung eingefiihrt; solange 
der Verkehr noch schwach war, ergab sich wohl auch kein Bediirfnis 
fiir sie. Ihre Zulassung begegnete aber auchvielfach Bedenken: man 
wendete ein, daB mit ihnen ein Privilegium fiir die Reichen gescha,ffen 
werde, und die iibrigen Korrespondenten, die zuriickstehen miissen, 
der Gefahr ausgesetzt werden, durch Verspatungihrer Telegramme 
Schaden zu erleiden. Dem wollte man durch namhafte Hohe der Gebiihr 
vorbeugen, die die FaIle der Inanspruchnahme auf die auBerste Dring­
lichkeit einschranken sollte. Man setzte die Gebiihr auf das Dreifache 
der allgemeinen Taxe an, und dabei ist es bis heute verblieben. Vom 
Kostenstandpunkte aus erwachst der Einrichtung nur in beschrankter 
Weise eine Begriindung. Die Zustellung am Bestimmungsorte durch 
einen Eilboten ist eine maBige Kostenerhohung, besondere Inanspruch­
nahme des Personals im iibrigen kaum festzustellen. Dagegen waren 
bei starker Vberhandnahme dringender Depeschen in einzelnen Relationen 
eigene Linien notwendig geworden. Solche Eiltelegramme kommen 
im alIgemeinen Verkehre nur ganz vereinzelt vor, haben aber im Speku­
lationshandel, also vornehmlich im Borsen'geschiifte und fiir Arbitragen 
einen besonderen Zweckwert, und treten daher in groBerer Menge und 
regelmaBig hauptsachlich zwischen den groBen Handels- und BOrsen­
platzen auf. Da aber hier auch der allgemeine geschaftliche Depeschen­
verkehr sehr lebhaft ist, so hiitte dieser durch jene in der Beforderung 
bevorzugten Depeschen eine mehr oder minder belangreiche Schadigung 
erfahren. Um solche hintanzuhalten, hiitte den dringenden Telegrammen 
ein spezieller Dienst gewidmet werden miissen. Das ist nur durch das 
Ferntelephon vermieden worden, das ja dem erwahnten Zwecke noch 
besser entspricht als diedringende Depesche. Somit ist gegenwartig 
gegen den Fortbestand der TarifmaBregel nichts mehr einzuwenden, 
da der dreifache Taxpreis alIerdings geniigend scheint, die dringenden 
Depeschen zu einer Ausnahme zu machen, die der regelrechten Befor­
derungaller Sendungen praktisch keinen Eintrag tut. 

TarifermaBigung ist angezeigt fUr die Nutzung des Telegraphen 
zu speziellen Zwecken, insbesondere gemeinniitzigen und solchen, die 
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eine iiberdurchschnittliche Ausnutzung der Anlagen mit sich bringen. 
Hierher zii.hlen namentlich Rabatte fiir die Depeschen der Tagespresse, 
insbesondere bei Benutzung der Anlage wiihrend der Nachtstunden. 
Beide Teile fanden in weitem Umfange in Pauschaliibereinkommen 
ihre Rechming; neuerdings nicht selten in der Weise, daB der Zeitung 
eine eigene Drahtverbindung zur Verfiigung gesteUt wird, fiir die sie 
Miete zahlt. 

1m allgemeinen Verkehre gibt es Telegramme von geringerem 
als dem gewohnlichen Zweckwerte, deren Beforderung zugleich in die 
Zeit der schwacheren Ausnutzung der Anlagen verlegt werden kann, 
und daher eine Riickwirkung im Sinne der Kostenminderung in sich 
schlieBt, die eine entsprechende PreisermaBigung gestattet. Das erste 
Beispiel boten die "aufgeschobenen Telegramme" der amerikanischen 
GeseUschaften, die auf das Zuwarten der Korrespondenten bis nach 
Beforderung der anderen Telegramme einen PreisnachlaB setzten. Es 
ergibt dies den Vorteil der Ausniitzung der Linien wahrend der Stunden 
des Verkehrstillstandes, hauptsachlich wahrend der Nacht, durch 
Beforderung von Depeschen, die den Absendem den yoUen Tarif nicht 
wert gewesen waren, das sind Nachrichten, welche die durchschnittliche 
Schnelligkeit nicht benotigen, fiir die aber ein Vorsprung vor der Post­
beforderung erwiinscht ist. 

Ganz ahnlich sind die in Deutschlandund Osterreich neuestens 
zugelassenen "Brieftelegramme", die in bestimmten Orten wiihrend 
der Nachtstunden von 7-12 Uhr gegen sehr billige Taxe aufgegeben 
werden konnen und am nii.chsten Morgen als Brief mit der ersten Post 
zugesteUt werden. Sie eignen sich fiir viele Mitteilungen, die als Brief 
zu spat, als Telegramm zu teuer kamen. Hierher zahlen auch die im 
Verkehr mit den Schutzgebieten in Geltung gewesenen "trberseetele­
gramme" zu halber Gebiihr, die erst nach Abtelegraphieren der voU­
bezahlten Depeschen befordert wurden. 

Das Bediirfnis einer woblfeileren Depesohe unter normalen Be­
forderungsbedingungen hatte sich zur Zeit der Einheitsdepesche und 
des Zonentarifs gezeigt, insbesondere fiir die weiteren Entfernungen. 
Die Petersburger Konferenz glaubte ellesem Bediirfnis durch Einfiibrung 
einer Depeschengattung, die nach Analogie der Postkarte gedacht war, 
entgegenzukommen. Es wurden sogenannte telegraphische Avisi zu~e­
lassen, elle nicht mehr als 10 Worte in gewohnlicher Sprache und keme 
Ziffern enthalten durften, bei denen keine der bei gewohnlichen Tele­
grammen vorkommenden Nebenleistungen der Anstalt gestattet war 
und elle offen zugestellt wurden. Die ~biihr wurde mit Dreifiinftel 
der ~biihr einer 20wortigen Depesche bemessen. Diese Depeschen­
gattung wurde von sieben. Staaten zur Einfiihrung gebracht und fand 
in diesen iiberall railche Aufnahme unter Zuriickdrangen der Zahl der 
iibrigen Depeschen, .womit das Bediirfnis nach ihr erwiesen war. Indessen 
stellte sich herallS, daB ihr Zweck mit dem Worttarife ebenfalls zu er­
reichen war, und es war daher, alB letzterer durchdrang, kein Grund 
mehr vorhanden, sie weiter. bestehen zu lassen. 
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Beim Telephon finden sich einzelne analoge PreismaBnahmen. 
Es werden hie und da dringende Gesprache zu einer erhohten Taxe 
zugelassen, obwohl hier in der Tat eine ungerecht£ertigte Gunst fUr die 
Reichen vorzuliegen scheint, die andere Verwaltungen ablehnen. An­
dererseits treten PreisermaBigungen fUr Gesprache wahrend der Nacht 
ein, wo iiberhaupt Nachtdienst eingefiihrt ist. Diese beruhen jedoeh 
auf. betriebsokonomisehen Riieksichten. 

Fabrpost. Paketporto. Personenfahrt-Gebiihren. Der Paketverkehr 
unterseheidet sich yom Briefverkehr durch den Stoffwert der Sendungen 
und den EinfluB ihres Gewiehts und Volumens auf die Eigenkosten. 
Hierauf beruhen die Eigentiimlichkeiten des Portosystems fUr diesen 
Verkehrszweig. 

Den Verschiedenheiten des Stoffwertes der versandten Gegenstande 
wurde unter dem Vorwalten des Untemehmungsprinzipes auf Grund 
der wiederholt gekennzeiehneten Umstande, die fUr jene Entwicklungs­
phase maBgebend sind, die Hohe des Portos angepaBt. Es wurden 
die Tarifsatze naeh mehreren Wertklassen abgestuft 1) und es blieb 
die Wertklassifikation aufreeht, bis mit der intensiven Verkehrsgestaltung 
und dem Vbergange zum Gebiihrenprinzip aueh hier das allgemeine 
Gesetz zunehmender Durehschnittsbehandlung sieh geltend maehte, 
wobei der betriebsokonomische Gesiehtspunkt der praktisehen Untun­
liehkeit, den Inhalt bei dem starken Verkehre festzustellen, wesentlieh 
mit ins Spiel kam. In PreuBen z. B. wurde die Unterseheidung der 
Tarifsatze naeh dem Inhalte der Pakete bis 1821 beibehalten, von wo 
an die Taxe; jedoch immer noeh mit Ausnahme von Akten und Valeurs, 
nur mehr aussehlieBlieh nach dem Gewieh te erhoben wurde. Bei 
sogenamlten sperrigen Giitem tritt bereehtigterweise die Beriieksich­
tigung des iiberdurchsehnittliehen RaummaBes ein, welches diese Sen­
dmigen mit entsprechender Beeinflussung der Transportkosten in An­
sprueh nehmen. 

Ein EinfluB des W ertes der Sendungen auf die Hohe des Paketportos 
erhiilt sieh nur hinsiehtlich der Entsehadigung fUr Verluste oder Beschii­
digung, wo solche seitens der Versender (dureh Wertangabe) in vollem 
MaBe des eingetretenen Sehadens begehrt wird, das Wertporto sohin 
die Natuteiner Versicherungspramie annimmt. Wo kein bestimmter 
Wert angegeben wurde, tritt die Entsehadigung nach einem bestimmten 
Durchsehnittsbetrage ein, daher eine gesonderte Versicherungsgebiihr 
nieht notwendig ist, eine solche vielmehr im Gesamtsatze des Portos 
enthalten sein kann. 

1) So zahlten im 18. Jahrhunderte auf den schlesischen Postkursen fiir die Meile : 
Aktenschriften bis 2 Pfd. 6 kr. v. Lot, darUber 3 kr. per Loth 
Ord. Kaufmannswaren ,,6 12"" Pfd., "2,, per Pfd. 
Kostbare" " 4 " 18 " "" "4"",, 
Gold und Sil ber " 2 " 24" "" "9"",, 
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HinsichtIich des Einflusses des Transportweges ist der Paket­
verkehr gleichfalls der Entwicklung bei der Briefpost gefolgt. 

Die preuBische Postgeschichte bietet hierzu folgende Daten: An­
fanglich waren die Taxen je nach der Linie, liber welche die Sendung 
ging, verschieden; es trat beispielsweise der Fall ein, daB, wenn eine 
8endung von Berlin nach Konigsberg in P. zu schicken war und die 
Post Donnerstag liber Angermiinde und Freitag liber Kiistrin ging, die 
Taxe je nach dem betreffenden Wege verschieden war fiir dasselbe Ge­
wic:Q.t. Mit der Ausdehnung des Postverkehres machte sich dies als 
Ubelstand immer fiihlbarer und man kam daher 1688 dahin, einen sog. 
direkten Tarif aufzustellen, wodurch die Taxe yom Wege, den das 
Paket nahm, vollstandig unabhangig wurde, so daB der Absender die 
Kosten im voraus berechnen konnte. Bereits im Jahre 1691 waren 
fiir 70 Postamter diese direkten Taxen eingefiihrt, im Jahre 1713 war 
die Anzahl der Postamter mit direkten '!axen schon auf 100.gestiegen. 
Andere Orte· zahlten dann neben der drrekten Taxe noch eme Lokal­
oder sog. Binnentaxe. In dem letztgenannten Jahre wurde die Sommer­
und Wintertaxe gleichgestellt. Erst yom Jahre 1801 an wurden 
nach Vornahme einer Neuvermessung der LandstraBen die Entfernungen 
nicht mehr nach dem Postenlaufe (der Zeit), sondern nach der zurlick­
gelegten Wegstrecke bemessen. Es war dies abermals ein Fortschritt 
in ausgleichender Richtung, da, solange das ZeitmaB entscheidend 
war, in der Gesamttaxe die Beschaffenheit der Wege zum Ausdruck 
kam, indem die Post auf schlechten und bergigen Wegen langsamer 
als auf guten und ebenen StraBen fuhr. 1m Jahre 1821 entfiel auch 
die Bemessung nach der wirklich durchfalrrenen Weglange und wurde 
die Berechnung des Porto nach der Luftlinie eingeflihrt. Nach Ein­
fiihrung der Eisenbahnen wurde abermals ein Unterschied nach der 
Transportlinie gemacht, indem der allgemeine Tarif fiir den auf jenen 
zurlickgelegten Weg auf die Halfte herabgesetzt wurde; im Jahre 1852 
lieB man diesen Unterschied wieder fallen. 

Bei dem Einflusse, welchen das Gewicht der Paketsendungen auf 
die Kosten des Transportes hat, konnte jedoch die Nivellierung der 
Entfernungsunterschiede nicht mit der Briefpost gleichen Schritt 
halten und muBte auch eine Gewich tsprogression in kleineren 
Abstufungen beibehalten bleiben. Aus diesem Gronde ist das Zonen­
system im Paketverkehre erst neueren Ursprungs. Den tlbergang yom 
Vorschreiten del' Taxe mit jeder Langeneinheit der Entfernung bildete 
ein Tarn, bei dem die Preisbemessung innerhalb sich erweiternder kon­
zentrischer Zonen fiir je mehrere und zwar sich der Zahl nach steigernde 
Langeneinheiten erfolgte 1). 

Nur bei Paketen von geringem Gewichte, den "kleinen" Paketen, 
kalm unter Voraussetzung eines sehr dichten Verkehres die Entfernung 
in der Preisstellung vernachlassigt werden, da diese sich den Brie£post­
sendungen insofern nahern, als auch bei ihnen die Abfertigungskosten 
den Hauptteil der (unter der erwahnten Voraussetzung geringen) 

1) Z. B. betrug das Paketporto des deutschen Postgesetzes· yom 28. Oktober 
1871: 

auf Entfernungen bis 30 Meilen fUr je 5 M:eilen 
" " liber 30-100 " "" 10 " 
" " "100-180",, ,,20 " 

2 Pfennig ein Pfund, mit bestimmten MindestsatzeD. 
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Eigenkosten ausmachen und die Beforderungstrecke demnach gleich­
gilltig wird. Angesichts dessen und zugleich im HinbIick auf Grlinde 
der BetriebsOkonomie hat die deutsche Reichspostverwaltung im Jahre 
1873 den Schritt getan, das Einheitsporto fiir Pakete bis 5 kg ein­
treten zu lassen, von der belangreichen TarifermaBigung, welche dadurch 
fiir weitere Entfernungen herbeigefiihrt wurde, einen lebhaften Auf­
schwung des Verkehres, also eine Verlebendigung der Familien-, Bezugs­
und Absatzbeziehungen erwartend 1). Fur "groBere" Pakete blieb 
Entfernung- und Gewichtsprogression, letztere mit Abstufung nach 
Kilogramm, bestehen. 

Lander, welche uberhaupt nur "kIeine" Pakete zulassen, haben, 
wenn sie von geringem Gebietsumfange sind, eo ipso den Einheitstarif 
mit Bezug auf die Entfernung: ob auch mit Bezug auf das Gewicht, 
hangt davon ab, wieweit die Grenze des Hochstgewichts gezogen ist. 
Zufolge der Bemilllungen Deutschlands wurde dann auch im Wege 
des Weltpostvereins der Einheitstarif fur solche Einheitspakete (coli 
'postaux) im Wechselverkehre einer Anzahl von LandeI'll durchgefiihrt, 
auch solche eingeschlossen, in welchen die Paketbeforderung vordem 
der PrivatunteI'llehmung uberlassen war. Osterreich )latte sich schon 
vorher alsbald dem deutschen Vorgehen angeschlossen. 

Der Unterschied, welcher derart in der Tarifierung zwischen den 
kIeinen und den ubrigen Paketen gemacht wird, hat die Folge, daB 
es bei der Steigerung des Beforderungspreises in den hoheren Gewiehts­
und Entfernungstufen fiir die Versender lohnend wird, an Stelle eines 
groBeren mehrere kIeine Pakete -aufzugeben. Hierzu ist um so mehr 
Anreiz, wenn der Sprung in der Preishohe ein bedeutender, und wenn 
die Steigerung des Einheitsatzes in den Preisstufen nicht eine gleich­
maBige, sondeI'll, wie im deutschen und osterreichischen Tarife, eine 
progressive ist. Da durch solche Zerlegung der Pakete, die von den ge­
schaftlichen Versendern in groBtem MaBstabe gehandhabt wurde, der 
Anstalt nicht nur Einnahmen entgehen, sondeI'll uberdies gesteigerte 
Kosten erwachsen, so lag in jenem Aufbau des Tarifes ein Dbelstand, 
an dessen Abstellung der Postve~waltung gelegen sein muBte. Zum 
Teil kann sie durch reglementarische Beschrankungen bewirkt werden 
(Zulassung von nur einem Pakete von einem Absender an einen und 
denselben Adressaten bei jeder Beforderung), zum Teil sind Vorschlage 

1) Selbstverstandlich mu.Bte diese Ausgleichung auch wieder eine Erhohnng 
des Porto fur die nahen Relationen in sich schlie.Ben. Diese betrug nach dem er­
wahnten deutschen Gtlsetzebis zu 5 Meilen in allen Gewichtstufen 25-66%, dagegen 
stand ihr eine gleiche Verbilligung im Verkehre von 5-10 Meilen gegenuber. Bei 
Entfernungen uber 10 bis 25 Meilen trat wieder eine Erhiihung und zwar fiir Pakete 
bis.6 Pfund im Betrage von 662/aO/o bis 15 Meilen, fur Pakete bis 4 Pfund von 250/0 

innerhalb 15-25 MeHen ein. Bei gro.Beren Entfernungen ergaben sich dagegen 
sehr bedeutende ErmiL.Bigungen, bis zu 600% • 1m Jahre 1910 machten die Pakete 
bis 5 kg 82°'0 samtIicher Paketsendungen aus. 
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einer Tarifanderung zu jenem Zwecke gemacht worden, die jedoch, 
wenn sie wirksam sein 8011, mit einer bedeutenden Verminderung der 
ohnehin unzureichenden Einnahmen verbunden ware 1). 

Dall der Paketverkehr auch in Deutschland einen Verlustbetrieb 
bildet, ist nicht zu bestreiten. Die mehrfach erwahnte englische Kosten­
analyse rechnet fiir ein Paket das llfache an Pemonalkosten, das 12fache 
an Sachkosten gegeniiber den Briefen. Das wird auch fiir Deutschland 
annahernd zutreffen. In England erhoht sich iiberdies der Selbstkosten­
satz noch namhaft durch die BefOrderungskosten, die zufolge der auf 
freiem Vertrage beruhenden Abmachungen mit den Eisenbahnen und 
Schiffen rund .1 d. fiir jedes Paket ausmachen. Dagegen spielt eben 
dieser Kostenteil in· Deutschland eine geringe Rolle, weil er als nicht 
oder nicht voll vergoltene Kosten nicht oder nur zum Teil in den 
Rechnungen der Post erscheint. 
Der Zielpunkt der Entwicklung, den die fortgesetzte Steigerung 

der Verkehrsdichte anzeigt, geht offenbar auf Verbreiterung der Gewicht­
stufen einerseits und Dbergang yom Zonen- zum Einheitstarif fiir jede 
Gewichtstufe innerhalb eines Verwaltungsgebiets kleineren oder mittleren 
Umfangs. Voraussetzung der MaBregel ist jedoch die Einschrankung 
des Hochstgewichts auf eine GewichtsgroBe, innerhalb welcher die gleichen 
Bedingungen, wie sie vorerst fiir die 5 kg-Pakete gelten, im Durchschnitt 
als gegeben angenommen werden konnen. Das erfordert die Ausscheidung 
der Sendungen hoheren Gewichts aus dem Postverkehre iiberhaupt, 
was durchaus der Natur des Paketverkehrs als Kleinverkehr des person­
lichen und geschiiftlichen Lebens entspricht. In Deutschland macht 
die Gewichtstufe iiber 5-lO kg 16% aller Pakete aus, die Gewichtstufe 
iiber lO kg nur 2%. Eine Tarifgestaltung auf solcher Grundlage ergibt 
mit ihrer· Einfachheit auch naheliegende betriebsokonomische Vorteile 
und beseitigt die Dbelstande, von welchen im Vorausgegangenen die 
Rede war. 

Die Aussonderung einer Lokal- oder Nachbarschaftszone mit nie­
drigerem Preis rechtfertigt sich durch den gemeinwirtschaftlichen Zweck, 
die Beziehungen zwischen einer Stadt als geschiiftlichem Mittelpunkt 
ihrer Umgebung und den Verbrauchern in diesem GebiE;lte besonders 
innig zu gestalten. 

Analog dem iibrigen Postverkehre ist bei Paketen die ExpreB­
zustellung von bestimmten Sendungen (gegen besondere Gebiihr) ein 
Bediirfnis des Verkehres. Dberdies erwies sich die Ermoglichung einer 
speziellen Eilbeforderung, sobald sie technisch ausfiihrbar war, ala 

1) Erorterung des Gegenstandes in etwas tibertriebenen Ausdrticken bei Hull, 
"Die deutsche Reichspaketpost", 1892, und Weichs-Glon, "Das finanzielle 
und. soziale Wesen der .modernen Verkehrsmittel", S. 22l. Es werden auch die 
Brtiche der Preisskalen an den Zonengrenzen, denen zufolge kein gleichmaBiges 
Vorschreiten der Preise erfolgt, gertigt. Das betrifft jedoch nur einen SchOnheits­
fehler, der jedem Tarife solcher Art mehr oder minder anhaftet und gegentiber 
dem Vorzuge der Einfachheit nicht in die Wagschale faUt. Eine genaue mathemati­
sche RegelmiiBigkeit in der gedachten Richtung ist bei solchen Preisbildungen 
keineswegs unbedingt erforderlich. 

Sar, Verkehrsro1ttel II. 28 
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offenbare Notwendigkeit, der auch bei der Beforderung mit Eisenbahn 
durch den Schnellzugverkehr zu entsprechen war. 

Fiir Geld- und Wertsendungen in Briefen und Paketen wird 
zu dem gewohnlichen oder einem erhohten Brief- oder Paketporto eine 
Versicherungsgebiihr erhoben (Wertgebiihr), die sich selbstverstandlich 
nach dem Wertbetrage richtet und entweder in einem Prozentsatze 
von diesem oder der Abrundung wegen nach einem Skalatarif berechnet 
wird. 

Bei Postan weisungen, bei welchen die Entfernung einleuch­
tenderweise nicht in Betracht kommt, wird die Gebiihr als Zuschlag 
zu dem Porto eines einfachen Briefes ebenfalls entweder in einem Prozente 
des iiberwiesenen Betrages oder in der Regel, der Einfachheit der Rech­
nung wegen, nach einem Stufentarife, sei es mit gleichbleibenden oder 
veranderlichen Satzen, bemessen. 

Bei der Personenbeforderung kann, wenn sie in einem dichten 
Netze von Kursen iiber das ganze Land stattfindet, die Vernachlassigung 
der Kostenverschiedenheiten innerhalb des ganzen Verwaltungsgebietes 
oder mindestens fiir einzelne innerlich gleichartige Teile des Netzes 
eintreten, woneben eine spezielle Preisforderung richtigerweise bei 
besonderen, mit Kosten verbundenen Leistungen (Extrapost) platzgreift. 
Die allgemeine Personentaxe stuft sich angemessen in mehreren Satzen 
nach dem Wertstande der Beniitzer ab, was durch Preisverschiedenheiten 
der unterschiedenen Platze (Coupcsitze, Innensitze, Decksitze) durch­
gefiihrt wird. 

Nebenleistungen und Nebengebiihren. Die Durchschnittsbehandlung 
der Nachrichten im Beforderungspreis erstreckt sich sachlich richtig 
nicht auf solche einzelne FaIle, in welchen besondere Verrichtungen 
von der Anstalt zu leisten sind, die ob ihrer verhaltnismaBigen Seltenheit 
als Ausnahmen erscheinen und daher auch passend nicht in den all­
gemeinen Kostensatz einbezogen, vielmehr gesondert vergiitet werden. 
Dies sind die "Nebenamtshandlungen" mit den dafiir entfallenden 
"Nebengebiihren". Sie sind mannigfach, je nach der Natur des postali­
scheu und telegraphischen Verkehres. FUr die Rohe der Gebiihr kommen 
lediglich die Selbstkosten, wenngleich auch nicht anders als in einem 
Durchschnittsatze, in Betracht, wobei iiberdies auf Abrundung zu 
bequemen und maBigen Satzen Bedacht genommen wird. 

Bei der Post verdient Erwahnung der Fall unterlassener oder un­
vollstandiger Vorauszahlung des Porto (Frankierung) einer Sendung. 
Unfranluerte oder ungeniigend frankierte Sendungen verursachen Auf­
schreibungen und Verrechnung, welche die Eigenkosten erhohen, auBer­
dem lauft die Postanstalt eine gewisse Gefahr, die Beforderungsgebiibr 
zu verlieren. Beziiglich des Portozuschlags sind also ahnliche Gesichts­
punkte mallgebend wie beim Einschreiben der Briefe, nur daJl hier auJler. 
dem betriebsokonomische Riicksichten mitbestimmend werden. 
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Die Eilsendungen im bisher geltend gewesenen Sinne begreifen 
stets nur einzelne besondere Falle, in welchen die Zustellung am Be­
stimmungsorte durch einen eigenen Boten ohne Saumnis nach Eintreffen 
erfolgen solI, wogegen die Beforderung mit den iibrigen Sendungen 
vor sich geht. Die betreffenden Vorschreibungen bei der Aufgabe und 
die Ausfiihrung der gesonderten Zustellung sind der spezielle Arbeits­
aufwand, der durch die kostendeckende Gebiihr zu entgelten ist. 

Hierher zahlen auch die Besorgungen und Verrichtungen im Post­
bankdienste; Zustellungsgebiihren fiir Wertsendungen (einschlieBlich 
Pakete); weiter verschiedene nebensachliche Beanspruchungen des 
Personales im Interesse einzelner Versender oder Empfanger, z. B. bei 
Annahme von Spatlingsendungen au.Berhalb der Amtstunden, Ausgabe 
einerErsatzbescheinigung oder eines Aufgabesc}leinduplikates, Vor­
kehrungen bei Riickforderung einer Postsendung, Xnderung der Adresse 
und dergleichen, Verstandigung des Absenders iiber Nichteinlosung 
bei einem Postauftrage, Betatigung bei Freimachung einer zu verzollenden 
Sendung u. a. m. 

Mit der intensiveren Entfaltung des Verkehres konnen Nebenge­
biihren, welehe vordem, weil die beziigliehen Leistungen nur vereinzelt 
gefordert wurden, mit Reeht als solehe bestanden, wenn die Leistungen 
regelmaBig werden, aufgehoben, also die entfallenden Kosten in die 
Gesamtkostenrechnung eingeschlossen werden. Wiehtigstes Beispiel 
das Bestellgeld fiir Landbriefe: der Zeitpunkf seiner Aufhebung ist 
gekommen, wenn das Postennetz einschlieBlieh der Landpost und der 
Verkehr die entspreehende Diehte erreieht hat. 

1m telegraphischen Verkehre sind solche Nebenleistungen: die 
ausnahmsweise BefOrderung von Depeschen zu einer Zeit, wahrend 
welcher das Amt gesc~sen ist (N achtdepeschen in Orten, in welchen 
kein Nachtdienst besteht), Zustellung von Depeschen an Adressaten 
au.Berhalb des Bestellbezirkes (jetzt meist nur noch auf dem Lande 
durch Bezahlung der BotenlOhne zu entgelten, wenn die Zustellung 
nicht auf den gewohnlichen Postbotengang aufgeschoben werden solI), 
die Vergleichung (Kollationieren) des Telegrammtextes zwecks Fest­
steHung der getreuen Wiedergabe (Verhiitung von Verstiimmlung der 
Depeschen), Empfangsanzeigen. Die Empfangsanzeige hat iibrigens 
weniger den Zweck del' Sicherung der Vbermittlung, als vielmehr den 
eines Beweises der Tatsache und allenfalls des Zeitpunktes der Behitn­
digung an den Empfanger. Nebenleistungen ergeben sich ferner bei 
ZUrUckziehung von Telegrammen oder beim Verlangen einer Wieder­
holung zwecks Berichtigung. 
. SchlieBlich ist zu erwahnen die Telegrammvervielfaltigung, das ist 
die Ausfertigung ein und derselben Depesche an mehrere Empfanger 
seitens der Bestimmungstation. 
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Okonomie der Anlage. Wenn hier der Versuch gemacht wird, die 
zahlreichen MaBnahmen der Verwaltungsokonomie unseres Gebietes 
auf ihre leitenden .,Pesichtspunkte zUrUckzufiihren, die okonomische 
Richtschnur jener Vorkehrungen und Einrichtungen nachzuweisen, 
die man so gem als lediglich durch nachstliegende Erwagungen prakti­
scher ZweckmaBigkeit bestimmt anzusehen pflegt, so kann es sich 
wohl eben nur um die wesentlichen Grundziige handeln und konnen 
Einzelheiten nur als Belege angefiihrt, keineswegs jedoch in aIIer Voll­
standigkeit vorgefiihrt werden. Es ist das auch nicht notwendig, wenn 
die maBgebenden Grundsiitze, klar und richtig u:rUschrieben, feststehen; 
Details ordnen sich dann von selbst unter jene ein, ohne daB es einer 
ausdriicklichen Bezugnahme darauf bedarf. 

Was zuvorderst die Okonomie der Betriebsanlage betrifft, so erweist 
sie sich wieder als Beo bach tung und Vollzieh ung des In tensitats­
gesetzes in dem vorliegenden spezielienAnwendungsfalie. Die genaue 
Anpassung der Betriebsanlagen an den jeweiligen Intensitatsgrad des 
Verkehres und die Starke des Verkehres jedes einzelnen Gliedes des 
Netzes,· mit Vorbedacht auf die gegebene Entwicklungsmoglichkeit, 
muB vorhinein das Bestreben okonomischer Verwaltung bilden. 

Das allgemeine IntensitatsmaB driickt sich aus in der erforderIichen 
Dichte des Netzes der Post- und Telegraphen-Stationen und in ihrer 
AUl;!riistung fiir die jeweilige Verkehrstarke, in derAnzahl der telephoni­
schen .Sprechstellen samt den erforderlichen Vermittlungsiimtem. Die 
Beziehung der Stationen auf das FlachenmaB des Landes und die 
Riicksicht auf die relative Bevolkerungsziffer sind diesfalls ent­
scheidend. Der Umkreis, innerhalb dessen eine Post- und Telegraphen­
station die Sammelstelle der Verkehrsakte bildet, hat eine gewisse Rochst­
grenze, die sich mit gesteigerter Intensitat des Verkehres; also der Dichtig­
keit der Bevolkerung, zusammenzieht.Das Bediirfnis einer ortlichen 
Telephonanlage hiingt von einer gewissen Anhaufung der Bevolkerung 
ab und breitet sich daher bei allgemeiner Intensitatsteigerung der 
Wirtschaft iiber das Staatsgebiet aus. Bei gleichem Verkehrsgebiete 
el'fordert stiirkerer Verkehr wieder eine starkere Ausriistung der Anlage. 
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Die tatsachliche Gestaltung dieser Verhaltnisse gibt ffir jedes Vernal­
tungsgebiet und jeden seiner Teile die Anhaltspunkte fiir die Bemessung 
der Anlagen. Vergleiche zwischen den einzelnen Staaten, hinsichtlich 
der Verteilung der Anlagen iiber das Land - Anzahl der Stationen, 
Sprechstellen, oder Linienlange auf die Fli:icheneinheit und auf eine 
gewisse Einwohnerzahl, hiiufig ausgedriickt in der GroBe des Flachen­
raumes und der Kopfzahl, welche auf eine EinheitsgroBe der Anlage: 
Station, Sprechstelle oder Langeneinheit der Linie entfallt; Anzahl des Per­
sonales und der Apparate auf eine Station - solche Vergleiche sind daher 
vollig irrig, wenn sie, wie dies mitunter geschieht, eine "Rangordnung" 
der Verwaltungen nach ihrer Vollkommenheit anzeigen wollen oder zu 
solcher Auffassung AnlaB geben. Die gedachten relativen Verkehrszahlen 
zeigen eben die Abstufungen der durchschnittIichen Intensitat des 
Verkehres und der danach bemessenen Anlagen an. Insofern letztere 
den ersteren entsprechen, sind die Verwaltungen gleich vollkommen; 
im Gegenteile, es ware eine Unvollkommenheit, das jeweils angemessene 
Intensitatstadium zu verfehlen. In diesem Sinne sind die hiiufig vor­
gefiihrten trbersichten des Standes des Post-, Telegraphen- und Fern­
sprechwesens in den verschiedenen Staaten zu wiirdigen, wobei nur 
wieder nicht zu vergessen, daB in solchen Durchschnittszahlen die Ver­
schiedenartigkeit der einzelnen Teile eines Verwaltungsgebretes und 
manche Eigenartigkeiten sich verwischen, welche die einzelne Verwaltung 
ins Auge zu fassen hat. So z. B. wird bei Vergleichung zwischen Schweiz 
und Belgien nicht zu iibersehen sein, daB bei ersterer ein belangreicher 
Teil ihres Gebietes als unbewohnte Flache auszuscheiden kommt, die 
Durchschnittzahlen auf eine Flacheneinheit bei beiden Landern daher 
nicht genau dasselbe besagen, u. dgl. 

Innerhalb des allgemeinen IntensitatsmaBes sind dann die einzelnen 
Glieder des Gesamtnetzes in ihrer Anlage nach der speziellen Verkehr­
starke zu gestalten (Anzahl der Postkurse und der Drahte auf den ver­
schiedenen Strecken). Ein richtiges Bild der Netzanlage wird somit 
nur dann erhalten, wenn die einzelnen Glieder mit ihrer vergleichsweisen 
Starke auseinander gehalten werden. Wenn letztere den konkreten 
Verkehrsbediirfnissen entspricht, gewahrt dies zugleich ein Bild rich tiger 
Netzanlage. . 

Die Verschiedenheit der Verkehrstarke, auf welche die Anlagen 
im einzelnen zu berechnen sind, beeinfluBt aber nicht nur die auBere 
Gestaltung, sondem auchdie innere Beschaffenheit derselben, woriiber 
einige Punkte anzudeuten sind. 

Mit groBerer Verkehrsdichte wird einerseits weitergehende Arbeits­
teilung unter de:rn Personale, andererseits Spezialisierung der Anlagen 
selbst zulassig, wodurch vollkommnere Leistungen bei geringeren 
Kosten erzielt werden. Wahrend bei diinnem Verkehre ein Postwagen 
die Brief-, Paket- und Personen-BefOrderung zugleich versehen kann, 
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tritt bei regem Yerkehre eine Scheidung der einzelnen Zweige nach .All­
zahl, Zeit und Dauer der Fahrten, dann Beschaffenheit der Fahrzeuge 
ein. Je dichter der Verkehr, desto.eher wird ein direkter Postkurs, eine 
direkte Telegraphenlinie moglich, indem sie sich durch die Anzahl der 
Nutzungsakte "auszahlt". Die direkten Linien stellen die voll­
kommneren Verkehrsmittel dar, denen sich die schwacheren Strecken 
als die minder vollkommenen nach dem Richtungsgesetze okonomisch 
anzugliedern haben 1). 

Je intensiver der Verkehr ist, desto notwendiger wird es, die Zu­
sammenfassung der hochstmoglichen Anzahl von Nutzungsakten 
durch die Technik zu erstreben, ungeachtet dadurch verursachter hoherer 
Anlagekosten und - im Falle erhOhter Qualitat der Leistungen -
selbst groBerer Betriebskost~n. Die Okonomik hiingt in dieser Hinsicht 
von der Technik ab, steckt dieser andererseits hier neue Ziele und geht 
mit ihr in der Richtung auf Vervollkommnung der Leistungen Hand 
in Hand. Was der Post in dieser Hinsicht durch die verschiedenen Be­
forderungsmittel, deren sie sich bedient, geboten wird, muB bei Telegraph 
mld Telephon die Verwaltung durch eigene Anlagen zu erreichen suchen. 
Die Post hatnur fiir die ortliche Sammlung und Verteilung der Sendungen 
in baulichen Anlagen die erwahnten Gesichtspunkte durchzufiihten, 
was bei den elektrischen Nachrichtenverkehrsmitteln selbstverstandlich 
ebenfalls vorliegt. 

Die Bauverwaltung erreicht durch die Vereinigung der Ver­
kehrsmengen an einer Stelle die Moglichkeit, mit vollster Ausniitzung 
des R!tumes die Verwendung maschineller Hilfsmittel fiir die Manipulation 
illld die weitestgehende Arbeitsteililllg des Personals zu vereinigen, was 
auBer auf die Kosten, auf di~ Beschleunigung und die Beschaffenheit 
der Verkehrsleistungen von EinfluB ist. Wir sehen daher eine abgestufte 
raumliche Zusammenfassung der Verkehrsleistungen in dem MaBe, 
als die Verkehrsmenge sie jeweils gestattet, wobei in den hoohsten Stufen 
wieder die verschiedenen Artendieser Leistilllgen zwecks Zusammen­
fassung gesondert werden. Danach erfolgt die Disposition der Baulich­
keiten, die in den untersten Stellen alie Zweige vereint, in den hoheren 
diese fortschreitend getrennt zeigt, zilllachst noch in je einem Baue, 
schlieBlich in eigenen Gebauden. 

Die maschinellen Anlagen sind je nach der technischen Natur der 
Leistilllgen verschieden und in verschiedenem MaBe anwendbar illld 
ausdehnilllgsfahig. 

1) Die gewohnIiehe vergleiehend-statistisehe Darstellung der einsehlagigen 
Verha.ltnisse der versehiedenen Staaten kennt keine weiter reichende Genauigkeit, 
aIEl daB sie bei der Post die betreffende Weglange der Eisenbahn-, Schiffs-, Wagen. 
und FuBbotenkurse, beim Telegraphen die Lange der Linien mit mehreren DriUiten 
der Gesamtliinge der Leitung, und die verschieden frequenten Stationen einander 
gegeniiberstellt. Die kartographische Darstellung mit Einschreibung der~ Bevol­
Jctetungsziffer jedes Verkehrsgebietes gewahrt somit hier ein vollkommneres Bild. 
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Bei den elektrischen Nachrichtenverkehrsmitteln grent der in 
Rede stehende Gesichtspunkt auch fUr die Beforderung Platz. 

Bei diesen Verkehrsmitteln llndet sich hierzu schon mit Bezug 
auf die Leitung AnlaJ3. Auller der Vereinigung der jeweils notigen 
Vielzahl von Drahten einer Luftleitung auf geeigneten Gestangen und 
anderen Stiitzen sind die Landkabel zwecks unterirdischer Leitung 
hierher zu zahlen. Diese Art Leitung hat zunachst bekanntlich einen 
auf Erhohung der Vollkommenheit del' Verkehrsleistung gerichteten 
Zweck: es ~lOllen die zahlreichen Unterbrechungen und Storungen hintan­
gehalten werden, welche auJ3ere Einfliisse bei oberirdischen, insbesondere 
vieldrahtigen Leitungen bewirken, was beim Telephon im Hinblick 
auf die Gebrauchsfahigkeit und auf die groJ3ere Empfindlichkeit des 
Apparates noch wichtiger ist als beim Telegraphen_ Bekanntlich hatten 
bereits diejenigen Manner, welche die Telegraphie in Deutschland ein­
gefiihrt, im Jahre 1848/49 den Plan gehabt, die Hauptlinien unterirdisch 
auszufiihren_ Nur aus technischen Griinden verungliickten die damals 
gemachten Versuche mit solchen Leitungen, weil man die isolierende 
Hiille des Kabels noch nicht gehorig dauerhaft und unzerstorbar anzu­
fertigen wuJ3te, die Eigenschaften und Behandlung der Guttapercha 
noch nicht geniigend kannte, und iiberdies das Kabel zu wenig tief legte. 
Inzwischen hat die fortgeschrittene Technik aIle Hindernisse iiberwunden 
und ist man auch im Besitze derjenigen Hiifsmittel, urn die in den Kabeln 
sich bildenden Riickstrome unschadlich zu machen. Wegen der groJ3en 
Anlagekosten wird aber, da auch die Legung eines diinnen und eines 
starken Kabels nahezu gleichviel kostet, die unterirdische Leitung eben 
nur dann okonomisch, wenn eine groJ3ere Anzahl von Drahten in dem 
Kabel vereint, das Kabel also zum Ersatz einer vieldrahtigen oberirdischen 
Leitung bestimmt ist, bei welcher vermoge der groJ3eren Anzahl der 
Drahte (dllreh Beriihren und NebenschlieJ3ungen, Umbrechen der Stangen 
usw.) die Zahl der Betriebstorungen und Reparaturen eine unverhaltnis­
maBig bedeutende wird. Unter gegebenen Voraussetzungen betreffend 
die Kostenelemente ist es rechnungsmaJ3ig zu bestimmen, bei welcher 
Anzahl von Drahten die Fiihrung in Kabeln vorteilhafter wird. Aber 
die bloJ3e Ersparnis an Betriebs- und Erhaltungskosten kommt eben 
nicht allein in Betracht, sondern auch die erwahnte Sicherung des regel­
maBigen Betriebes. In Deutschland machen von der Linienlange die 
unterirdischen Kabel aus: beim Telegraphen und den telephonischen 
Verbindungslinien 5,4%, bei den telephonischen Ortsnetzen 11,2%; 
von den Leitllngen sind in Kabeln vereint: beim Telegraphen 18,90/0, 
den tclephonischen Verbindungsanlagen 26%, den Ortsnetzen nahezu 
80%. 1m telephonischen Fernverkehre boten die Kabel technische 
und wirtschaftliche Schwierigkeiten, die erst in jiiugster Zeit durch 
technische Fortschritte (Pupinverfahren) einer Verringerung entgegen­
sehen. 

Die erhohte Ausnutzung der Telegraphendrahte fiir starken 
Verkehr wird durch Vorrichtungen angestrebt, die es ermoglichen, die 
elektrische Energie in demselben Drahte gleichzeitig in entgegengesetzter 
Richtung wirken zu lassen (Duplex-, Quadruplex-Apparate, im Rekorder­
betrieb auch bei unterseeischen Kabeln). 

Seit 1898 ist bereits ein Verfahren erpro bt, das gleichzeitiges Sprechen 
und Telegraphieren in einer Telephonleitung gestattet. 

Die Leistungsfahigkeit del' telegraphischen Apparate ist 
nach del' zu bewaltigenden Verkehrstarke abgestuft. Del' allgemein an­
gewendete Morse-Schreibapparat ist relativ einfach im Bau und billig, 
leistet abel' nur bis 30 Depeschen durchschnittlicher Lange (10-12 Worte) 
in del' Stunde. Del' Morse-Klopfapparat, bei welchem die ankommenden 
Nachrichten nur mittels des Gehors abgenommen werden, erzielt ca. 
45 N ormaldepeschen in del' Stunde bei wesentlich geringeren Kosten 
des Apparates und Ersparnis an Betriebsmaterialien (Papierstrcifcn 
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und Farbstoff). Fiir starkeren Verkehr dient der im Bau vieIgliedrigere 
und kostspieligere Drucktelegraph (von Hughes), welcher bis 60 Dej)eBchen 
iuder Stunde befordert, aber eben nur in grolleren Stationen, die auch 
iiber das erforderliche geiibtePersonal verfiigen, okonomischerweise 
anwendbar ist. Fiir noch gro.llere Verkehrsmengen sind die Schnell­
und MeJuiach- oder Maschinentelegraphen berechnet, die von ver­
schiedenen Erfindern erdacht wurden. Sie haben" in den Relationen 
des starksten Verkehrs ihren Platz und au.llern ihren okonomischen Nutzen 
in der relativen Ersparung entweder an Leitungskosten oder an Personal­
kosten. Die erstgenannten Apparate sind insbesondere da anzuwenden, 
wo es si!)h um die erreichbar starkste und anhaltende Ausnutzung von 
Apparatsystemund Personal handelt, die letzteren in den Fallen, wenn 
in kurzen Zeitabstanden einmal wenige und plotzlich sehr viele Tele­
gramme zu befordern sind, die schnell aufgearbeitet werden solleh. 

Fiir diese starken Leistungen. sowie auch fiir die Kabeltelegraphie 
auf weite Entfernungen ist die Verwendung von Sammlerbatterien 
an Stelle von Primarbatterien ein wirksamer Behelf. In 'der Telephonie 
ermoglichten diese den Ersatz der Batterien in den Apparaten der Teil­
nehmer dwch das Zentralbatterie-System, das eine Ersparnis 
mit Verbesserung der Lautgebung verband. 
Das Erfordemis beim Telephon, jeweils zwei von den Teilnehmern 

eines Netzes miteinander in Verbindung zu brihgen, bedeutet, daB die 
Zentrale auBerstenfalIs imstande sein miiBte, von den vielen mogIichen 
Kombinationen der Verbindungen, die aIle ausfiihrbar '-'.ein miissen, 
zu gegebener Zeit je solche in der Anzahl der HaUte der Teilnehmer 
zu bewerkstelligen. Praktisch wird aber der Betrieb durch den Umstand 
durchfiihrbar, daB von 100 Teilnehmem hOchstens 10 gleichzeitig sprechen, 
andernfalls waren der Leistungsiahigkeit der Anstalt wohl sehr enge 
Grenzen gesteckt. Bei den urspriinglich einfachen Schaltvorrichtungen 
ist schon bei 500 bis 600 Teilnehmem die technisch undokonomisch 
zulassige Grenze des Betriebsumfanges erreicht. Mit der Erweiterung 
des Teilnehmerkreises erwuchs der Technik wie der Wirtschaft hier 
eine nicht leichte Aufgabe; der ersteren: die Konstruktion in einer 
die Handhabung ermogIichenden Weise auszufiihren; der Wirtschaft 
die Aufgabe, die hierdurch entstehenden Mehrkosten in dem erreichbar 
niedrigsten AusmaBe zu halten. In einem gewissen MaBe ergab sich 
eine Erleichterung des Betriebes dadurch, daB die Steigerung der Inan­
spruchnahme nicht fortschreitend im gleichen Verhiiltnis mit der Ver­
mehrung der Anschliisse vor sich geht, da die spater einbezogenen 
Schichten der Teilnehmer ein geringeres Verkehrsbediirfnis anfweisen 
als der urspriingliche Teilnehmerkreis, was sich in einer Abnahme der 
durchschnittlich auf eine Sprechstelle entfallenden Gesprache ausdriickf 
Durch die rasche Entwicklung des Telephonverkehres hat die Elektro­
technik hier ein reiches Feld der Betatigung ge£unden. Zunachst gelang 
es ihr, Konstruktionen zu ersinnen, die gestatten, jede der mogIichen 
Kombinationen der Verbindungen von jedem Arbeitsplatze aus durch 
eine einzige Arbeitskraft zu bewirken: die Viel£achumschalter, 
bei welchen durch verschiedene Verbesserungen der Anordnung ange­
strebtwurde) die Mehrkosten der Anlage oder des Betriebes) letztere 
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durch Erzielung groBerer Leistungen des Personales, tunlichst einzu­
schranken. Alle Kiinste der Fabrikationstechnik haben indes nicht 
vermocht, mehr als 10-12000 Teilnehmerleitungen in einer Zentrale 
zu vereinigen, wenn der Betrieb mit voller Sicherheit vor sich gehen 
soli. Bei Vberschreitung der bezeichneten Teilnehmerzahl wird die 
Anlage weiterer gleicher Anstalten erforderlich, zwischen welchen ein 
Vermittlungsdienst eingerichtet werden muB, um die an verschiedene 
dieser Zentralen angeschlossenen Teilnehmer untereinander verbinden 
zu konnen, was wieder eine Kostensteigerung einschlieBt. Endlich 
ist die okonomische Losung der Aufgabe der Technik durch selbsttatige 
Vorrichtungen gelungen, die automatischen Umschalter, die, un­
geachtet einer weiteren Erhohung der Anlagekosten eine so weit reichende 
Verminderung der Betriebskosten ergaben, daB die relative Kosten­
erhohung bei wachsender Teilnehmerzahl vollstandig oder annahemd 
wettgemacht wurde. Die betre££enden Konstruktionen, wahre Wunder­
werke der Feinmechanik, amerikanischen Ursprungs, jedoch insbesondere 
durch die osterreichische Verwaltung wesentlich verbessert, haben 
sich durchaus bewahrt und sind daher, da sie auch schneller als der 
Handbetrieb und, wie versichert wird, zuverlassig arbeiten, vorlaufig 
als die Losung der Frage anzusehen. 

ZiffermaBig erhellt dies aus nachstehender Aufstellung 1), die 
fiir bestimmte Voraussetzungen die Anlage- und Betriebskosten der 
Umschaltstellen beim gewohnlichen Vielfachbetrieb und dem iiblichen 
Vermittlungsdienste zwischen den Zentralen (V) und beim automatischen 
Betrieb (A) in Vergleich steUt. 

~ ~ ~ . Ar beitskrafte Jahreskosten 
~ Q)"" 

~ -;;~ 
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~ 
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E-t w. 

~ .... E-t .... 
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1000 V 0,070 30 4 0,038 0,0105 0,0485 48,5 
A 0,150 4 6 0,016 0,0225 0,0385 38,5 

10000 V 0,900 300 24 0,350 0,135 0,485 48,5 
A 1,700 30 60 0,150 0,250 0,400 40,0 

20000 V 2,800 1100 48 1,200 0,420 1,620 81,0 
A 3,600 70 120 0,310 0,540 0,850 42,5 

50000 V 7,500 3200 150 3,500 1,125 4,625 92,5 
A 9,000 210 320 0,850 1,350 2,200 44,0 

100000 V 16,500 7500 300 8,100 2,475 10,575 105,75 
A 18,000 450 700 1,850 2,700 4,350 45,5 

Die Tabelle zeigt, wie gewaltig die Betriebskosten beim Hand­
Umschaltverfahren mit zunehmender GroBe des Netzes, hauptsachlich 

1) Entnommen der lehrreichen Darstellung von Karl v. Barth, "Telepholl­
fragen der nachsten Zukunft", 1906. 
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infolge des Bedarfes an Telephonistinnen, wachsen, {las automatische 
System aber imstande ist, die Kosten der Leistungseinheit, wennschon 
nicht auf gleicher Hohe zu halten, so doch nur miWig ansteigen zu 
lassen. 

Eine andere Losung wurde in der Richtung angestrebt, daB man 
die Abfrage des rufenden Teilnehmers von der Herstellung der Verbin­
dungen in eigenen Verteil-, Abfrage- und Verbindungsamtern trennte 
(Transfersystem). Auch das ergab eine gewisse Verringerung der 
erforderlichen Arbeitskriifte; auch eine ErmaBigung der Anlagekosten, 
beeintrachtigt jedoch die Schnelligkeit der Herstellung der Verbindungen. 
Gegeniiber letzterem Mangel waren jene Vorteile nicht ausschlaggebend 
genug und es scheint sieh die Trennung aueh in anderer Hinsicht nicht 
bewahrt zu haben. 

Fiir den allmahliehen Vbergang zum SelbstanschluB, sowie zur 
vorteilhaften Angliederung kleiner TeilnehmClgruppen, insbesondere 
auf dem Lande, wurde das halbautomatische Verfahren erdacht, 
bei welchem kleine selbsttatige Unterzentralen selbst einfachster Anlage 
technisch so hergerichtet werden, daB sie sowohl untereinander als mit 
einer am Ort oder in der Nahe befindlichen Handbetriebzentrale in 
Wechselverkehr treten konnen. Dadurch wird iiberdies eine nicht gering­
fiigige Esparnis an Leitung emiicht. 

Fiir die Okonomie der Linienfiihrung eines Ortsnetzes mit 
Bezug auf das Richtungsgesetz des Verkehres, wobei Erdkabel, Hoch­
fiihrungskabel und Luftleitung in Kombination kommen, sind wieder 
in den Kostenelementen die Voraussetzungen der Rechnung gegeben 1). 

Um die Linienfiihrung der Drahtleitungen von den Erschwernissen 
und den Anspriichen seitens der verschiedenen We~everwaltungen 
und der Grundstiickeigentiimer unabhangig zu maehen, 1st ein im Sinn 
der Enteignung gehaltenes Verfiigungsrecht des Staates erforderlich, 
das weitlaufige Verhandlungen und ausbeuterische Vereinbarungen 
ersetzt. (In Deutschland das 'relegraphenwegegesetz vom Jahre 
1890, welches der Verwaltung das Recht gibt, die Verkehrswege fiir 
ihre zu offentliehen Zwecken dienenden Telegraphen. und Telephon­
leitungen zu benutzen, soweit nicht dadurch der Gemeingebrauch des 
Weges dauernd eingeschrankt wird, und in benachbarten Baumpflan­
zungen Ausastungen gegen Entschadigung vorzunehmen.) Fiir Draht­
leitungen innerhalb stiidtischer Ansiedelungen war die Auflage der 
einer Dienstbarkeit ahnlichen Duldungspflicht an die Hauseigentiimer 
betreffend die Anbringung von Standern und anderen Befestigungs­
mitteln an den Gebauden erforderlich. In Ermangelung einer gesetz­
lichen Handhabe wurde der Zweck beirn Telephon dadurch erreicht, 
daB die Gewahrung cines Anschlusses davon Itbhangig gemacht wird. 

Detrieh. Okonomie der Personalkosten. Den Verkehrsanstalten 
unseres Gebietes ist der okonomisehe Umstand gemeinsam, daB der 
Antell der Personalkosten an den Betriebskosten ein weitaus bedeutenderer 
ist 'als bei anderen Verkehrsmitteln. 

Nach der osterreichischen Poststatistik betrugen im Jahre 1913 
die Personalausgaben 112 581737 Kronen, die sachlichen Betriebser­
fordernisse 58 027462 Kronen, das ist ein Verhaltnis von 66% zU 34%. 
In den sachlichen Betriebserfordernissen sind jedoch iiber 22 Millionen 
Kronen als Ausgabe fiir BefOrderung der Postsendungen auf StraBen. 
Eisenbahnen und Dampfschiffen ausgewiesen. Hiervon haben die Arbeits-

1) Schwaighofer (a. a. 0.) entwickelt hierfiir eine mathematische Formel; 
mit dem Beisatze, daB die in ihr enthaltenen Beziehungen fiir die deutschcll Telephon­
bau-Ingenieure maBgebend gewesell scien. 



Betrieb. ()konomie der Personalkosten. 443 

kosten dieser Verkehrsleistungen doch ihren Anteil, der also den Personal· 
kosten zuzureehnen ist, da sie bei eigenem Betriebe der Verwaltung 
erwaehsen waren. Mit dieser RiehtigsteHung gelangt man zu einem Vel'. 
haltnis der beiden Kostenkategorien von mindestens 70% gegen 30%. 

In vorstehender Ziffer sind aHe in der Postverwaltung vereinten 
Zweige inbegriffen. Die englisehe Kostenreehnung, welehe nur die Post 
allein betrifft, ergibt als Personalkosten 68%, Beforderung nieht ganz 
22%, die saehliehen Kosten 10%. Fur die Telegraphie aHein bieten 
die Daten aus der Zeit vor der Vereinigung vollstandigen AufsehluB. 
Naeh der Statistik des Jahres 1875 wiesen die Telegraphenverwaltungen 
samtlieher Staaten Europas zusammen 80357000 Fres. Personalkosten, 
31 366000 Fres. Betriebskosten anderer Art auf. Die Personalkosten 
maehen danaeh im Gesamtdurehsehnitt mnd 72% der Betriebskosten 
aus; die volkswirtsehaftlieh entwiekelteren Weststaaten Europas zeigten 
infolge der hoheren Geldlohne einen noeh hoheren Prozentsatz. Fur 
das Telephon bietet die Statistik des Riesenbetriebes der American 
Telephone & Telegraph·Company einen Anhaltspunkt; sie verzeiehnet. 
die Betriebskosten mit 86% der Gesamtkosten, welch letztere die Ver. 
zinsung usw. einsehlieBen, und als Gehalte und Liihne zusammen 57,7%. 
was 67% von den eigentliehen Betriebskosten ergibt. Nun ist wohl 
mit Sielierheit zu behaupten, daB der Privatbetrieb mit niedrigeren 
Personalkosten arbeitet als der Staatsbetrieb. Man wird daher aueh 
hier nach den Verhaltnissen der europaischen staatlichen Vcrwaltungen 
ohne Bedenken mit einem Ansatze von 70%: 30% rechnen dUrfen 1). 

Hieraus erhellt die Tatsache, daB der Schwerpunkt der Betriebs· 
okonomie in den Personalkosten liegt, lmd somit die Wichtigkeit 
okonomischer Dienstesorganisation und insbesondere voller 
Ausniitzung der Arbeitskraite. 

Je nach der Verkehrsgestaltung ist das letztere Ziel ill elltgegell­
gesetzter Richtung anzustreben: bei schwaehem Verkehre dureh Zu­
sammenfassung der versehiedellon Verriehtungen in einer Hand, bei 
starkem Verkehre dureh Arbeitsteilung, die hoi der Oberleitung sieh 
von selbst nahelegt. Die gesamte Verwaltungsorganisation aber vermag 
dutch gesehiekte GIiederung der Dienstesstellen, dureh alle jene Mal3-
nahmen, die den Eifer der Angostellten anzuspornen und ihre Arbeitskraft 
sehonend zu erhalten geeignet sind, durch Vermeidung alIes iiberflussigen 
Beiwerkes und alIer unnotigen Verrichtungen, namentlieh des Ieeren 
Formen- und Sehreibewesens usw., die notwendige Okonomie der Per­
sonalkosten zu siehern. In dieser Beziehung auBern die Grundsatze 
und Einriehtungen betreffs Auswahl und Heranbildung des Personales, 
seines Einkommens und der Sicherung seiner wirtsehaftlichen Lage, 
der Durehdringung mit dem Gefiihle der Amtsp£lieht und der Liebe 
zum Berufe, ganz entschiedene Wirkungen. Es ist unvermeidlich, daB 
aus der bureaukratischen Staatsverwaltung die hierarchische Gliederung 
des Personales auch fiir diesen Dienstzweig heriibergenommen wird, 

1) Ob die Preis. und Lohnumwalzungen nach dem Kriege, wenn sie zur 
Ruhe gekommen fein werden, nieht ein noeh hOheres Ansteigen der Lohnquote 
bewirken werden, ist noeh nicht mit Sieherheit zu bestimmcn, doch sprieht die 
WahrEcheinlichkeit dafiir. 
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die starre Scheidung zwischen den oberen, den mittleren und den unteren 
Stellen sollte indes fiir den Aufstieg im Dienste durch Ausnahmen 
von der Regel durchbrochen werden zugunsten von Personen, deren 
Leistungen auch ohne die regelmaBig zur Bedingung gemachte Vorbil­
dung die erforderliche QuaJitat aufweisen. 

Die Anwendung des Stiick- und Akkordlohnes zum Zwecke der 
bekannten Wirkungen dieser Lohnarten ist, ebenso wie Anteilslohnung 
- schon zufolge der beamtenmaBigen Stellung des Personales und des 
standigen Betriebes - auf ein se.hr enges Gebiet begrenzt. Es zahlen 
hierher etwa llIlr die Rittgelder, die Reise- und Stundengelder der Kon­
dukteure, die Botenlohne und Portoanteile oder Depeschen-Provisionen. 
Die letztgedachten Lohnteile spielen indes nur eine ganz verschwin­
dende Rolle: Versuche, sie als Leistungspramien odeI' solche in anderer 
Form in umfassender Weise dem GehaJtsysteme einzufiigen, sind bei 
mehreren Verwaltungen iibereinstimmend gescheitert. Die SorgfaJt der 
Verrichtungen littunter der Beschleunigung, Falschdirigierungen der 
Briefe,verstiimmelte Depeschen mehrten sich, so daB die Leistungen 
der AnstaJt minderwertig wurden. 

Ob die organische Verbindung einer korporativen Ve:&tretung der 
Beamtenschaft mit der obersten Geschaftsleitung eine forderliche 
MaBnahme ware, wiirde von dem Geiste abhangen, in welchem eine 
solohe Einriohtung geschaffen und gefiihrt wird. 

Die GIiederung des VerwaltungskOrpers der Anstalt stellt eine 
Aufgabe der Verwaltungsteohnik dar, die durch den bezeichneten 
okonomischen Gesichtspunkt maBgebend bestimmt wird. 

Von hervorragender Bedeutung ist eine richtige Scheidung zwischen 
zentraJer Regelung und DezentraJisation des Betriebes. Die unmittelbare 
Leitung von einer Zentralstelle, d. h. das direkte Ressortieren aller 
einzelnen Post- und Telegraphenstationen unter dieselbe,.wird bei ge­
steigertem Verkehre immer unzweckmaBiger. Die ortlichen Verkehrs­
interessen wie die personlichen VerhaItnisse der Dienstesangehorigen 
sind von einer obersten Behorde nicht ausreichend zu iibersehen und 
es bedarf fiir die ausfiihrenden Organe einer aus der Nahe wirkenden, 
jederzeit anregenden, leitenden und kontrollierenden Stelle. Hierauf 
beruht die Einteilung groBerer Verwaltungsgebiete in einzelne Bezirke, 
fiir welche je ein Mittelglied zwischen der obersten Leitung und den 
einzelnen Dienstesstellen jene Aufgabe zugewiesen erhaIt (Post- und 
Telegraphen-Direktionen). Die untersten Glieder des Organismus 
hangen wieder zweckmaBigerweise von den zwischengeordneten Stellen 
ab, durch die sie mit den leitenden Organen in Verbindung stehen. 

Die Dienstesorganisation der verschiedenen Verwaltungen zeigt 
diesfalIs groBe Obereinstimmung im System, dessenungeachtet jedoch 
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zahlreiche Abweichungen in den Einzelheiten, die durch die feinen 
Abweichungen in den konkreten Verhaltnissen bedingt sind 1). 

Der Gesichtspunkt voller Ausniitzung der Arbeitskraft des Personales 
leitet dahin, in den untersten Stellen die Dienstzweige zusammenzulegen, 
indem so die Kraft und Zeit der fUr den einen Zweig bestellten Bedien­
steten geniigt, auch den andern zu versehen. Das Gewicht dieser okonomi­
schen MaBregel ist ein so schwerwiegendes, daB sie sich selbst bei ge­
trennter Oberleitung aufdrangt 2). In der Tat sind die Vorteile der 
Zusammenlegung naheliegend genug. Sie gestattet auBer der belang­
reichen Minderung der Personalkosten eine Verminderung der Ausgaben 
fiir Gebaude, Ausriistungsgegenstande und Amtsbediirfnisse, wahrend 
in groBeren Orten, wo eine ganzliche Verschmelzung des ausfiihrenden 
Post- und Telegraphendienstes nach den frillier beriihrten Gesichts­
punkten nicht zweckdienlich erscheint, die Betriebseinrichtungen der 
Post, insbesondere das Bestellpmsonale, fUr den Telegraphendienst 
mit nutzbar gemacht werden konnen. Namentlich eine Vermehrung 
der Telegraphenstationen in landlichen Gegenden laBt sich in Verbindung 
mit den bestehenden Postanstalten erzielen, die ohne diese an den zu 

1) Fachliche Darstellungen der Organisation der Post- und Telegraphen-Ver­
waltung verschiedener Staaten in zahIreichen Jahrgangen des Archi v fiir Post 
und Telegraphic., sowie in Fachwerken. 

Ein Beispiel miBgliickter Organisation bot z. B. die englische Staatstele­
graphen-Verwaltung nach dem Ankaufe der Privatlinien und es fiihrt der mehr­
erwahnte Parlamentsausschull des Jahres 1876 die ungiinstigen Ergebnisse 
der ersten Betriebsjahre zum grollen Teile hierauf zuriick. (S. Report of the 8elect 
CommiUee etc. 1876. S. IlIff. und :r.ahIreiche Fragen in dem ZeugenverhOre.) Nicht 
minder die mit 1. Januar 1867 ins Leben gerufene preullische Telegraphenver­
waltung, die 10 Oberinspektionen als ZwischenbehOrden zwischen del' Telegraphen­
direktion und den Stationen einrichtete und die vollstandige Trennung von der 
Postverwaltung bedingte. Die Einrichtung ging im Jahre 1868 mit veranderlem 
Namen der BehOrden auf den Norddeutschen Bund iiber; eine unverhaltnismallige 
Vermehrung des Personals, und zwar namentlich des hoher besoldeten, war die 
notwendige Folge (Delbriick, Zeitschr. d. stat. Bureaus, 1881). 

2) Sogar in den Vereinigten Staaten von Amerika sind dahin zielende Vorschlage 
sowohI vom Generalpostmei~ter als von anderer Seite gemacht worden. Z. B. 
schIug die Bill des Senators Sargent vom Jahre 1876 vor, auch solange die Tele­
graphen noch Eigentum Privater sind, jedes Vereinigte Staaten-Postamt als Tele­
graphenbureau einzusetzen, welches die betreffende Unternehmung zu bedienen 
das Recht batte, jedoch mit der MaBgabe, daB in allen Fallen, in denen die Ver­
richtungen des Postmeisters und des Telegraphenbediensteten von einer Person 
versehen werden konnen, der Postverwaltung die Ernennnng derselben zustande. 
VgI. die dem zweiten Etat der deutschen Reichs-Post- und Telegraphen-Verwaltung 
(1876) beigefiigte Denkschrift. In Deutschland war der Erfolg der durchgefiihrlen 
Vereinigung ganz durchschIagend. Wahrend i. J. 1875 der Telegraphenbetrieb 
einen ZuschuB von 3 353 996 M. erforderte, was hauptsachlich den auBeren Anstoll 
zur Vereinigung gab, und die Post nur einen UberschuB von 7 434 669 M. lieferte, 
konnte der Voranschlag der vereinigten Verwaltung fiir 1876 einen "OberschuB 
von 10 562 236 M. vorsehen, womit der Ausfall des 1'elegraphendienstes fast voll­
standig beseitigt und die Erwarlung noch giinstigerer finanzieller Gestaltung 
in nachster Zeit verbunden wurde. Anfangs 1875, also noch unter getrennter 
Verwaltung, waren ohnehin von den 1669 Telegraphenstationen schon 1142 mit 
Postiimtern vereinigt. 
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hohen Selbstkosten gegeniiber dem sparlichen Verkehre scheitem wiirde. 
Das Telephon ist insbesondere an diesel' Stelle unter dem 'relegraphen 
mitverstanden. 

Selbst bis zu einer gewissen Vereinigung der hOheren Verwaltungs­
stellen erstreckt sich die Tragweite des in Rede stehenden Momentes. 
Sie hat im Kassenwesen, dem Bauwesen, der Materialverwaltung usw. 
gleichfalls Gkonomien, wesentlich der Personalkosten, im Ge£olge, da 
eben durch eine Dienststelle das geschieht, wofiir sonst zwei notig waren. 

Bei den schwachsten Netzesgliedem ergibt der Gesichtspunkt 
die Dbertragung des Dienstes an eine Person, die ihn als Nebenbe­
schaftigung ihres eigentlichen Berufes, im Nebenamt, zu versehen ge­
ejgnet ist: Posthilfstellen odeI' -Agenturen (Expeditionen), meist an 
Kau£leute odeI' Lehrer vergeben, welche die fiir die Besorgung der wenigen 
Sendungen erforderliche Zeit eriibrigen. Eigentlich waren die Post­
meistereien der guten alten Zeit groBenteils hierher zu zahlen. Fiir die 
gegenwartigen VerkehrsverhaItnisse war erst in del' sogleich zu bespre­
chenden Markenfrankatur die Voraussetzung einer ersprieBlichen und 
ausgedehnten Anwendung der MaBregel gegeben. Das Telephoner­
moglichte es auch den elektrischen Nachrichtenverkehr einzubeziehen. 

Vereinfachung der Manipulation, insbesondere durch 1. die Marken­
Frankatur. Eine Reihe weiterer Gesichtspunkte der Betriebsokonomie 
ergibt sich aus der bereits im friiheren nach anderer Seite hin betrach­
teten Scheidung zwischen den Manipulations- und den Beforderungs­
kosten im engeren Sinne. Wir wir sahen, hangt die Verminderung der 
letzteren wesentlich von der wachsenden Massenhaftigkeit des Verkehres 
und del' Anwendung technisch vollkommnerer Beforderungsmittel 
abo Die Expeditionskosten hingegen geben der BetriebsOkonomie AnlaB 
zu anderweitiger Betatigung, und der Umstand, daB sie den groBeren 
Teil der auf die Leistungseinheit entfallenden Selbstkosten darstellen, 
weist ihr hier bedeutsame Aufgaben zu. 

In dem Wesen des Expeditionsverfahrens 'sind Anderungen kaum 
erfindbar; es ist dermaBen von del' Natur der Einrichtung bestimmt, 
daB schon die Anfange der Anstalt uns die Grundziige der heutigen 
Gebarung zeigen. Nur in tunlichster Vermehrung del' von einer Person 
Ieistbaren Expeditionsakte durch Vereinfachung und Egalisierung 
kann die Gkonomie ihre Aufgabe zu lOsen suchen und hierin liegt ein 
Punkt, in welchem das Interesse der Verwaltung ganz besonders greifbar 
mit dem des Publikums zusammenfallt. 

Die Erfahrung hat das in diesel' Beziehung Erreichbare an die 
Hand gegeben und die Betriebstechnik hat hierin so ziemlich feststehende 
Formen angenommen. 

Nul' die ausschlaggebendsten Punkte seien hervorgehoben. 
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Wohl der wiehtigste hierunter ist der Grundsatz des Frankierungs­
zwanges in Verbindung mit der Entriehtung des Porto dureh Stempel­
marken, dem Markensystem. Das wesentliehste Verdienst der 
Hill'sehen Postreform besteht darin, diesen Gedanken zur praktisehen 
Verwirkliehung gebraeht zu haben, und wenn je der Erfolg ein Beweis 
fUr die Giite einer Saehe ist, so gilt dies fiir vorliegenden Fall. Die Vor­
sehlage R. Hill's, welehe im Jaru.'e 1840 in England zur Durehfiihrung 
gelangten, wurden in der kiirzesten Zeit von allen Verwaltungen ange­
nommen und bilden die Grundlage aller Fortsehritte, welehe naeh der 
in Rede stehenden Richtung gemaeht worden sind. 

Wenngleieh ihre volle Bedeutung in der Verbindung der obligatori­
sehen Frankatur mit dem Markensysteme ruht, so findet dies doch 
hauptsachlich nur auf die Post Anwendung und sind daher beide Mo­
mente hinsichtlieh ihrer Wirkung getrennt ins Auge zu fassen. 

Urspriiuglieh gingen die Postverwaltungen meist von dem Grund­
satze aus, es den Korrespondenten zu iiberlassen, wer von beiden das 
Porto -zu entriehten hatte. Sie glaubten sich nieht bereehtigt, hieriiber 
eine Entscheidung zu treffen; h6chstens meinten einzelne, es ware gerecht 
und billig, vom Aufgeber und Empfanger je die Halfte zu verlangen. 
Es wurden daher frankierte und un£rankierte Sendungen ganz gleich 
behandelt, ungeachtet sieh die Erkenntnis aufdrangen muBte, daB die 
Einziehung des Porto bei unfrankierten Sendungen mehr Arbeitskosten 
verursacht als die Entriehtung bei der Aufgabe, und iiberdies bei Nach­
riehtensendungen, die im Gegensatze zu Paketen keinen Stoffwert 
besitzen, ein gewisser Teil (die von den Adressaten nieht angenommenen) 
mit Verlust der Eigenkosten be£Ordert wiirde. So gering verhiiltnismaBig 
dieses Risiko bei niedriger Taxe sein mag, so belangreieh war es bei hohen 
Beforderungspreisen und es sind ganz bedelitende Entgange aus dieser 
Ursaehe zu verzeiehnen gewesen 1). Man hat daher, naehdem man 
in der Weehselseitigkeit des Naehriehtenverkehres die Zulassigkeit 
einer einseitigen Verfiigung erkannte, mit der Annahme des Grundsatzes 
der Vorauszahlung eine entschieden okonomisehe MaBregel ergriffen, 
die sich dann in gleieher Weise beim Telegraphen und den iibrigen Zweigen 

1) MiB Martineau erzahlt, Rowland Hill sei auf einer Reise in Schottland 
durch die Weigerung eines armen Landmadchens, einen an seine Adresse gerichteten 
unfrankierten Brief anzunehmen, ungeachtet sich Hill erbot, das Porto zu berich­
tigen, auf die Notwendigkeit obligatorischer Frankatur aufmerksam geworden. 
Ais er die Maid um den Grund ihres Benehmens befragte, habe sie gestanden, durch 
kurze verabredeM Schriftzeichen in der Aufschrift des Briefes von dem W ohlbe­
finden des Absenders, ihres fern in London weilenden Brautigams, hinreichend 
unterrichtet worden zu sein, und mit letzterem auf solchem Wege eine bestandige 
kosteruose Korrespondenz zu unterhalten. Wir sind indes genotigt, denjenigen, 
welche diese anmutige Geschichte nacherzahlen (vgl. Arthur de Rothschild 
a. a. O. S. 206) zu bemerken, daB Hill selbst sie in seiner ersten Broschiire von dem 
DichterColeridge erzahlt, und der Grundgedanke seiner Vorschliige ein umfassenderer 
ieweaen ist. Vgl. ubrigens zur Textesstelle den geschichtlichen Teil. 
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der Post empfahl - mit Ausnahme des Paketverkehres, sofem der Ver­
kaufswert des Paketinhaltes den Beforderungspreis deckt. 

1m Briefverkehre wurde die Frankatur info1ge der Verbindung 
mit dem Markensysteme in der Weise erzielt, daB man es durch ent­
sprel:lhend geringere Preise der frankierten 8.endungen in das Interesse 
der Korrespondierenden selbst legte, zu frankieren, wobei erklarlicher­
weise die weitgehende ErmaBigung der Taxen wesentlich mitwirkte. 
(Relativer oder indirekter Frankaturzwang.) 1m Hinblick auf jenen 
Zweck der, iibrigens schon durch die Selbstkosten bedingten Hoher­
haltung der unfrankierten Sendungen hat sich die Bezeichnung des 
Plus als Strafporto Geltung verschafft. 

Jene ErmaBigung der Taxe fiir die mittels Marken frankierten Briefe 
beruhte aber eben auf der durchschlagenden Okonomie, welche das 
Markensystem im Gefolge hatte. Vordem muBte jeder einzelne Brief 
yom aufnehmenden Beamten in Empfang genommen, gewogen, das Porto 
berechnet und eingezogen, das Franko auf dem Briefe verzeichnet und 
iiber die Einnahmen Buch und Rechnung gefiihrt werden. Die Brief­
marke nimmt der Post diese Arbeiten ab und iibertragt die Taxierung dem 
Publikum. Zugleich stellt sie eine selbsttatige Kontrolle der Einnahmen 
dar, indem sie eine AU£schreibung der einzelnen Portoeinnahme seitens 
des expedierenden Beamten und eine Kontrolle hieriiber iiberfliissig 
macht. R. Hill berechnete in seiner bekannten Broschiire, daB die 
Anwendung der Markenfrankatur weniger als 1/60 Penny fiir einen Brief 
koste, wahrend die Einziehung des Porto von dem Empfanger ungefahr 
1/10 Penny per Brief Kosten verursachte. Hieraus erklart sich die unge­
meine Entlastung der Manipulation durch das Markensystem, welche 
mit der aUf ihr fuBenden Preisverminderung den enormen Aufschwung 
des Verkehres herbeifiihrte. 

In England wurde die Verwendung von Marken zur Frankierung 
seitens des Publikums in kiirzester Frist allgemeine Regel; in den iibrigen 
Staaten war der gleiche Gang etwas langsamer, er ist aber bekannter­
maBen seit langen Jahren am Ziele angelangt. 

In Frankreich z. B. war das VerhiUtnis der frankierten llnd der 
nichtfrankierten Briefe: 
i. J. 1847 . . . . . 10: 90% I i. J. 1854 (Pramie fiir Fran-
i. J. 1850 (2. Jahr des kierung) . . . . . . 49: 51 % 

Marken-Systems) . . 20: 80" I~' J. 1855 . . . . . . . 85: 15" 
i. J. 1853 . . . . '. . . 22: 78" 1. J. 1860 . . . . . . . 90: 1O,,~ 

In Osterreich betrug schon in den 70er Jahren 
die Zahl der Bri,efe % d. letzteren 

1871 
1873 
1874 

frankierten 

119.893.426 
186.225.300 
169.142.887 

llnfrankierten von ersteren 

5.823.112 
8.520.894 
3.692.691 

- 4,8 
4.6 
3.4 



Vereinfachung der Manipulation durch die Marken-Frankatur_ 449 

~genwartig (1912) ist das Verhaltnis bei 914.241.790 frankierten, 
140.886.090 unfrankierten Briefen auf 1,62% gesullken. 

Bei den iibrigen Verkehrszweigen Ieistet die Marke die gleichen 
Dienste, wo die Voraussetzungen ihrer Anwendbarkeit gegeben sind. 

2. Einheitstarif und Tal'ifaufbau. Das Markensystem hat femer 
bei der Post zur Voraussetzung voller Wirksamkeit, daB eine weitere 
Kontrolle der yom Aufgeber vorgenommenen Taxierung seitens der 
Anstalt nicht notwendig sei als diejenige, welche der bloBe Anbli.ck 
und das Ergreilen der Sendung bei der Sortierung fUr die del' Gesamtheit 
nahekommende Mehrzahl der Fi\,lle ergibt. Diese Bedingung erfiillt 
sich, wenn die Tarifskala sowohl in der Gewicht- als in der Entfemungs­
Progression erreichbarst einfach ist, so daB jedermanl} selbst mit mindel' 
voIlkommenen Wagemitteln und ohne mehr als den gewohnlichsten 
,Rechnungs- oder Nachschlagebehel£en das Porto genau bestimmen 
kann. In dieser Hinsicht erweist sich die Auffindung der richtigen 
Gewichtseinheit, dergestalt, daB sie in einem landesiiblichen Gewichte 
sich ausdriickt und die weitaus iiber",iegende Zahl der Sendungen eo ipso 
unter dieselbe fallt, sodann die tunlichste Verminderung der Entfemung­
stufen von Bedeutung. Selbst beim Zonensysteme - geschweige bei 
genauer Portosteigerung nach der Entfenmng - ist die richtige Preis­
bestimmung nur mittels Nachschlagebehel£en moglich, die mit del' 
Ausbreitung lmd Zunahme der Verkehrsbeziehungen einen belangreichen 
Kosten- und Zeitaufwand erfordem, der dem Publikum wie der Ver­
waltung gIeich beschwerlich fallt, und die schlieBlich praktisch ihren 
Dienst versagen. Nur wenn ein Zonensystem in einfachster Weise, 
etwa nach allgemein bekannten politischen Verwaltungsbezirken, ge­
gliedert werden kann, ist ein solches okonomisch anwendbar. Die viel­
stufigen, geometrisch genauen Zonen verursachen jedoch durch die 
Portoberechnung der VerwaIttmg eine Arbeitslast, die bei den heutigen 
Verkehrsverhaltnissen geradezu unerschwinglich genannt werden miiBte. 
Der Einheitstarif macht diese entfaIIen und erbi'mgt daher im Zusammen­
hange mit dem Markensysteme jene ausgiebige Kostenminderung, auf 
welche die rasche Verkehrsteigerung seit diesen Reformen eben wesentlich 
mit zuriickzufiihren ist. Darin liegt die groBe okonomische Tragweite 
der Vereinfachung des Tarifaufbaues, die sich mit der Zunahme der 
futensitat des Verkehres wechseIseitig bedingt. Die Aufnahme und 
Expedition der Nachrichtensendungen ist durch den Einheitstarif 
und die geniigend hohe Gewichtseinheit bei der Post zu einem beinahe 
mechanischen Vorgange geworden und es kann ohne miiBige Vergleich­
spielerei hierin unleugbar ein okonomisches Analogon des Ersatzes 
der Handarbeit, durch die Maschine gefunden werden. 

Beim Telegraphen geniigte bei maBig entwickeltem Verkehre 
die Beibehaltung weniger groBer Zonen, die a ber eben in der kurz vorher 

Sax: VerkehrsmittellI. 29 
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erwahnten Art zu begrenzen waren, auch betriebsOkonomisch V'ollkommen. 
Hinsichtlich der MaBeinheit hat man jedoch, wie bereits zu erwahnen 
AnlaB war, den Standpunkt der Durchschnittsbehandlung gerade aus 
betriebsokonomischen Griinden wieder verlassen und zum Worttarif 
gegriffen. Den Ausschlag gab der Umstand, daB bei Steigerung del' 
Depeschengebiihr nach einzelnen Worten das eigene Interesse die 
Versender zu kiirzester Wortfassung der Depeschen bestimmt, wogegen 
bei der Einheitsdepesche die betreffende Wortzahl, wenn nicht be­
notigt, durch iiberfliissige Worte ausgefiillt wurde. Die vom BriefstiI 
heriibergenommenen Anreden und Hoflichkeitsfloskeln boten den Fiill­
stoff. Der Vorstand der deutschen Telegraphenverwaltung teiIte im 
Deutschen Reichstage nach kurzem Bestande des Tarifs die Tatsache 
mit, daB die Durchschnittswortzahl eines internen Telegramms von 
18 auf 14 herabgegangen sei, was fiir das erwahnte Verwaltungsgebiet 
eine Ersparung von 40 Millionen Worten jahrlich ergebe, gleich 13 000 Ar· 
beitstagen einer Person, gleich der Jahresarbeit von 45 Beamten. Ferner 
kommt in Betracht, daB bei der Einheitsdepesche haufig sinnerschwerende 
Abkiirzungen oder Wortzusammenziehungen angewendet werden, lIm 
die bestimmte Wortzahl einzuhalten, was die telegraphische Arbeit 
erschwert und zu Verstiimmlungen AnlaB geben kann. Beim Worttarife 
liegt, da ein oder wenig W orte mehr keine ins Gewicht fallende Steigerung 
des Beforderungspreises verursachen, hierzu kein Motiv vor. 

Die Ersparnis an Beamten ist wohl ein untergeordneter Umstand. 
In Wahrheit werden Beamte - etwa abgesehen von groBen Stationen­
zufolge der kiirzeren Fassung der Depeschen kaum erspart. Das Ent­
scheidende ist die geringere Abniitzung, weil geringere Beanspruchung der 
Apparate und die Moglichkeit, mit gegebener Anlage einen entsprechend 
starkeren Verkehr zu bewaltigen. Dieser Gesichtspunkt wurde besonders 
betont mit Riicksicht auf die Erzielung eines besseren Ertrages des 
Betriebes, die eben damals angesichts des chronischen Defizits die 
meisten Verwaltungen anstrebten. 

Gegen die Einfiihrung des W orttarifs wurden jedoch auch von 
fachmannischer Seite Bedenken erhoben. Sic bewgen sich hauptsachlich 
auf die Notwendigkeit der Portoberechnung in jedem einzelnen FaIle, 
wii.hrend bei der Einheitsdepesche das Porto jedermann gelaufig ist 
und das rasche Vberzahlen der W orte geniigt. Die hierin gelegene Be­
triebserschwernis ist durch Tabellen der ausgerechneten Gebiihren 
leicht zu beheben. Auch meinte man, daB eine selbstandige Taxierung 
seitens der Aufgeber in weitem Umfange verhindert werde. Mit Riicksicht 
hierauf sprach der Leiter des englischen Telegraphenwesens offiziell 
seine Ansicht dahin aus 1), daB das System der Worttaxe zwar fiir die 
Kundschaft der Kabel anwendbar sei, nicht aber fiir die Millionen Tele­
gramme des Binnenverkehres. Bei der fortgeschrittenen Bildung ist 
dieser Einwand hinfallig. Vberdies werde die Einnahmekontrolle 
und die internationale Abrechnung erschwert. Auch dieses Bedenken 
hat sich nicht bewahrheitet. Wesentlichen Anteil an der Haltung mancher 

1) Post office Telegraphs, Blaubuch vom 14. Februar 1876, S. 15. 
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Fachmanner hatte wohl der Umstand, daB die Zwecke des Worttarifs 
durch eine niedrige Wortzahl der Einheitsdepesche zum Teile ebenfalls 
erreicht werden 1). 

Die deutsche Verwaltung ist mit der Einfiihrung des W orttarifs 
vorangegangen und da£iir beharrlich eingetreten. Es gelang ihr vorerst, 
das Prinzip im internationalen Verkehr durchzusetzen. Auch £and 
sie in kurzer Zeit seitens einiger Staaten fiir ihren inneren Verkehr Nach­
folge in gleichem Sinne. SchlieBlich hat die Preisberechnung im inter­
nationalen Verkehre dem Worttarif allgemein die Wege geebnet 2). 

Durch die allgemeine Einfiihrung des Worttarifs verschwand auch 
die groBe Buntheit, die eine Zeitlang im Tarifwesen durch die verschie­
denen Kombinationen der in den einzelnen Landern abweichenden 
W ortgruppen mit gleichen oder geringeren Abstufungen und verschiedenen 
Nebenbestimmungen beziigIich Adresse usw. platzgegriffen hatte. 

Laut Statistik der deutschen Verwaltung fiir das Jahr 1898 hatten 
von den im .Reichsgebiet aufgegebenen Telegrammen Worte 

im inneren im Verkehr mit mit auBereuropaischen 
Verkehr europaischen Landern Landern 

% % % 
bis 5 1,2 12,1 37,3 
6-10 43,6 40,9 40,3 

11-15 34 ° 25,1 12,7 
16-20 12,3 1l,4 5,1 
21-25 4,4 4,6 2,0 
26-30 1,9 2,6 0,9 
iiber 30 2,6 3,1 1,7 

1m Durchschnitt jedes gebiihrenpflichtige Telegramm im inne:ren 
Verkehr 13,33 Worte; im internationalen europaischen Verkehr betragt 
der Durchschnitt 13,01, im Kabelverkehr 10,08. 

Der im international en Verkehr bisher allgemein iibliche Tartf 
mit Grundgebiihr scheint laut voranstehenden Ziffern den Vorzug zu 

1) AuBerdem war die Anhangliehkeit an das Hergebraehte mit Ursache eines 
passiven Widerstandes gegen den Worttarif. Nieht minder beeinfluBte die Analogie 
mit der Briefpost die Meinungen, insbesondere Vinchen t (Oonsiderations generale& 
sur lea tari/s telegr., Journal tel6g. 1876, S. 406), der aus solchen Erwii.gungen heraus 
den Worttarif bekampfte. Auch in der ersten Auflage der "Verkehrsmittel" wurden 
in ahnliehem Snme Einwendungen gegen ihn erhoben, die jedoeh naherer Priifung 
nieht standhalten. Den erwiihnten Ansehauungen war gemeinsam, daB sie den 
betriebsokonomischen Gesichtspunkt gegeniiber der Nivellierung nicht zur Geltung 
kommen lieBen. . 

~) Durch die Einfiihrung des Worttarifs wurde in Deutschland die duroh Auf­
hebung des Zonentarifs herbeigefUhrte Verteuenmg des Nahverkehrs teilweise 
wettgemacht. Die Gebiihr fUr ein Telegramm von 20 Worten nach dem alten 
Tarif reichte nurmehr in der friiheren ersten Zone fiir sechs Worte, in der zweiten 
fiir 16 Worte, wogegen in weiteren Entfernungen fiir den Betrag eine Depesche 
von 26 Worten gefordert werden konnte. Die Korrespondenten werden also in 
der zweiten Zone in der Regel keine Mehrzahlung zu leisten gehabt haben, dagegen 
hat in der ersten durch die Gebiihrenzahlung fiir 10 Worte eine gewisse Verteuerung 
stattgefunden. Diese zeigte sich auch darin, daB der Durchschnittsertrag eines 
Telegramms von 80 auf 86 Pf. stieg. Die PreisermaBigung oder mindestens Ver­
meidung einer Verleuerung durch die geringe~e Wortzahl der Depeschen wurde 
auch in allen anderen Staaten, die mit der EinfUhnmg des W orttarifs Deutschland 
folgten, nachdriicklich zu seinen Gunsten geltend gemacht. 

29* 
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bieten, daB er noch mehr auf Verminderung der W ortzahl hinwirkt 
ala der Worttarif mit Mindestzahlung: die Anzahl der Telegramme 
bis zu 5 Worten ist hier ganz erheblich. Dies beruht indes zugleich 
auf einer mitspielenden Ursache. 1m internationalen Verkehr als 
groBtenteils geschaftlicher Natur find~t del' Code zwecks Verminderung 
der W ortzahl .in weitem Malle Anwendung, wahrend das im inneren 
Verkehr bei der gelegentlichen Benutzung des Telegraphen erklarlicher­
weise nicht der Fall ist. Bei Verwendung eines Code ist eine so geringe 
Wortzahlleicht moglich. In noch groBerem Umfange, man kann sagen: 
beinahe ganz allgemein sind die iiberseeischen Kabeldepeschen in Code­
worten abgefallt, daher auch die Tatsache, daB unter diesen Depeschen 
80lche bis zu 5 Worten nahezu in gleicher· Anzahl vorkommen wie die 
bis zu 10 Worten. Die Codes gewinnen hier ebenfalls eine betriebsokonomi-
8che Bedeutung: es wird versichert, daB ohne ihre Verwendung die 
Kabel langst nicht mehr den Verkehr zu bewiUtigen imstande waren. 

Von anderen den Tarifaufbau betreffenden betriebsokonomischen 
Einrichtungen sind zu erwahnen: die Zulassung abgekiirzter Auf­
schriften der Telegramme. Da darin aber auch ein Vorteil fiir die 
Korrespondierenden gelegen ist, so ist die Einforderung einer besonderen 
Gebiihr hierfiir (JahresgebUhr) berechtigt, die freilich nur diejenigen 
Geschaftshauser zu entrichten ein Interesse haben, welche sehr zahlreiche 
Depeschen aus ihrem Kundenkreise empfangen. Ferner die Berechnung 
der Angabe von Bestimmungsanstalt, Bestimmungsland und zugehorigen 
Bezeiclinungen in der Aufschrift als ein Wort, wofiir die Absicht den 
Ausschlag gab, deutliche Adressen von unzweifelhafter Bestimmtheit 
zu erhalten, damit nicht wegen Ersparung an GebUhr ungenaue Adres~en 
gebraucht werden, die unniitze Arbeit und Weiterungen verursachen. 

Die Entrichtung der Gebiihr in Marken konnte beim Telegraphen 
wegen der Notwendigkeit der Vberpriifung jeder Gebiihrenzahlung 
bei der Aufgabe nicht zur voUen Wirkung gelangen, selbst nicht, solange 
die Einheitsdepesche bestand. Man hat daher den ,Versuch ihrer all­
gemeinen Einfiihrung alsbald wieder aufgegeben. Nur in England 
wurde die obligatorische Verwendung der Marken bei derDepeschen­
aufgabe beibehalten. Ein stichhaltiger Grund hierfiir ist nicht recht 
ersichtlich. Der geringe Vorteil in der Kassen- und Buchfiihrung der 
AnnahmesteUen muB doch wohl durch die HersteUungskosten der Wert­
zeichen aufgehoben werden und fiir die Aufgeber ist die Einrichtung 
nur eine lastige Umstandlichkeit. Dagegen ist die Marke iiberall in jener 
ganz untergeordneten Zahl von Fallen anwendbar, in welchen Depeschen 
nicht am Schalter zur Aufgabe gelangen. 

Auch beim Telephon ist der in Rede stehende betriebsokonomische 
Gesichtspunkt zu verzeichnen. Die Pauschgebiihren ermoglichen einen 
unniitzen Gebrauch der Anlage, es werden zwecklose Unterhaltungen 
von seiten vieler Teilnehmer gefiihrt, die die Gesprache unnotig weit 
ausspinnen, wodurch andere Teilnehmer zu· mehr oder minder langem 
Warten genotigt werden. Die Erfahrung hat gezeigt, daB, wo Pausch­
gebiihr und Gesprachgebiihren nebeneinander bestehen, die Zahl der 
Anrufe seitens der Anschliisse mit Pauschgebiihr eine b'ei weitem groBere 
ist als bei den Anschliissen !liit Einzelgebiihr. Bestatigend zeigte sich 
dann beim Vbergang zur Einzelgesprachgebiihr eine starke Abnahme 
der durchschnittIichen Gesprachzahl jedes Teilnehmers. J e starker 
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eine Leitung benutzt wird, desto haufiger sind die Falle, in denen sie 
als besetzt gemeldet werden muB. Das steigert die Kosten und ver­
ringert den Nutzen der Anstalt fiir alle Teilnehmer. Jene Wirkung 
der Einzelgesprachgebiihr bedeutet sonach einen schnelleren Betrieb, 
der allen Beteiligten erwiinscht ist. Auf diese Art dient der trbergang 
zur Einzelgesprachgebiihr dem Zwecke der erreichbar besten Ausnutz­
ung der Anlagen fiir die groBtmogliche Zahl von Verkehrsinteressenten, 
was ihn, sobald er technisch ausfiihrbar ist, um so mehr angezeigt er­
scheinen laBt. Die urspriinglich auf 5 Minuten bemessene Dauer eines 
Gespraches hat allgemein die Einschrankung auf 3 Minuten erfahren, 
weil sich zeigte, daB der eigentliche Gesprachzweck in kiirzester Zeit 
erledigt zu sein pflegt, der ZeitiiberschuB durch iiberfliissige Redewen­
dungen ausgefiiIlt wurde. Die Erfahrung ergab, daB die durchschnittliche 
tatsachliche Gesprachdauer sogar nur 2% Minuten betragt. 

In einer anderen Hinsicht sind durch geeignete TarifmaBnahmen 
auch Vortelle in der Anlage zu erreichen. Eine wesentliche ErmaBigung 
der Gebiihr fiir Nebenanschliisse und Gesellschaftsanschliisse bestimmt 
viele zur BeteiIigung in dieser Weise. Die damit verbundene bedeutende 
Erspamis an Leitung fallt okonomisch ins Gewicht. 

3. Internationale Tarifeinheit und gleiehe Verkehrsvorsehriften. 
Die betriebsokonomischen Gesichtspunkte, welche im Innem zu fort­
schreitender Vereinfachung des Tarifwesens drangten, strebten auch 
im intemationalen Verkehre nach Geltung. Die verschiedenen Verkehrs­
vorschriften der einzelnen Verwaltungen und ihre abweichenden Tarife 
wurden mit der Entwicklung des modemen Verkehres immer schwerer 
als Kosten verursachendes Hindemis empfunden. Zuvorderst die ersteren, 
dann die letzteren unterlagen dem Drange nach Vereinheitlichung, 
der nun speziell von seiner betriebsokonomischen Seite zu wiirdigen ist. 

Die trbereinstimmung der Verkehrsvorschriften zwischen zwei 
oder mehreren Verwaltungen bedeutet fiir die Beamten eine ebensolche 
Arbeitserleichterung wie fiir die Korrespondenten. Andererseits war 
es eine der ersten Anforderungen des kosmopolitischen Zuges im Nach­
richtenverkehre, daB der trbergang einer Sendung in das Gebiet einer 
anderen Verwaltung nicht eine gesonderte Entrichtung des der letzteren 
gebiihrenden Portos bedinge, vielmehr direkte Tarife fiir intemationale 
Sendungen erstellt wiirden. Ein Zustand, wie er beispielsweise noch 
Ende der 30er Jahre illi Verkehre zwischen Osterreich und PreuBen 
bestand, wo der Absender nur das Porto bis zur Grenze entrichten konnte, 
der Em:p£anger das Porto des anderen Staates zu berichtigen hatte, 
war eben so verkehrhemmend wie betriebsokonomisch unbefriedigend 
und es wurde daherals wichtigste Aufgabe der internationalen Ver­
trage auf diesem Gebiete erkannt, direkte Tarife aufzusteIlen, denen 
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zufolge der Beforderungspreis nur von einem der Korrespondenten 
fiir die ganze Strecke zu zahlen ist, indem die Verwaltungen iiber die 
Ertrage solcher Sendungen miteinander Abrechnung pflegen. 

Die Bereitwilligkeit zur Erstellung solcher ·direkter Tarife wuchs 
von dem Augenblicke an, als es gelungen war, fiir die Abrechnung 
selbst einen okonomischen Vorgang zu finden. Solange jede einzelne 
Sendung beim Uberschreiten der Verwaltungsgrenze verzeichnet und 
verrechnet werden muBte, war begreiflicherweise der Vorteil direkter 
Tarife fiir die Verwalttmgen wohl nur in der Riickwirkung auf die Be­
forderung der Korrespondenz im allgemeinen gelegen. Eine betrachtliche 
Erleichterung auch der Arbeitslast der Verwaltungen war jedoch mit 
dem Zeitpunkte gegeben, als man in der RegelmaBigkeit der angewach­
senen Verkehrsbeziehungen die Grundlage einer Pauschalabrechnung 
nach Durchschnittsziffern erkannte. 

Bei der Post ergab sich, nachdem man einmal hierauf aufmerksam 
geworden war, alsbald die Tatsache einer nahezu vollstandigen Gegen­
seitigkeit der Korrespondenz. 1m groBen Durchschnitte entspricht 
jedem Briefe eine Antwort usw., sohin der Gesamtzahl von Sendungen 
aus einem Verwaltungsgebiete eine gleich groBe Anzahl solcher aus 
dem anderen. Die Folge ist, daB unter der allgemeinen Herrschaft 
des Markenfrankaturzwanges jede Verwaltung, ohne Verluste zu erleiden, 
welche nicht die erzielte Arbeitsersparnis mehr als aufwiegen, die bei 
ihr eingegangenen Porti behalten kann und die Notwendigkeit einer 
Abrechnung ganzlich entfallt (Prinzip der halbscheidigen Porto­
teilung). Das Prinzip ist keineswegs jiingsten Datums - siehe den 
geschichtlichen Teil - allein seine allgemeine Allwendung war auIler 
an die angedeutete Voraussetzung iiberhaupt an die ErmaBigung dcr 
Beforderungskosten durch den riesigen Verkehrsaufschwullg del' Gegen­
wart gekniipft, ohne welche in' manchen Fallen, wo eine iiberwiegend 
einseitige Richtung des Verkehres stattfindet, die Fehlergrenze doch 
zu weit hinaus gelegen ware, als daB das Verfahren hatte angenommen 
werden konnen. 

1m telegraphischen Verkehre, gleichwie im Paketverkehre, 
laBt sich das gleiche Gegenseitigkeitsverhitltnis allgemein nicht nach­
wei sen und konnte daher nur die Abrechnung nach periodisch er­
hobenen Durchschnitten der Verkehrsziffern zum Grundsatze 
genommen werden 1). 

1) Wo engere Verwaltungsverbande sich zu einem einheitlichen VerwaJtwlgs­
gebiete zusammengeschlossen haben, wird die Gegenseitigkeit auch da angenommen, 
selbst wenn dies mit den Tatsachen nicht genau iibereinstimmt. So z. B. mochten 
wir stark bezweifeln, obder Paketverkehr von Osterreich nach Deutschland Wld 
der Verkehr vice versa auch nur annahernd sich gleichen. 1m Paketverkehre 
zwischen Osterreich Wld Ungarn wurde in den 70er Jahren eine entschiedene 
Abnahme der Einnahmen auf osterreichischer Seite, eine Steigerung auf Wlgarischer 
Seite wahrgenommen. Die ErklarWlg wurde schIieBlich darin gefWlden, da13 von 
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Das Gesagte bezieht sich auf den unmittelbaren Verkehr zwischen 
zwei aneinander grenzenden Verwaltungsgebieten. Wo weiteres, zwischen­
liegendes Gebiet beriihrt wird (TransitV'erkehr), wird die Sachlage 
V'erwickelter und wird sowohl die Tarilierung als die Abrechnung schwie­
riger. Auch hier hat indes der Gesichtspunkt der Rechnung nach Durch­
schnittsgroBen mit Vernachlassigung kleiner Fehler sich durch Arbeit­
sparung als hervorragend okonomisch erwiesen, dem Zustande von ehe­
dem gegeniiber, wo jede Sendung im DurcbgangsV'erkehr einzeln ver­
zeichnet und abgerechnet wurde. Die Postvertrage fanden den richtigen 
Ausweg in der Zulassung des geschlossenen Durchganges und der Transito­
vergiitung nach Gewichtseinheiten der durchgehenden Ballen, und die 
Telegraphie, der bei dem schwacheren Verkehre die Verzeichnung der 
Depeschen an den Ubergangstationen weniger Betriebschwierigkeiten 
verursacht, lieB die TransitoV'ergiitung nach dem Verhaltnis der durch­
schnittlichen Selbstkosten zwischen den verschiedenen Verwaltungen 
eintreten, wobei kleinere Staaten zwischen 2-3, groBere 6-7 Teile 
der direkten Taxe, also im Mittel jene IY2, diese 3 Teile erhielten. Da­
durch ward auch bei dem Durchgange durch mehrere Staaten direkte 
Tariferstellung mit allen den Betriebserleichterungen, welche sie mit sich 
bringt, und vereinfachte Abrechnung moglich. 

Dem riesigen Anschwellen des Verkehres in der neuesten Zeit und 
dem siegreichen Durchdringen des Prinzips der Nivellierung gegeniiber 
scheint indes auch hiermit noch nicht genug geschehen. Es wird bereits 
dem Prinzipe der Transitfreiheit in dem Sinne das Wort geredet, 
daB jede Durchzugsvergiitung zu entfallen und jede Verwaltung in der 
Kostenlosigkeit des Transits ihrer Sendungen durch andere Staaten 
das Entgelt fiir die freie Beforderung der Korrespondenz dieser letzteren 
von ihrer Seite zu gewartigen habe. Der Gedanke scheint jedoch den 
Tatsachen voranzueilen. Die Voraussetzung seiner allgemeinen Durch­
fiihrbarkeit ist dermalen weder im telegraphischen Verkehre noch selbst 
im Briefpostverkehre erfiillt. Sie besteht darin, daB jede Verwaltung 
fiir ihre Sendungen seitens der iibrigen so viel geleistet erhalte, als sie 
diesen im Durchgangsverkehre leistet; ein Verhaltnis, das nur bei groBer 
Gleichartigkeit der Kultur- und Wirtschaftszustande aller Staaten 
sowie unter Voraussetzung eines gleichmaBigen Verkehrstromes rings 
um das Erdenrund als gegeben angenommen werden konnte. Aus diesem 
Grunde vermochte daher die Unentgeltlichkeit des Transites selbst 
auf dem Berner allgemeinen Postkongresse, der doch ein einheitliches 
Wei tporto fiir die Briefpost schuf, nicht durchzudringen .. Zwar wurde 
das Prinzip der nalbscheidigen Portoteilung durch Behalten des ein-

osterreichischer Seite die Warellpakete der Kaufleute lmfrankiert abgesendet, in 
Ungarn jedoch die Sendungen frankiert wurden, um den Ertrag dem eigenen Staate 
zuzuwenden. 
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gegangenen Porto bei allgemeinem Frankaturzwang fiir die Weltpostunion 
aufgestellt, doch die Transitovergiitung beibehalten, indes mit so maBigem 
Satze, daB del' Aufgabestaat sie aus dem einheitlichen Porto leisten kann. 

Durch Feststellung iibereinstimmender Verkehrsvorschriften iiber­
haupt erscheint die betriebsokonomische Bedeutung del' intemationalen 
Verwaltungseinigung zum Gipfeipunkte erhoben. Einer weiteren Aus­
fiihrung hieriiber bedarf es wohl an diesel' Stelle unserer Erorterungen 
nicht mehr. 

Die Preisstellung in ihrer Riickwirkung auf die Eigenkosten. Wieder­
holt schon muBte des erwahnten VerhaItnisses im Zusammenhange 
mit anderen Gesichtspunkten gedacht werden, und es eriibrigt nur mehr, 
auf dasselbe, als vom Standpunkte del' Betriebsokonomie besonderer 
Beachtung wiirdig, einen naheren Blick zu werlen. Wenn die bei jeder 
- berechtigten oder unberechtigten - Forderung nach eine~ Tarif­
herabsetzung gehOrte Behauptung, del' erma.Bigte Beforderungspreis 
,Viirde eine derartige Steigerung des Verkehres nach sich ziehen, daB 
del' Ausfall in den Einnahmen sich in kurzer Zeit wieder ersetzen werde, 
in ihrer nackten Allgemeinheit und Unbestimmtheit richtig ware, so 
bestiinde das Geheimnis del' hochsten Betriebsokonomie ganz einfach 
in del' niedrigsten Preisstellung. lndes, die Einschrankung, welche 
das Preisgesetz sich selbst in del' Hinsicht setzt, daB jene Einwirkung 
des gestiegenen Verkehres auf die Verminderung del' Eigenkosten nur 
bis zur Erschopfung des jeweiligen relativen lntensitatsmaximums 
zutrifft und mit del' fortschreitenden Steigerung del' Verkehrsdichte 
iiberhaupt sich abschwiicht, gilt auch auf vorliegendem Gebiete, und 
es steht iiberdies in jedem einzelnen FaIle in Frage, ob die fiir die Gegell­
wart und weiterhin in Betracht kommende Zahl del' Verkehrsinteressenten 
iiberhaupt diejenige Ausdehnung del' Nachfrage bewirken konne, welche 
bei dem konkreten MaBe del' Preisemiedrigung zur Erreichung. des 
erwal'teten Erfoiges notwendig ist. Gerade Post und Telegraphhabe~ 
nicht wenige Beispielevon TarifmaBregeln und deren Folgen geboten, 
welche die Unhaltbarkeit jenes wirtschaftlichen Glaubenssatzes erweisen. 

Schon die Hill'sche Postreform selbst zahlt hierher. Hill und mit 
ihm die offentliche Meinung seines Landes hatten sich von del' Herab­
setzung des inneren Briefporto auf den klassisch gewordenen Einheitsatz 
von 1 Penny fiir den einfachen Brief eine derartige rasche Steigerung 
des Verkehres - aut das 5- bis 6fache - mit gleichzeitiger Verminderung 
del' Selbstkosten versprochen, da£ sie die Hereinbringung des anfiing­
lichen .Ausfalles in del' kiirzesten Zeit gewiirtigten.Die Wirklichkelt 
ist bekanntlich weit hinter ihren Erwartungen zuriickgeblieben. 1m 
Jahre 1840, dem ersten Geltungsjahre des neuen Tarifes. stieg die Kor­
respondenz gegen das Vorjahr um 122Y4%. im Jahre 1854 betrug sic 
das 5~1fache des Standes von 1839, e!'st 1870 iiberstieg sic Ietztcrc um 
das 10 Y2fache. Was abel' die Einnahme betrifft, so blieb sic im Jahre 
l840 urn 43% hinter del' des Vorjahres zuriick, Wiihrend die .Ausgaben 
sich urn 13,4% verrnehrten, so da£ del' Reinertrag ein Minus von 69,3% 
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ergab. Nieht vor dem Jahre 1850 hat die Roheinnahme aus der Brief­
befOrderung diejenige Ziffer wieder erreieht, welehe sie vor Einfiihrung 
des Pennyporto besaB, und erst im Jahre 1863 kam der Nettoertrag 
dem des Jahres 1839 gleieh. Die Riiekwirkung auf die Verkehrszunahme 
und Selbstkostenminderung war also keineswegs eine so rasehe und 
dabei ist nieht zu vergessen, daB die iibrigen Seiten del' Reform, wie 
die Verbesserung und Erweiterung del' Postanlagen, die groBere Besehleu­
nigung del' Beforderung, die haufigere Bestellung usw., dann die Zunahme 
der BevOlkerung, del' waehsende Wohlstand, die rasehe Vermehrung 
der Eisenbahnen, die Vervielfaltigung del' Dampfsehiffverbindungen, 
an der Vermehrung del' Korrespondenz sehr wesentliehen Anteil hatten 1). 

Stephan weist aus derGeschiehte der preuBisehen Post 2) ahnlieher­
weise naeh, wie PortoermaBigungen die ihnen zugesehriebene Folge 
mitunter nieht auBern, dagegen Umstande, wie die zuletzt angefiihrten, 
eine Steigerung der Korrespondenz mit ihren Konsequenzen in Zeiten 
hervorbringen, wo eine PortoermaBigung nieht eintrat. Man sehe aueh 
die franzosisehe Postgesehiehte. 

Auf dem Gebiete del' Telegraphie waren die Ertahnmgen, welehe 
eine Reihe von Staaten in den 60er Jahren mitihren TarifermaBigungen 
zu machen Gelegenheit hatten, nicht minder beweiskriiftig 3). 

Ein Beispiel aus der jiingsten Vergangenheit mag noeh Platz finden. 
Frankreich hat im Jahre 1906 das Briefporto von 15Cts. fiir den einfaehen 
Brief auf IOCts., gleieh dem Porto der Korrespondenzkarten, herabgesetzt. 
Infolgedessen hat sieh die Zahl der Briefeund Karten von 961 Millionen 
im Jahre 1905 auf 1147 Millionen im Jahre 1907 gesteigert, die Porto­
einnahmen von 146 Millionen Fres. auf 126 Millionen Fres. erniedrigt. 
Das Minus an Porto fiiI' die friihere Verkehrsmenge betragt 46 Millionen 
Fres., somit muB die Verkehrszunahme 20 Millionen Fres. hiervon ein­
gebraeht haben, da eine Mindereinnahme von 26 Millionen verblieb. 
Dagegen sind aber die Kosten um 31 Millionen gestiegen, so daJl der 
Verlust des Staates 50 Millionen Fres. betrug. Etwas bessere Erfahrungen 
hat England mit den ErmaBigungen gemaeht, die ausAnlaB des 60jahrigen 
Regierungsjubilaums der Konigin Viktoria im Jahre 1897 verfiigt wurden. 
(Ausdehnung des Pennysatzes von 2 auf 4 Unzen, mit % d. fiiI' jede 
weiteren 2 Unzen). Es ergab sieh ein maBiger Einnahmeausfall, der 
jedoeh im Jahre lQPO dureh die Verkehrsteigerung bereits wieder ein· 
gebraeht war. Die Anderung hat freilieh die groJle Masse des Verkehrs, 
die gewohnliehen Briefe, nieht beriihrt. 

Aus den Erlahrungen ist der SchluB zu ziehen, daB die Preiser­
maBigung vom Standpunkte der Betriebsokonomie mit groBer Umsicht 
gehandhabt werden muB. Die Ausdehnungsfahigkeit des konkreten 
Verkehrsbediirfnisses, also der Grad der Wohlhabenheit der Bevolkerung 
und ihrer Kultur, und die bereits erreichte Hohe des Verkehres, zu­
sammengeha,lten mit den Kosten des Betriebes innerhalb des gegebenen 

1) Vgl. Deutsehes Postarehiv, 1873, "Die el1glische und deutsche Posttax­
rcform" Nr. 17. 

2) "Geschichte der preuBischen Post", S. 765ff. 
3) Sie sind in einer Studie von J. Vinchent, Journal teUgraphique 1877, 

Nr. 25, dargestellt, in welcher der Nachweis erbracht ist, daB die Tarifherabsetzung 
nur untel besonderen Umstanden, wenn gleichzeitig eine namhafte Vermehrung 
der Stationen stattfand, dem PublikUln weitere Erleichterungen geboten wurden 
oder ein Aufschwung des gesamtstaatlichen Lebens mitwirkte, zu einer Steigerung 
des Rohertrages fiihre, anderenfalls eine solche nicht eintrat und die Reinertrage 
in allen Staaten mit Ausnahme der Schweiz sich verminderten oder vereinzelt 
gleichblieben oder selbst ein Betriebsabgang sieh ergab. 
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relativen Intensitatsmaximums, sind die Punkte, welche als Grundlagen 
der Reobnung zu dienen haben, und auch bei der groBten Sorgfalt der 
Erwagung wird die kiinftige Gestaltung des Verkehres kaum vorhinein 
mit Sioherheit erschlossen, vielmehr ledigIich mit einer gewissen Wahr­
scheinlichkeit bestimmt und mitunter nur mittels Experimentes erkundet 
werden konnen. Solche Versuche gebieten Vorsicht, und es darf in 
Anbetracht der ,Abschwachung des Preisgesetzes mit zunehmender 
Hohe der Verkehrsentwicklung aus einem Erfolge in friiheren FalJen 
nioht unbedingt auf das gleiche Ergebnis in spateren Fallen gefolgert 
werden. Dies haben eben namentIich die Telegraphenverwaltungen 
ziemlich allgemein getan und daher die unbefriedigenden Betriebs­
ergebnisse, die schon an friiherer Stelle zu erwahnen AnlaB war. Jeden­
falls kann, wenn ein gewisser Sattigungspunkt des Verkehres erreicht 
ist, die besproohene Riickwirkung einer solchen TarifmaBnahme nur 
das Ergebnis einer mehr oder minder langen Reihe von Jahren sein und 
wir diirfen den Satz aufstellen, daB wir dermalen (Vor-Kriegs-Zeit) wohl 
an einem gewissen Abschlusse der Tarifgestaltungen angekommen sind. 

Unter den in. Rede stehenden Gesichtspunkt fallt auch die MaB­
nahme, durch Preisnachlasse die Absender von Telegrammen zu be­
stimmen, mit deren Beforderung wahrend der Zeit des schwachen oder 
stillstehenden Verkehres, insbesondere wahrend der Nacht, einverstanden 
zu sein. Die dadurch bewirkte Ausnutzung der Anlagen und des Perso­
nales ist betriebsokonomisch wichtig und erfolgreich; von der geeigneten 
Tarifung war schon im vorhergehenden Abschnitte .zu sprechen. 
Beim Telephon ist hauptsachlich nur ein TarifnachlaB zur Nachtzeit, 
wo Nachtdienst besteht, fiir den Zweck bewahrt, insbesondere als Abonne­
ment fiir Zeitungen, die gleiche MaBregel in Anwendung auf die verkehrs­
schwachen Tagesstunden hat dagegen den erwarteten Erfolg im allge­
meinen nicht gehabt, weil der Sprechverkehr, iiberwiegend Geschafts­
verkehr, eben nur wahrend bestimmter Stunden stattfindet. 

Bei dieser Riickwirkung der (durch PreisermiiBigung herbeigefiihrtenj 
Verkehrsteigerung auf die Selbstkosten ist ein Unterschied zwischen 
der Post und dem elektrischen N achrichtenverkehr zu beachten, welcher 
auf der bereits bemerkten Verschiedenheit der Stufenbreite des relativen 
Intensitatsmaximums beruht (vgl. S. 403). Der SchluB von der Sachlage 
bei der Post auf iibereinstimmende beim Telegraphen war daher irrig: 
es ist zwar dem Wesen nach die gleiche, aber eine dem Grade nach ab­
weichende Erscheinung. Da beim Telegraphen eine Steigerung des 
Verkehres iiber das AusmaB einer an sich beschrankten Tagesleistung 
dieVerdoppelung der Anlage bedingt (bei gleicher Ausriistung), so ent­
spricht dieser Verkehrszunahme keine Kostenminderung, zunachst viel­
mehr eine Kostensteigerung, bis dieweiter folgende Verkehrszunahme 
wieder die neue Anlage voU ausnutzt. Es ist sogar eher unter Umstanden 
eine gewisse Erhohung der Kosten festzustellen. Man hat eine solche 
aus der l'elativen Erhohung der Anlagekosten gefolgert, die bei groBeren 
Stationen auBer durch die teuren Apparatsysteme fiir Massen- und 
Schnellvel'kehr durch die teurenEinrichtungen fiir Umschaltezwecke, 
fiir die Stl'omqucllen und fUr die Verbindung del' einzelnen Dienststellen 
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untereinander hervorgebracht wird. Indes ist wohl anzunehmen, dall 
dem eine entsprechende Ermalligung verschiedener Betriebsaufwendungen 
gegeniibersteht, und die mehr als verhii.ltnismalligen Leistungen der 
Apparate die Mehrkosten vollends wettmachen. 

Aber es kommt ein anderer Umstand ins Spiel. Die Riicksicht 
auf die Korrespondenten, das Bestreben, die Telegramme auch bei An­
haufung rasch zu befordern, halt die Verwaltungen vor vollstandiger 
Ausnutzung der Anlagen durch Verteilung des Abtelegraphierens iiber 
die ganze tagliche Betriebszeit ab, so dall in dieser Hinsicht gerade durch 
gute Bedienung des Verkehres eine minder giinstige Kostengestaltung 
sich ergibt. Das hat sicherlich zu der unbefriedigenden finanziellen 
Lage selbst der Verwaltungen mit intensivem Verkehre beigetragen 
und mull, wenn es schon nicht zu einer Erhohung der Tarife veranlallt, 
mindestens vor einer Ermalligung mit der Erwartung von Mehrertragen 
warnen. 

Beirn. Telephon ist das Anwachsen des Verkehres durch die Stei­
gerung der Zahl der Anschliisse, die den Nutzen der Einrichtung fiir die 
Teilnehmer so namhaft erhoht, von einem gewissen Punkt an, wie wir 
sahen, geradezu mit Kostenerhohung verbunden. ,Es kommt hinzu, 
daB die Vervollkommnung noch in anderer Hinsicht ebenfalls Mehrkosten 
erfordert: starkere und besonders beschaffene Drahte auf weitere Ent.­
fernungen und hauptsachlich die Riickleitung des Stromes durch einen 
eigens hierfiir bestimmten Draht (Doppelleitung) zum Zwecke der besseren 
Lautgebung der Apparate und der Abhaltung von Storungen durch 
Starkstrome und andere Einfliisse. Da sich hiermit, wie bereits zu 
bemerken war, bei der allgemeinen Ausbreitung des telephonischen 
Verkehres sogar ein relativer Riickgang del' durchschnittlichen Frequenz 
verband, so war hier die Notigung zu einer Preiserh6hung o£fenliegend. 
Zwar ist es den Fortschritten der Technik gelungen, die Kostensteigerung 
in den Vermittlungsanstalten wieder auf ein geringes MaB zuriickzufiihren, 
sie bleibt aber immerhin als ein Umstand in Geltung, del' die Regel 
del' Kostenminderung durch Verkehrsteigerung durchkreuzt. 

()konomie im engsten Sinne. Eine wichtige Rolle in der Verwaltung 
spielt endlich die Okonomie der Gebarung im engsten Sinne des Aus­
druckes, jene Schonung und Sparung der Mittel zum Zwecke, die das 
Kennzeichen jeder wirtschaftlich zu billigenden Tatigkeit bildet. Diese 
Seite des Gegenstandes ist praktisch eben so reichhaltig lmd mannigfach, 
als theoretisch kurz abzutun. Zahllose Betatigungen fallen unter den 
Gesichtspunkt. Wir greifen lediglich exempli gratia einige wenige heraus. 
An erster Stelle die Riicksicht auf groBtmogliche Dauerhaftigkeit 
der Anlagen, die eine erreichbar geringe Abniitzung zur Folge hat. Die 
Technik hat hier hOchst lohnende Aufgaben zu IOsen (Material, Starke 
und Erzeugungsweise der Leitungsdrahte, Konstruktion der Apparate 
und del' Elektrizitatserreger, der lsolatoren usw., Verwendung von 
getrankten, eisernen oder Stangen besonderer Holzart, selbst Beton­
und Glasmasten, unter gewissen klimatischen und anderen Verhaltnissen, 
Konstruktion der Postwagen Hir Achs- und Eisenbahntransport u. dgl.). 
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Auch die .Anwendung der Maschine zum Zweck der Ersparung 
an menschlicher Arbeitskraft oder zur Erhohung der Leistungen iiber 
das von letzterer zu erreichende MaG greift Platz, doch sind die Be­
dingungen hierfiir nur in beschrankter Ausdehnung gegeben. 

1m Postamtsbetriebe dienen der Erleichterung des Schalterdienstes 
und der Abstempelung die Automaten fUr den Verkauf von Wertzeichen 
und die Stempelmaschinen, die das acht- bis zehnfache einer geiibten 
Arbeitskraft leisten; ferner ein Selbstabfertiger fUr frankierte Ein­
schrei b briefe. Solche Massenabfertigung wiirde durch ein Einhei ts­
format'der Briefsendungen und Karten wesentlich gefOrdert werden. 
DruckderWertzeichen durch Schnellpressen. 1m Beforderungsdienste 
findet sich an den Aufgabestellen zur Heranziehung der Maschine Gelegen­
heit; in Transportbandern, Fordervorrichtungen fUr Postsacke, elektrisch 
betriebenen Aufziigen, Schiebebiihnen usw., Forderbahnen fUr Paket­
karren in BahnhOfen. In groBerem Umfange konnte die Maschine im 
Postscheckdienst zur Anwendung gelangen. In diesem Dienstzweige 
laufe!l taglich Hunderttausende von Buchungsgegenstanden durch den 
Geschaftsgang, die in nur wenig Gruppen zerfallen, was in Verbindung 
mit dem Zwange, daB samtliche tagsiiber eingegangenen Buchungsgegen­
stande auch verzeichnet und expediert werden mUssen, dazu drangte, 
nicht nur die mechanische, sondern auch teilweise die geistige Arbeit 
des Personals durch Hilfsmittel der modernen Technik ausfiihrenzu 
lassen. Eine ganze Reihe solcher mechanischer Vorrichtungen wurde 
ersonnen; Adressier-, VerschluB-, Trennungs-, Lochungs-, Buchungs-, 
Rechenmaschinen usw. bis herab zu den Pressen zur Ausfiihrung der 
Drucksorten, der Heft- und der Bleistiftspitzmaschine (im Postscheckamt 
in Berlin gegenwartig 16 verschiedene Maschinenbetriebe mit insgesamt 
170 Maschinen in Tatigkeit). 
Der Okonomie in den Baulichkeiten dient einerseits sach­

kundige eigene Ausfiihrung der Betriebsgebaude mit Vergebung an 
Unternehmer, andererseits die .Anmietung von geeigneten Hausern und 
Hausteilen fUr Betriebszwecke mitgewissenhafter, umsichtiger Aus­
niitzung der Mietzinskonjunkturen. Da ein Lokalwechsel fiir Postamter 
tunlichst zu vermeiden ist, so handelt es - sich . meist urn langfristige 
Vertrage, in welchen den GestaItungen del' Zukunft voraussehend Rech­
nung zu tragen ist. Eine sorgsame Verwaltung wird fiir die Regel keinen 
Mietpreis zugestehen, der den landesiiblichen ZinsfuG merklich iibersteigt. 

Eine sehr wirksame MaGregel der Okonomie bildete die· Ersparnis 
an Gehalten und Lohnen durch Verwendung weiblicher Arbeits­
kriifte, die gerade die Verwaltungen der NachrichtenverkehrsanstaIten 
richtunggebend in umfangreichem MaGe geiibt haben. Die vielen Pro 
und Kontra, mit welchen die MaGregel anfanglich iiberall erortert wurde, 
sind gegenwartig durch die Bewahrung in del' Praxis langst gegenstandlos 
geworden. 
~ .. ., Die Art lmd Weise der Beschaffung del' Einrichtungs- und 
Ausriistungsgegenstande ist gleichfalls hier zu erwahnen. Es' ist 
die Frage, ob Beschaf£ung in eigenen Werkstatten oder Vergebung 
der Arbeiten an Unternehmer. Die konkrete Sachlage entscheidet 
dariiber, wodurch die groGere Okonomie zu erzielen ist. Eine hochstehende 
Industrie iiberhebt die Verwaltung in del' Regel der Selbsterzeugung, 
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nur ist z. B. bei den elektrischen Artikeln eine eigene Fachabteilung 
notig, die die angebotenen Modelle und Verfahrungsweisen priift und 
die geeigneten auswahlt, die Lieferungen kontrolliert und durch eigene 
Versuche die Fortschritte der Technik der Verwaltung dienstbar macht. 

1m Haushalt der Post spielt endlich die Besorgung des Transports 
eine ausschlaggebende Rolle. Fiir die Beforderung mittels tierischer 
Kraft auf LandstraBen herrscht das altbewahrte Verfahren der Bei­
stellung durch ortsansassige Unternehmer entweder gegen Vberlassung 
bestimmter Einnahmen - die der Geschichte angehOrige Verpachtung -
oder gegen feste Vergiitung in standigem Vertragsverhii.ltnisse: Post­
haltereien. Unter Umstanden kann die Beibehaltung eines ausgedehnten 
Fahrpostbetriebes ein Motiv zum Selbstbetriebe innerhalb eines gewissen 
Umfangs abgeben. 1m Zeitalter des Automobils legt sich der Eigenbetrieb 
nahe und das gleiche wird gelten, soweit das Flugwesen in der Post 
Eingang findet. Die deutsche Verwaltung hat mit ihrem Vorgehen, 
den Betrieb der ihr Eigentum bildenden Wagen auf den einzelnen Auto­
linien zu verpachten, keine guten Erfahrungen gemacht: entweder 
hat der Pachter sich verrecbnet und dringt auf Erhohung seines Ertrags­
anteiles, widrigenfalls er die Wagen verwahrlost, oder die Verwaltung 
kommt durch unangemessen giinstige Anteile der Pachter zu kurz. Auch 
fehlen hierbei die Vorteile des konzentrierten Betriebes. Hervorragend 
wichtig ist der Eisen bahn transport. Bekanntlich ist in vielen Staaten 
die Aufgabe der Verwaltung in dieser Hinsicht wesentlich erleichtert 
dadurch, daB den Eisenbahnbetrieben bestimmte, teils unentgeltliche, 
teils unterwertig vergoltene Leistungen fiir die Postbeforderung gesetzlich 
oder konzessionsmaBig auferlegt sind. Das macht sich in der Wirtschaft 
der Post ziffermaBig auBerst giinstig geltend, hat aber die Folge, die 
Ertragnisse der Anstalt in einem unrichtigen Licht erscheinen zu lassen 
und dadurch mitunter zu TarifmaBregeln AnlaB zu geben, die yom 
Standpunkte der Gesamtokonomie des Landes angreifbar sind. Dies 
trifft insbesonders fiir den Paketverkehr zu. Die betreffenden Einspa­
rungen der Postverwaltungen sind meist sehr bedeutend. In Deutschland 
wurden sie 1911 auf 39Y2 Mill. Mk. veranschlagt, in Frankreich auf 
iiber 60 Mill. Frcs. geschii.tzt 1). 

Wo und soweit der Postverwaltung solche Rechte gegeniiber den 
Eisenbahnen nicht zustehen, sie also auf den Weg der Vereinbarung 
angewiesen ist, ist ihre Stellung minder giinstig, sie findet jedoch in 
der Autoritat der offenmchen Interessen, denen sie dient, meist eine 
ausreichende Stiitze. Den Seetransport im internationalen Ver~ehr 
kann sie sich wohl immer durch Vertrage mit privaten Schiffsunter-

1) Ausfiihrliche Darstellung der betreffenden Bestimmungen in allen Landern 
bei v. d. Leyen Art. "Postbeforderung" in der Enzyklopadie des Eisenbahn­
wesens, herausgegeben von Roll, 2. Auflage. 
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nehmungen sichem, und sie wird bei der allgemeinen KonkUlTenz, wie 
sie bisher bestand, ihre Rechnung in giinstigen Preisen finden. Es gibt 
aber auch Falle, in welchen die zu zahlenden Vergiitungen die yom 
Weltpostverein aufgestellten Transitsatze iibersteigen und der Ver­
waltung beinahe keine Reineinnahmen iibrig lassen. FUr Linien mit 
schwachem Verkehr erweisen sich selbst dariiber hinausgehende Sub­
ventionen als notig, welche die Verwaltung nicht aus eigener Macht­
vollkommenheit gewahren kal1l1, diese sind jedoch nicht auf das Konto 
der Postverwaltung zu stellen, sondem auf das der allgemeinen Staats­
zwecke, die fiir die Einrichtung und Aufrechterhaltung solcher Verkehrs­
beziehungen entscheidend waren. 

Betriebsergebnisse. Die Gesamtheit der ill diesem und den voran­
gegangenen Abschnitten erorterten wirtschaftlichen Ma.6regeln gibt 
das Ganze der Verwaltung und wird in dieser Zusammenfassung £iir 
den wirtschaftlichen Erfolg der Anstalt entscheidend. Demnach liefert 
das Ergebnis des Betriebes den MaBstab zur Beurteilung, inwieweit 
die Verwaltung ihren Aufgaben entspricht. Dabei ist jedoch des Um­
standes eingedenk zu bleiben, daB im Gesamterfolge die Wirkungen 
der einzeInen MaBnahmen sich verwischen, also im einzeInen Falle 
die Friichte richtigen Vorgehens durch Millerfolge in anderer Richtung 
verkiirzt oder aufgehoben werden kOl1l1en. Es kal1l1 z. B. eine sorgsame 
Gebarung in betriebsokonomischel' Hinsicht im Betriebsergebnis nicht 
zum Ausdruck gelangen, wel1l1 eine falsche Tarifbildung Ausfalle mit 
sich bringt, wofiir es ja an Belegfallen nicht gemangelt hat. Oder e3 
bedingt ein extensiver Betriebscharakter in einem Lande eine Hand­
habung des Finanzprinzips, die trotz gelungenster Betriebsokonomie 
einscheinbar ungiinstiges Betriebsergebnis zur Folge hat. Fiir uns 
sind von Interesse die Betriebsergebnisse in Landern mit intensivem 
Wirtschaftszustand, die zutage treten, wel1l1 richtige Handhabung 
des Finanzprinzips, ein wohlbegriindetes Tarifsystem und umsichtige 
Betriebsokonomie sich vereinigen. Die wichtigsten europaischen Staaten 
zahlen hierher, freilich mit Abstufungen der Betriebsintensitat. Letztere 
im Auge behalten, zeigt sich im allgemeinen ein iibereinstimmendes 
Bild der Betriebsergebnisse, wobei immerhin ein od!lr der andere Mangel 
zu verzeichnen ist, der zu fortschreitender Besserung mahnt. Wir finden 
bei allen diesen Verwaltungen ein - groBeres oder geringeres - Rein­
ertragnis, dessen wirtschaftliche Berechtigung nur von einer irrigen 
Theorie angefochten worden ist. 

• Am durchsichtigsten ist die Gebarung der englischen Postanstalt, 
weil dort bei Vbernahme der Privattelegraphen getrennte Rechnung 
verlangt wurde,um dariiber Buch fiihren zu konnen, inwieweit es gelange, 
die Zinsen der Kaufsumme herauszuwirtschaften, mithin fiir den eigent­
lichen Postbetrieb jene gesonderte Betriebsrechnung moglich ist, deren 
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Daten im friiheren (S. 390) mitgeteilt wurden. Aus diesen sind folgende 
Feststellungen abzuleiten, die wegen der geringfiigigen Unterschiede 
der Portotarife und der im wesentlichen gleichen Betriebseinrichtung 
mutatis, mutandis auf die Verwaltungen anderer Lander angewendet 
werden konnen. Die Hauptquelle des Ertragnisses sind die einfachen 
Briefe, die bei dem billigen Porto, das dem Wertstande der Bevolkerung 
vollstandig entspricht und zufolge der niedrigen Selbstkosten einen 
reichlichen Ertrag abwerfen. Die schweren Briefe liefem zwar auch 
noch einen UberschuB, sind jedoch wegen ihrer verhaItnismaBig geringen 
Zahl fiir den Gesamtertrag nebensachlich, Auch die Postkarten geben 
noch ungeachtet des halben Gebiihrensatzes der Briefe ein Plus iiber 
die Kosten, das wegen ihrer groBen Anzahl zur Steigerung des Gesamt­
ertragnisses in einem gewissen MaHe beitragt. Bis zu diesem Plmkte 
diirfte volle Ubereinstimmung zwischen allen Verwaltungen reichen. 
Fiir Drucksachen usw., mit Ausnahme der Zeitungen, ist ebenfalls ein 
minimaler Gewinn an der einzelnen Sendung ausrechenbar; ill England 
wenigstens, wahrend dieser Fragepunkt z. B. fUr die deutsche und die 
osterreichische Verwaltung offen gelassen werden soIl. Die Beforderung 
der Zeitungen stellt einen Verlustbetrieb dar; nicht minder der Paket­
dienst. Das gleiche gilt fiir andere Verwaltungen, wenn auch in ab­
weichendem MaBe. 

Die Ertragnisse aus dem erstangefiihrten Dienstzweige ermoglichen 
es nicht nur, die Gebiihren fiir die iibrigen bei den hOheren Kosten auf 
den durch den Wertgesichtspunkt angezeigten niedrigen Satz zu stellen, 
sondem selbst die erwahnten Verluste zu tragen, wo solche entweder 
als Entwicklungserscheinung oder infolge eines milliungenen Tarifes oder 
im Hinblick auf bestimmte gemeinwirtscha£tliche Zwecke beabsichtigt 
auftreten. Die Posttarife sind mithin Preiserscheinungen, die genau 
der theoretischen Analyse des Preisgesetzes des Verkehres 
entsprechen, und stimmen in dieser Hinsicht mit denen anderer Ver­
kehrsmittel iiberein, deren Preisbildung in anderen Formen das namliche 
Bild zeigt. Die Herabsetzung der Brieftaxe, die hundert und mehr 
Prozente der Kosten tragt, ware wirtschaftlich die verkehrteste MaBregel. 

Aus den angefiihrten Betricbsergebnissen konnte die englischc 
Postanstalt im Jahre 1913 den Betrag von 6.143.459 Pfund an die Staats­
kasse abfiihren; eine absolut, abel' auch im Verhiiltnis zum Anlagekapitale, 
das man auf etwa 10 Millionen Pfund schiitzen kann, hohe Summe. 
Sie schliellt eine Verkehrsteuer ein 1). Der hohe Ertrag riihrt wesentlich 
mit von der Kostenminderung durch die Frequenzsteigerung her (Stei­
gerung der Briefzahl auf das 40fache der des Jahres 1839, wozu noch 
die Postkarten kommen). In Deutschland mull der Ertrag ein geringerer 
sein. Zunachst ist die Frequenz in England um 25% starker als im 
deutschen Postgebiete (siehe die Zahl S. 354), ferner erreicht in Deutsch-

1) Die Portoreform war von Rowland Hill von Anfang als Reform einer 
Tax gedacht, im Geiste der Finanzreformbewegung der 30er Jahre (hervorgehoben 
von Smith a. a, 0., S. 23ff.). 
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land die Anzahl der Postkarten die Halfte der Briefzahl, wogegen in 
England die Postkarten nur 27% der Briefe ausmaehen. Fiir (:}sterreich 
ist vorhinein ein weiteres Herabsinken des Ertrages erkliirlieh, denn 
die Frequenz ist erheblieh schwacher als in Deutschland und die Zahl 
der Postkarten erreieht 64% der' Briefzahl. In beiden Landern war auch 
seit der modernen Gestaltllng des Postbetriebes die Gebiihr keineswegs 
ala Steuer angelegt. Yom Ertragnisse gehen auchhier die Verlustbetriebe 
des Zeitungs- und Paketdienstes ab. Das Ertragnis .der deutschen Reiohs­
post, das bekanntlioh zufolge der Versohmelzung der Betriebe auoh 
Telegraph und Telephon urilfaBt, ist einerseits dllroh die Kostener­
sparnisse am Eisenbahntransport gesteigert, andererseits duroh das Passi­
vnm des Telegraphenbetriebes gemindert • 
. Es ist woW kaum zu verkennen, daB die Okonomik unserer Verkehrs­

anstalten mit ihren Ergebnissen nunmehr auf einen gewissen Beharrungs­
zustand gelangt ist, der fur kiinftige MaBnahmen, wie sie die weitere 
technisehe Entwicklung erforderlich machen kann, die grundsatzliche 
LOsung einscWieBt. Fur die Tarifbildlmg insbesondere mag in diesem 
8inne durch die einschneidende Veranderung der Preis- und Lohnver­
hiiJtnisse jener aueh fiir andere Verkehrsmittel aufgezeigte Wendepunkt 
eingetreten sein (vgl. Bd. I, 8.96), der die Wechselwirkung zwischen 
Preisherabsetzung und Kostenminderung momentan zumStillstand 
bringt. 

Vber die Betriebsverhaltnisse der Telegraphie lassen sioh der Sta­
tistik (1914) aus den Ziffern der sohweizerisehen Verwaltung einige 
Anhaltspunkte abgewinnen. In dieser betragen die Ausgaben einsohlieB· 
lioh 4% Zinsen und 15% Amortisation des Baukonto im noeh ausstehenden 
Betrage 6678 683 Frcs., folglieh bereohnen sieh bei der Anzahl der be­
fOrderten Depesohen von 6531 605 die Kosten eines Telegramms mit 
etwas uber 1 Fro. im Durohsehnitt aller Verkehrsgattungen. Legt 
man jedoeh fUr den Kostenuntersohied zwisohen den internen, den an­
kommenden und abgehellden auswartigen und den Transittelegrammen 
das Verhiiltnis von 10: 5: 3 zugrunde (S. 403), so bereehnen sioh die 
Kosten eines Telegramms im inneren Verkehre mit 175 Cent., im aus· 
wiirt'igen Verkehre mit 83 Cent. und im Durehgangsverkehr mit 52 Cent. 
Demgegeniiber betragen die Einnahmen von einer Depesohe im inneren 
Verkehre oa. 72 Cent., so daB die Verwaltung bei jeder Depesohe etwa 
1 Fre. autzahle. Das bedeutet, daB einer Einnahme aus dem inneren 
Verkehre von 1 257992 Frca. eine Ausgabe von 3 030 281 Frca. gegeniiber­
steht, was einen Fehlbetrag von 1774289 Frca. ergibt. Dagegen wirft 
der internationale und Transitverkehr einen ttbersohuB von 1 790685 Fres. 
ab, so daB ein kleiner Reinertrag verbleibt. Zu diesem kommen "ver­
sohiedene Einnahmen" der Verwaltung, welehe die Ziffer des Ertragnisses 
darstellen, das fiir eine auBerordentliohe Absohreibung am Baukonto 
verwendet wurde. Vorstehende Ziffern sind freilieh nur als ein bei­
laufiges 13ild der tatsaehliehen Gestaltung anzusehen, da sie auf Grund 
des erwahnten Kostenverhaltnisses gewonnen wurden, das eben aueh 
nur als ungefahr zutreffend geIten kann. Immerhin wird der Verlust­
hetrieb bei der internen Telegraphie dureh sie gut beleuehtet. In der 
Sehweiz wird das Defizit dureh den internationalen Verkehr, der weit 
den inneren iibersteigt, gedeokt, in Deutsohland hingegen, wo die int.er· 
nationalen Depesohen nur die Halfte der inneren Depesehen ausmaehen, 
tritt dies nioht ein. Es wird an~enommen, daB die internationale Korre­
spondenz gerade die Kosten aeokt: kommt das Defizit sonaeh aus­
sehlieBlioh auf Reohnung des inneren Verkehres, so ergibt sioh ain Selbst. 
kostenbetrag der innern Depesche von beilanfig dem Doppelten ihres 
Ge biihren betrages 



5. AbriJ3 der Entwicklungs-Geschichte der 
Postanstalt. 1) 

Altertum. Die altesten Vberlieferungen, welche uns iiber die Vor­
kehrungen eines staatlich organisierten Nachrichtenverkehres auf­
bewahrt sind, betre£fen den optischen Telegraphen, den die PerserkOnige 
zur Vbermittlung militarischer Meldungen in ihrem Reiche eingerichtet 
hatten. Ahnliche Einrichtungen, die sich nicht iiber ein primitives 
Signalwesen erheben, kannten wohf aile Volker 2). Zweifeilos bleibt 
den Herrschern des groBen Perserreiches der Ruhm, als die Ersten eine 
Staatspost ins Leben gerufen zu haben, die anderen Volkern zum 
Muster gedient hat und iiberhaupt schon das Entwicklungstadium 
bezeichnet, bis zu welchem das Altertum auf vorliegendem Gebiete 
gelangt ist. Die Mitteilungen Herodot's und Xenophon's iiber jene Ein­
richtung sind oft genug zitiert worden, um sich bier mit einfacher Erin­
nerung daran begniigen zu konnen, desgleichen die Stellen aus anderen 
Autoren, die aus Griec~enland von der Existenz und den Leistungen 
der nfle(!OtJ(!OflOl, der Botenlaufer, berichten, eben damit jedoch den 
Mangel einer standigen Posteinrichtung, der iibrigens in der Beschaffen-

1) Mit Riicksicht auf das in der Einleitung (1. Bd. S. 12) dargelegte Verhiiltnis 
dieser geschichtlichen zu den vorangegangenen theoretischen Ausfiihrungen war 
die Beibehaltung des Abschnitts aus der ersten Auflage von selbst gegeben, und 
es ist hieran auch durch das Erscheinen neuerer Bearbeitungen der Postgeschichte, 
die iibrigens nicht viel wichtiges Neue bieten, nichts geandert. .Als notwendig er­
wiesen sich nur einige Erganzungen und die Fortfiihrung der geschichtlichen Ent­
wicklung bis zur Gegenwart. Ausfiihrliches Literaturverzeichnis zur Postgeschichte 
im Archiv fiir Post und Telegraphie, 1909 von Gors,1910 und 1913 von KieBkal t. 

2) Eine ausfiihrliche Darstellung der im Laufe der Zeit gebrauchlich gewesenen 
Signale, unter quellenmaBiger Anfiihrung der Belegstellen aus den alten Schrift­
stellern, bietet jetzt Wolfgang Riepl, "Das Nachrichtenwesen des .Altertums", 
1913. Das Buch beschreibt die Nachrichteniibermittlung durch Zeichen, die ent­
weder fiir einen bestimmten Fall verabredet, oder auf allgemeinem Obereinkommen 
beruhend, oder an sich verstandlich sind, gelegentlich auch durch Relaisposten 
weitergeleitet wurden (die Feuer-, Rauch-, Hornsignale, der Schlachtruf, die Flaggen­
und Lichtsignale zur See, die Wasseruhr des Taktikers Aeneas u. a. ID.), und be­
schreibt eingehend den von Kleoxenos und Demokleitos herriihrenden, von Polybius 
verbesserten Vorschlag einer alphabetischen Zeichengebung durch Fackeln, der 
allerdings nicht zur Ausfiihrung gekommen zu sein scheint. 1m Obermitteln von 
Zeichen, welche Buchstaben bedeuten, ist der Ubergang vom Signalwesen zur 
Telegraphie gegeben. 

S a x. Vel"kehrsmittel II. 30 
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heit des Landes und seinen politischen Verhiiltnissen gegriindet war, 
bezeugen. 

Am eingehendsten beurkundet und auch fiir unseren Zweck von 
naherem futeresse sind die Posteinrichtungen der Romer, der bekannte 
cur8U8 publicus, der in der Geschichte der Posten einen so hervor­
ragenden Platz einnimmt 1). 

Der curSU8 publicus wurde von Augustus, offenbar· ankniipfend 
an die alten persischen Einrichtungen, die sich. aus den Zeiten des Konigs 
Cyrus in den spater romische Provinzen gewordenen Landem erhalten 
hatten, ganz iibereinstimmend mit jenen als· ausschIieBliche Staatspost 
eingerichtet. Er bestand in einer Kette von Anstalten, "welche, an be­
stimmten Orten langs den StaatstraBen errichtet, dazu dienten, mittels 
Beforderung von Korrespondenzen, Personen urtd Sachen durch eigens 
hierfiir bestimmte Fahrzeuge und Tiere unter der Leitung eigens hierfiir 
aufgestellter Beamten und Bediensteten den Geschaftsverkehr zwischen 
Kaiser und seinen Regierungsorganen, sei es inZivil- oder Militarangelegen­
heiten, zu unterhalten". Wenngleich sich Spuren finden, daB bereits 
zu Zeiten der Republik, schon bald nach dem zweiten punischen Kriege, 
ein geregelter Verkehr der Amtspersonen und der staatlichen Korrespon­
denz tiber das gesamte Staatsgebiet angebahnt wurde, so geht doch 
A. de Rothschild offenbar zu weit, wenn er aus dem regen Briefwechsel 
der gebildeten ROmer und iiberhaupt den sozialen Zustanden der spateren 
Republik schIieBt, daB die Anstalt vor der Kaiserzeit eine wahre und 
vollstandige Post gewesen sei, welche auch der Privatkorrespondenz 
und dem Reiseverkehr, vielleicht sogar der Eilgutbeforderung diente, 
und die Augustus nur eingeschrankt habe 2). Das aber steht fest, daB 
seit Augustus bis zum Untergange des romischen Reiches der cursus 
publicus einzig und allein fiir Regierungszwecke, als: Reisen des Kaisers 
und der Amtspersonen, romischer und fremder Gesandter, Beforderung 

1) Die historischen Fachwerke, wie Mommsen, St.R. 2. S. 956ff., Marquardt, 
St. Verw. 1. S. 417, Hirschfeld",Unters. aufdem Gebietederrom. VerwaItungs­
geschichte" I. Bd. S. 98ff., dann monographische Arbeiten, wie Bergier, Histoire 
des grands chemins etc., Hudemann, "Das Postwesen der romischen Kaiserzeit", 
Kiel1866 und Berlin 1875, Step han, "Das Verkehrsleben im Altertum" a. a. 0., 
und die Postschriftsteller, schildern die Geschichte und das Detail des Institutes 
mit voller Ausfiihrlichkeit. Vonletzteren sind zunennen: Le Quien deNeufville, 
"Origine de8 Postes chez lea anciens et le8 modernes", Paris 1708, der bereits erwiLhnte 
Beust, "Postregale", in neuerer Zeit Flegler, "Zur Geschichte des Postwesens", 
Niirnberg 1858, Viebahn, Deutsche Vierteljahrsschr. 1858, Hartmann, "Ent­
wicklungsgeschichte der Posten von den iLltesten Zeiten bis zur Gegenwart", 
Leipzig 1868, Arthur de Rothschild, "Histoire de.la P08te aux lettre8", Paris 
1873, R. v. Rittershain, "Reichspost der romischen Kaiser", 1880. Hauptquelle 
Codex Theodo8. Lib. VIII, tit. V. und Cod. Just. Ub. XII, tit. Ll. 

2) Riepl (a. a. 0.) schildert in anziehender Weise die eifrige Korrespondenz 
der vornehmen Romer, insbesondere der am offentlichen Leben beteiligten Per­
sonlichkeiten in der letzten Zeit der Republik und der Kaiserzeit. Sie wurde auBer 
durch Gelegenheitsbeforderung durch ein wohl eingerichtetes privates Botenwesen 
unterhalten, das die Sklaverei zur Voraussetzung hatte. 
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von Militii.rgiitern und Amtskorrespondenz, bestimmt war, Private 
jedoch, fiir die Regel ausgeschlossen, nur ausnahmsweise im Wege einer 
speziellen kaiserlichen Gunst zur Beniitzung zugelassen wurden. 1) 

Sehen wir hinsichtlich des Zweckkreises der Anstalt, entsprechend 
der iiberragenden Stellung des antiken Staates gegeniiber dem Indivi­
duum und den wirtschaftlichen Zustii.nden jener Geschichtsepoche, 
einen charakteristischen Unterschied von der modernen Post, so zeigen 
die technischen Mittel und die Verwaltungsprinzipien der Bliitezeit 
des cur8U8 publicus eine so ausgesprochene trbereinstimmung mit den 
eigentlichen Posten spii.terer Zeiten, daB man geradezu unsere Betriebs­
terminologie ohne sonderlichen Zwang auf jene alten Einrichtungen 
tmd Vorschriften, wie sie uns in den Oodice8 erhalten wurden, anwenden 
kann. Die stehende Anlage und das stii.ndige Personale, der planmii.Bige 
Zusammenhang und die Verzweigung der· Kurse, die Dienstesorgani­
sation mit wen Abstufungen der Dienstesstellen und den Betriebsvor­
schriften, alles das ergibt in seinen Grundziigen sowohl wie in zahlreichen 
Einzelheiten das Bild einer Einrichtung, in der man von jeher das Wesen 
einer Postanstalt erkannt hat .. 

Es gab zweierlei Gattungen von Stationen; die einen (mutationes) 
waren Wechselstationen, in Stadten und gro1leren Ortschaften, die an­
deren (mansiones) Raststationen, mit Herbergen verbunden, oft auf 
freier Landstra1le gelegen. Die Stationen - auch positiones genannt -
waren in bestimmten Entfernungen voneinander angelegt und in genaue 
ltinerarien eingetragen. Jede war mit einer gesAtzlich bestimmten 
Anzahl Reit- und Zugtiere und dem zugehorigen Fahrpark fUr Eilverkehr, 
leichten und schweren Zug ausgeriistet (velox cursus und cursus tardi­
gradu8 oder clabularis). Zum Eilverkehr zahlte der cursus per veredo8 
(Reitpferde) und 'l?er redas; zum Lastverkehr'der cursus per clabulas 
und per angarias (Spannfrontiere) 2). Auf Nebenlinien ging der Verkehr 
mittels der paraveredi und parangariae vor sich, indem den Untertanen 
die Verpflichtung oblag, diejenigen Transporte, welche mittels des cursus 
pubUcus angekommen waren und von der Staatstra1le ab in Seitenwege 
einzulenken hatten, mit ihren Privatgespannen weiter zu befordern, 
die eben die bezeichneten Namen fiihrten. Durch eingehende Unter­
suchungen (von Stephan, Gotz, Stobbe, Riepl) ist festgestellt, 
da1l mit Hilfe des Relaissystems, das der cursus publicus bot, eine Fort­
bewegungsgeschwindigkeit von 200-225 romische Meilen = 300-335 km 
in 24 Stunden erreichbar gewesen ist. Dies war aber eine Ausnahme­
geschwindigkeit, die nur in wenig Fallen tatsachlich erreicht wurde: 
das Normalma1l selbst der beschleunigten Nachrichtenbeforderung 
(Depeschendienst) reichte an die genannte Ziffer nicht heran. Die be­
schleunigte Beforderung, welche nur den wichtigsten politischen Depe­
schen vorbehalten blieb, war iibrigens sehr kostspielig, was auch fiir 
den velox cursus des Personenverkehrs, der jeweils mit eigenem kaiser­
lichem Diplom bewilligt wurde, galt~ 

1) Die Einriohtung war also eine Staatspost jener Art, wie siEl sioh iiberall 
als Behelf einer Reichsregienmg urwiichsig ausgebildet hat und wavon uns aus 
versc~edenen Zeiten und aus den entlegensten Erdteilen berichtet wird (aus dem 
Reiche der Kalifen, aus China, dem alten Peru und Mexiko). 

') Hartmann a. a. O. S.50. Der Name angariae leitet sich von den persischen 
Posten her. 
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Die oberste Verwaltung wurde von der Hauptstadt aus gefiihrt 
und im Lame der Zeit den verschiedensten Stellen anvertraut. Seit 
dem 3. Jahrhunderte treten Unterdirigenten auf, welchen, wie es scheint, 
die Aufsicht iiber den Dienst in mehreren aneinander grenzenden Pro· 
vinzen iibertragen war. Die Stationsvorstande(mancipeB) hatten die 
Leitung des ausfiihrenden Dienstes; unter ihnen standen die niederen 
Bediensteten, wie: die Kuriere und Postillone (hippocomi, mu.uoneB), die 
Veterinare (mulomediri), die mit der Instandhaltung des Fahrparkes 
betrauten Individuen (carpentarii) u. a. Die Dienstvorschriften miissen 
sehr genaue und eingehende gewesen sein, wie die in den OodiceB uns 
aufbewahrten Bestimmungen, die freilich nicht durchwegs zweifellos 
zu deuten sind, beweisen 1 j. 

Die Kosten der Anstalt muBten von den Gemeinden getragen 
werden; diesen oblag der Bau der Stationshauser, die Beistellung und 
der stetige Ersatz der Betriebsmittel und Tiere (die vihiculatio), ja selbst 
die Beistellung des Futters und der Lebensrillttel fiir solche Reisende, 
welchen in ihrer Reiselegitimation das Recht der freien Verpflegung 
in den ma'Miones erteilt war (diplomata trq,ctoriae). Die Vbernahme der 
Kosten der Anstalt auf den kaiserlichen Schatz - seit Nerva hinsichtlich 
Italiens, seit Hadrian fiir das ganze Reich - war nur eine voriibergehende 
MaBregel, und es blieb im ferneren die Erhaltung derselben wieder 
wesentlich auf die Fronpflicht gegriindet; eine harte Last, die unter 
den spateren Kaisern ungeachtet der Reformen und Erleichterungen 
unter einzelnen einsichtigen Regenten zu einer schweren Bedriickung 
der Provinzialen ausartete. Dieser Umstand im Vereine mit allerlei 
iiberhandnehmenden MiBbrauchen, wovon die zahlreichen dagegen 
- und wie es scheint vergeblich - erlassenen Gesetze Zeugnis geben, 
stempelte den cursus publicus sohin in seinem Verlalle zu einem Werk­
zeuge des Despotismus und der KOITuption, an Stelleeinerdemallgemeinen 
Verkehre dienstbaren Entwicklung, die er gleich den Staatsposten 
spaterer Zeiten hatte nehmen konnen. Ein ganzes Heer von Beamten 
liller Grade niitzte schlieBlich die Anstalt auf jede erdenkliche Weise 
mit Veriibung der argsten Erpressungen gegen die Provinzialen aus 
und die erwahnte Fronpflicht ward zum Ruin ganzer Gemeinden. Die 
Staatspost teilte auf solche Art das Schicksal des untergehenden Romer­
reiches.' Schon unter Theodosius dem GroBen war sie entschieden im 
Niedergange. "Die lockern Bande der Organisation· des cursus publicus 
waren Hingst zerrissen, und wo ihn nicht die miIitarische Macht und 
Gewalt des Sabels aufrecht hielt, wo nicht die mancipes sowohl als die 
Provinzialen durch die unerbittliche Strenge der Oberbeamten zur In­
standhaltung desselben gezwungen wurden, da war das groBe Werk 
des Augustus schon nahezu verfallen oder doch in seinen innersten Fugen 
erschiitiert. " 

Nach Justinian verliert sich das romische Postwesen immer mehr 
in den Stiirmen der Volkerwanderung. Nur einzelne der iiber das Romer-

1) Vgl. hieriiber insbesondere die griindlichen Untersuchungen Hartmann's 
a. a. O. S. 63ff. 
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reich hereinbrechenden Stamme, insbesondere die Vandalen in Mrika 
und die Ostgothen, wuBten die romischen Einrichtungen zu erhalten, 
im allgemeinen aber blieb nur die Fronpflicht der Untertanen bei Reisen 
staatlicher Organe als trberrest der untergegangenen Organisation 
bestehen. 

Mittelalter. Auf jenes trberbleibsel der romischen Ver~altungs­
maschinerie beschrankt sich alles, was wir aus den Zeiten der frankischen 
Konige iiber offentliches Verkehrswesen wissen und es pflanzte sich 
auf diese Weise der altpersische Name der Postkuriere u:yyaeOt bis in 
die Kapitularien der Karolinger fort, in denen die Fronpflicht der Vor­
spannleistung und der Lieferung von Lebensmitteln bei Konigsreisen 
mit dem Ausdrucke angaries bezeichnet wird. Einzelne geschichtliche 
Spuren lassen es sogar als sicher erscheinen, daB die Triimmer des cur8U8 
puhlicU8 in verschiedenen Gegenden des frankischen Reiches fortbe­
standen oder wieder auflebten, allein eine organische Einrichtung schloB 
schon der primitive Zustand des ganzen Staatswesens der damaligen 
Zeit aus. 

Von Karl dem GroBen berichten einzelne Historiker, daB er 
ein zusammenhangendes Netz von. Kurierziigen vom Sitze seiner Regie­
rung nach Italien, Germanien und Spanien nach romischem Muster 
eingerichtet habe. Allein, wie Hartmann ausfiihrt, sind die beziiglichen 
Quellen doch zu unsicher, um die Angabe als erwiesen hinnehmen zu 
konnen, wenngleich aus einem Kapitulare Ludwigs des Frommen hervor­
geht, daB von seinem Vater fiir regelmaBige Beforderung der Beamten 
und Gesandten durch das ganze Reich gesorgt und gewisse Stationen 
hierfiir eingerichtet worden waren. Wie dies sich nun verhalten haben 
mag: unter Karls Nachfolgern verfielen selbst diese Rudimente einer 
Staatspost wieder und mit der Auflosung des Staates in feudale Terri­
torialherrschaften blieb endlich von allem nichts als die Erinnerung 
an die romischen Einrichtungen mit dem Namen, der sich fiir die Natural­
last der Beforderung und Verpflegung der kOniglichen Ge£olgschaft 
und Beamten erhielt (angariae und mansio albergaria). 

Erst in spateren Jahrhunderten erstand ein organisierter Nachrichten­
verkehr von neuem, doch nicht von der Zentralgewalt des Staates aus, 
sondern seitens besonderer Interessenkreise, die mit der Zunahme der 
Kultur das Verkehrsbediirfnis zuerst in dem Grade zu empfinden begannen, 
daB sie sich selbst die Be£riedigungsmittel schufen, wahrend die Staaten, 
zersplittert in lauter Grundherrschaften, hierfiir noch nicht reif erschienen. 
Es sind dies: die Brennpunkte der geistigen Kultur, die Universitaten 
und Orden, andererseits die Zentren des Handels und des emporstrebenden 
Gewerbes, die Stadte. Die standische Gliederung des Staatswesens 
jener Epoche HiBt uns hierin wieder eine Bestatigung des gemeinwirt­
scha£tlichen Grundzuges im Nachrichtenverkehrswesen erkennen, und 
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zugleich gelangt hier zum eFsten MaIe die Allgemeinheit der Verkehrs­
zwecke mit ihren Anforderungen zur Geltung. 

Es beginnt die Epoche des Botenwesens, der korporativen Boten­
anstalten, die den mittelalterlichen Zustand des Nachrichtenverkehres 
darstellen. 

Hierher zahlen: die Universitatsboten, insbesondere die beriihmt 
gewordene Botenanstalt der Universitat zu Paris, die wohlorganisierte 
Botenanstalt des deutschen Ordens und die Boten einzelner Stifte, 
dann endlich die Stad'teboten, teils von den Magistraten, teils von 
den kaufmannischen Korporationen bestellt, oder in das Zunftwesen 
eingegliedert (Metzgerposten). Diese Anstalten reichten indes keineswegs 
so weit, um die gelegentlicheNachrichtenbeforderung durch pilgemde 
Monche und fahrende Leute, durch die Gerichts- und Kanzleiboten 
und namentlich die Kaufmanllsziige iiberfliissig zu machen. Sie waren 
eben nurdie Keime des werdenden Ganzen, trugen aber die wesentlichen 
Merkmale postalischer Einrichtungen: Begriindung und Leitung durch 
die mit staatlichen Befugnissen ausgestattete und staatliche Aufgaben 
erfiillende Korporation, st;~ndigen, regelmaBigen Gang, bestimmte Kurse, 
Stationen, spater selbst fueinandergreifen und Wechsel der Transport­
mittel, Beforderung durch besoldete, in Eid und Pflicht genommene 
Leute, bereits an sich. 

Die Briefbeforderungsanstalt der deu tschen Ordens - Ri tter 
war insbesondere trefflich eingerichtet und gleicht in furer Grundanlage 
ganz vollkommen unseren heutigen Posten. Dem GroBmeister waren 
bei der hohen wissenschaftlichen Bildung des Ordens offenbar die Ein­
richtungen der Perser und Romer wohl bekannt, so daB ihm die Nach­
·ahmung und Ausbildung einer solchen Anstalt fiir die Ordensbediirfnis"e 
auBerst wertvoll erscheinen muBte. LaBt man diese Annahme nicht 
gelten, meint Hartmann, und will man iiberhaupt von einer "Er­
findung" der Posten sprechen, so wate ohne Zweifel hier ihre Wiege 
zu suchen. 

Die Universitatsbotenanstalten sind alteren Datums. Die 
Entstehung der Pariser Anstalt reicht sicherlich viel weiter zuriick, 
als ihrer zum ersten Male urkundlich gedacht wird (1296). Anfanglich 
nur fiir den Verkehr zwischen den Angehorigen der Universitat und ihrer 
Heimat bestimmt, wurden sie bald dem allgemeinen Verkehre zuganglich 
und gestalteten sich schlieBlich zu weitverzweigten Unternehmungen 
(" GroBboten" am Sitze der Universitat mit " Kleinboten "in verschiedenen 
Stadten und Provinzen). Zu Anfang und um die Mitte des 15. Jahr­
hunderts unterhielt die Wiener Universitat mehrere Boten, so einen 
schlesischen nach Breslau, einen Prager und einen Linzer Boten, wahr­
scheinlich auch zum AnschlussI' an die Universitatsbotenziige nach 
Deutschland. 

Die Stadteboten wurden von Seite des Stadtrates oder der Kauf­
mannsgilde bestellt, indem in der Regel ein Botenmeister mit der Ein­
richtung der Kurse durch FuB- und reitende Boten betraut, und durch 
Botenordnungen die RechtI' und Pflichten der Boten bestimmt wurden 1). 

1) So waren z. B. in der Breslauer Botenordnung vomJahre 1573, rev. 1635 
- es sind indes bereits aus dem Jahre 1387 die Taxen bekannt - geregelt: die 
Beitragsquote derjenigen Kaufleute, welche die Anstalt beniitzen wollten; die 
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Die Kurse verschiedener Stadteboten wurden schon friiher in einen 
regelmaBigen Zusammenhang gebracht. Bereits im 13. Jahrhundert 
soIl eine regelmaBige Verbindung bestanden haben, welche aus den 
lombardischen StMten die Nachrichten iiber die Alpen nach den StMten 
Siiddeutschlands gebracht und sich von dort nach dem Innern Deutsch­
lands bis nach Norden hin fortgepflanzt hatte (vgl. eine Angabe an 
spaterer Stelle). Auch anderer Ziige wird Erwahnung getan. HambUrg, 
Koln und Niirnberg scheinen die hauptsachlichsten Mittelpunkte del 
Botenverbindungen gewesen zu sein. Die Stadt Hamburg hatte hiernach 
ihre Boten einerseits nach den Stadten del' Ostsee bis Riga, andererseits 
bis Amsterdam entsendet, KOln zwischen Holland und dem siidlichen 
Deutschland vermittelt und Niirnberg die Ziige nach dem Siiden und 
den ostlichen Gegenden bis Wien weitergefiihrt. Ais dann die Stiidte­
biinde entstanden, wurde die Organisation diesel' Botenziige gefestigt 
und erweitert und ein ganzes Netz von solchen iiber Deutschland gespannt. 
Auch del' Hansabund unterhielt einen eigenen Botendienst. 

Um das Jahr 1280 stand Wien durch Botenkurse mit Niirnberg. 
Koln, Hamburg, dann mit Leipzig und Magdeburg in regelmaBigem 
Verkehre. 1m 14. Jahrhundert bestand im Wiener Rathause eine eigene 
Botenstub,e, die bei hoher Strafe von niemand anderem als "von denen 
Landboten" betreten werden durfte. Aus dem 15. Jahrhunderte ist 
die Tatsache beurkundet, daB die beeideten Boten des Wiener Stadtrate8 
Korrespondenzen nach Briinn, Graz, Krems, Olmiitz, Znaim, Prag usw. 
vermittelten 1). Die Taxe betrug fiir einen Botengang von Wien nach 
Znaim odeI' Krems 4 Schillinge (ea. 50 kr.), nach PreBburg 5 Schillinge, 
nach Wiener-Neustadt 3 Schillinge 20 Pfennige. 

Die Nachrichten iiber die Metzgerposten sind sparlich. Anfanglieh 
bediente man sich del' in ihrem Gewerbebetl'iebe wandernden Metzger 
im naheren Umkl'eise del' Stadte und auf Seitenstrecken, um durch 
sie im Wege freien -UbereinkommeIis Briefe zu bestellen. Es ist indes 
in hohem Grade wahrscheinlich, daB die Metz&,er, ahnlich wie hie und da 
die Schillerzunft, sich spateI' gegen eine ocstimmte Entschadigung 
odeI' Be£reinng von Gemeindelasten del' stiidtischen Behorde gegeniiber 
bereit erklarten, innerhalb gewisser Grenzen und hestimmter Zeit nach 
einer unter sleh zu verabredenden Reihenfolge den Postdienst Zll iiber­
nehmen. DaE es bis zu einer bestimmten Orl!anis'ttien del' Metzgerposten 
gediehen ist, erhellt aus mehreren urlrundlichen Aktenstiicken in un­
zweifelhafter Weise. 

Pilichten des Botenschaffners, durch dessen Hand sowohl die abgesendeten aIs 
die einlangenden Sendungen gingen, der sie einschrieb und die BefOrderung sowie 
das Austragen besorgte; der Lohn des Botenschaffners fiir jeden Brief und jedes 
Paket - also die Taxen - dann die Strafen, mit dl'tJ.en die BefOrderung sogenannter 
blinder Briefe verpont war; die Abgangs- und Ankunftszeiten bei den einzelnen 
Kursen und die Versaumnisstrafen der Boten bei UnregelmaBigkeiten ihres Dienstes. 
Die Boten empfingen festen Lohn, es war ilmen jedoeh zur Vermehrung ihres 
Einkommens gestattet, Briefe von Nichtteilnehmern mitzunehmen, die eine hohere 
Taxe zahlten. Deutsches Postarehiv 1874, S. 105££. Dieses als Beiheft zum 
Amtsblatte des deutschen Reichs-Postamts erscheinende Fachblatt (seit 1876 
Archiv fiir Post und Telegraphie) hat im Laufe der Jahre eine Reihe von Beitrngen 
zu dem Gegenstande gebracht; so iiber die Stadteboten und die Botenordnungen 
von Friedrichstadt in Schieswig-Hoistehi, Quedlinburg, Mainz, Emden, StraBburg, 
Paderborn, Niirnberg, Augsburg, Frankfurt a. d. 0., Hamburg, Miinchen, Leipzig. 
Auch die Archive deutscher Stadte diirften noch eine Menge urkundlichen Materiales 
und chronistischer Aufschreibungen tiber die Anfange und die weiteren Schicksale 
der Einrichtung enthalten, dessen Veroffentlichung die Postgeschichte fOrdern 
wtirde. 

1) Bartl a. a. O. S. 25. 
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Neuzeit. Entstehung der modern en Posten. Entsprachen die ge­
schilderten Posteinrichtungen des spateren Mittelalters durchaus den 
Bediirlnissen und dem Charakter des Staatswesens wer Zeit, so ist 
es gleicher Weise nur ein natiirlicher AusfluB der wirtschaftlichen und 
staatlichen Entwicklung, wenn mit dem groBen Geschichtsabschnitte, 
von dem an wir die Neuzeit datieren, auch das Entstehen einer. Post­
anstalt in unserem heutigen Sinne zusammenfaIlt. Der Einheitstaat 
war wieder im Werden begri£fen. In Frankreich und England war sein 
Sieg mit dem Ausgange des Mittelalters entschieden und die zentrale 
Regierungsgewalt begann sich an den Aufgaben des Staates in wachsen­
dem MaBe zu betatigen. Innerhalb Deutschlands war zur selben Zeit 
eine gewisse Zusammenfassung der zahlreichen Gebiete zu einzelnen 
groBeren Ganzen eingetreten, die sich als selbstandige Staaten zu gestalten 
strebten. Die Herrscher begannen die Notwendigkeit eines organisierten 
Verkehrswesens fiir we Regierungszwecke einzusehen und so erstehen 
an der Schwelle der neuen Zeit eine Anzahl von Staatsposten in den 
verschiedenen Landern, welche die Keime der weiteren Entwicklung 
in sich trugen. 

Allen voran geht Frankreich, wo Ludwig XI. mittels Verordnung 
vom 19. Juni 1464 einen amtlichen Reitpostdienst auf den Hauptlinif'n 
des Konigreiches ins Leben rief. In Station en von 4 zu 4 Stunden wurden 
verliiBliche Leute zur Haltung einer gewissen Zahl von Pierden aufgestellt 
- Maitres tenants les chevaux pour le service du Roy - die verpflichtet 
waren, die vom Konige abgesendeten Kuriere gegen bestimmtr Ritt­
gebiihren zu befordern und zu begleiten, ferner iiberhaupt aIle vom 
Konige ausgehenden oder an den Konig gerichteten Amtsdepescheu 
zu befordern und fiir Weiterbeforderung der in koniglichen Diensten 
reisenden Personen einschlieBlich der Kuriere befreundeter Machte 
zu sorgen. Zur Leitung der Anstalt wurde ein eigener Oonseiller Grana 
Maitre des Ooureurs de France ernannt, mit Kommis unter sich zur Visi­
tation und Uberwachung des Dienstes. Das zitierte Ediktregelte genau 
die Pflichten des Personales, die Bestallung und die Rittgebiihren und 
enthalt verschiedene Vorschriften teils zur Sicherung der RegelmaBigkeit 
des Dienstes, teils staatspolizeilicher Natur. 

Es dan als gewiB angenommen werden, daB der Vorgang des Konigs 
von Frankreich nicht ohne EinfluB auf ahnliche MaBregeln geblieben 
ist, welche in kurzer Folge in anderen Staaten ergriffen wurden. 

In England errichtete Eduard IV., als er, im Kriege mit Schottland 
begriffen, das Bediirfnis eines geregelten Verkehres mit der Hauptstadt 
London empfand, ein System von Relais und Kurierkursen; 1481. Nach 
der Riickkehr des Konigs an seinen Hof mit Beendigung des Krieges 
vernel die Anstalt, um nur in Zeiten dringender N otwendigkeit wieder 
hsrgestellt zu werden, bis Heinrich VIII. die Einrichtung festigte und 
dauernd gestaltete. 

In D eu tschland finden wir unter Kurfiirst Albrecht und seinen 
Sohnen als Besitzer der Mark Brandenburg und der frankischen Lande 
einen landesherrlichen Botenkurs zwischen den Hauptpunkten dieser 
~biete (1486), mit dem ein Botengang nach Wolfenbiittel, der Residenz 
des Herzogs vo~ Braunschweig, in Verbindung gesetzt wurde. Ebenso 
hatte Herzog Albert zu Meillen wahrend seiner Regentschaft (1464--1500) 
besonders als Statthalter von West-Friesland eigene Boten zu FuB 
und zu Pferde bestellt, welche wechselnd und stations weise seine Schreiben 
und die Korrespondenzen seiner Behorden in MeiBen und Friesland, 
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die durch viele Territorien getrennt waren, regelmaBig und schnell zu 
besorgen hatten. 

In den osterreichischen Landen lieB Friedrich III. einen landes­
herrlichen Postkurs (Stationen mit Pferdewechsel) von Wien durch 
Steiermark nach Tirol durch seinen Oberstjagermeister Roger von Taxis 
anlegen, und Maximilian I. errichtete nach Erwerbung del' burgundischen 
Niederlande zur Verbindung seiner Lander durch Franz von Taxis, 
einen Neffen des Vorgenannten, einen Reitbotenkurs zwischen Briissel 
und Wien (1516), an welchen sich del' bereits bestehende innerOster· 
reichisch·tirolische Kurs anschloB, del' bald bis nach Mailand und Rom 
ausgedehnt wurde 1). Bei seinen Feldziigen in Italien beniitzte Maximilian 
diese Post zu seiner Kriegskorrespondenz. Karl V. widmete diesen 
Landesposten in den unter seinem Szepter vereinigten Staaten. volle 
Aufmerksamkeit und wir finden unter seiner Regierung auch das erste 
Beispiel einer, freilich nul' voriibergehenden deutschen Reichspost, 
die 1522 zwischen Wien und Niil'llberg angelegt wurde, wahrend sich 
del' Kaiser in letzterer Stadt beim Reichstage aufhielt, sowie 1542 die 
ers te deu tsche Feldpos t zur Verbindung mit del' nach Dngal'll riicken­
den Armee 2). 

Alle diese Staatsposten dienten anfanglich nur amtlichen Zwecken, 
allein es wahrte nicht lange, bis sie dem allgemeinen Verkehre dienstbar 
gemacht wurden. Der Drang der Zeit brachte..dies mit sich. Die Ent­
deckung Amerikas, die Erof£nung del' Schif£ahrt von Europa um das 
Kap nach Indien und China, die Erfindung der Buchdruckerkunst 
und endlich der Humanismus und die Reformation waren eben so viele 
machtige Impulse, die den Ideenkreis der europaischen Volker in un­
geabntem MaBe erweitert hatten und deren erste Frucht die Ausbreitung 
des Verkehrswesens sein muBte. Die geistigen, wie die materiellen 
Beriihrungspunkte der Einzelnen und del' Nationen hatten sich in dem 
Grade vermehrt, daB zur Pflege des Volkerverkehres in jenem Umfange, 
in welchem er nun erstand, die altgewohnten Vermittler nicht mehr ge­
niigten. 

Schon 1480 war die Beniitzung der franzosischen Staatspost zu 
Reiseritten seitens PrivateI' zugelassen worden und desgleichen finden 
wir die niederlandisch-osterreichische Post schon 1519 dem Publikum 
zuganglich. 

1) Die Taxis stammten aus ltalien, wo Bohon im Jahre 1290 ein Tasso in Genua 
eine Gesellschaft zur Beforderung von Briefen nach Venedig, Rom, Prag, Frankfurt, 
Mainz, Lyon, Marseille usw. eingeriohtet hatte, die duroh das ganze Mittelalter 
als die Compagnia dei Tassi bestehen blieb. Vgl auoh Ohmann, "Die Anfiinge 
des Postwesens und der Taxis in ltalien", 1908 und 1909. 

~) Ferdinand I. bediente sioh der Post gleichfalls im Felde und von da ab wurde 
bei Ausbruoh jedes neuen Krieges die Einriohtung immer wieder ins Werk gesetzt. 
Die Feldposten dienten urspriinglioh nur der BefOrderung von amtlichen Dienst­
briefen und Depeschen zwischen dem Landesherrn, den obersten Behorden und 
dem Heere. Eine Beforderung von Briefen an die Mannsohaft, Bowie von Briefen 
der im. Felde stehenden Truppen an die Heimat erfolgte zuerst und zwar auSer­
amtlich ebenfalls unter Ferdinand I. (1516-64). 1m Jahre 1734 vermittelte die 
Feldpost zum ersten Male amtlich einen geordneten Briefverkehr zwischen Truppen 
und Heimat. W. Keller, "Die Feldpost friihe,;er Zeiten", Zeitschrift fiir Post 
und Telegraphie, 1915, Nr. 16. 
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Abel' auch die alten korporativen Botenanstalten wandelten sich 
tlllter dem Einflusse des Umschwunges del' wirtschaftlichen und kultu­
rellen Verhaltnisse und selbst die Privatunternehmung tritt nun in 
gewissem Umfange in die Erscheinung. Demgegeniiber fand del' okonomi­
sche Instinkt es 'bald heraus, daB das staatliche Postwesen zu vollem 
Gedeihen des Monopoles bediirfe. Das natiirliche Ergebnis war ein 
Kampf ums Dasein zwischen den Staatsposten und den alten Boten­
anstalten, in dem. erstere ~ hier ·friiher, dort spateI' - zum Siege ge­
langten. Del' Entwicklungsgang war im Grunde ein ziemlich iiberein­
stimmender in allen Staaten; dennoch weist er in den einzelnen Landern 
genug des eigenartigen auf, so daB eine gesonderte Verfolgung del' ge­
schichtlichen Vorgange in den Hauptstaaten sich empfiehlt. 

Entwicklung del' Posten in den wichtigsten Staaten bis ins Xr:x.. Jain· 
hundert. Frankreich 1). Frankreich gebiihrt zwar, wie erwahnt, die 
erste Stelle in del' Errichtung einheitlicher Staatsposten, doch dauerte 
es ein volles Jahrhundert, bis ein regelmaBiger Privatverkehr zum Durch­
bruche kam und ausreichende Einrichtungen fiir einen solchen geschaffen 
wurden. Die Universitatsbotenanstalt von Paris, die zu einer wohl­
organisierten allgemeinen Postanstalt sich herausgebildet hatte, war 
Herrin des Verkehrs und suchte ihre Stellung gegeniiber der ihr erwach­
senden Konkurrenz zu behaupten. Diesel' Konkurrenzstreit fiiIlt jenen 
Zeitraum vollstandig aus. 

Heinrich III. tat einen entscheidenden Schritt; er setzte mittels 
Ediktes vom 15. Oktober 1576 in jeder Stadt Frankreichs zwei kOnigliche 
Boten ein, die sich del' gleichen Rechte und Privilegien erfreuen sollten 
wie die Universitatsboten, und berechtigt sein sollten, die Beforderung 
gerichtlicher Akten zu besorgen, woneben sie jedoch alsbald auch Privat­
korrespondenzen beforderten. 1m folgenden Jahre wurde verordnet, 
daB alle Boten, also auch die Universitatsboten, verpflichtet sein sollten 
sich del' koniglichen Boten zu bedienen, wodurch das Privilegium del' 
Universitatsboten gebrochen wurde. Die Klagen del' Universitat iiber 
Verletzung ihrer Rechte lieBen freilich nicht auf sich warten; ihre Boten 
versahen den Dienst weiter und die Streitigkeiten wahrten fort, bis 
im Jahre 1643 das Privilegium del' Universitat gegen Entschadigung 
fiir aufgehoben erklart wurde. 

Heinrich IV. rief mittels Ediktes vom 8. Mai 1597 einen selbstandigen 
Personenbeforderungsdienst ins Leben (relais de chevaux de louage) , 
del' an eigene Posthaltereien auf 3 odeI' 6 Jahre gegen .bestimmte Ver­
giitungen fiir jedes von ihnen gehaltene Tier verpachtet wurde. Diese 
relais ord.inaires durften nul' au trot odeI' au pas gehen, wahrend die konig-

1) Arthur de Rothschild, Hi8uxre de la P08te aux lettrts, 4. Aufl_, 1879. 
Belloc, Le8postes jraru;aise8, 1886. 
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lichen Relais aliein im Galopp be£ordern durften. 1m Jahre 1602 wurde 
diesel' Zweig mit den koniglichen Relais vereinigt und die oberste Post­
verwaltung verpach tet. Sully iibernahm sie gegen eine Summe von 
32 500 Talern; del' Pachter hatte die gesamten Kostenzu bestreiten, 
bezog abel' auch aIle Einkiinfte. 

Unter Ludwig XIII. wurde die. Organisation wesentlich verbessert, 
regelmaBige Abgang- und Ankunftszeiten del' Kuriere £estgesetzt, eigene 
Briefpostamter (bureaux de depeches) in groBeren Stadten eingerichtet, 
ferner (1627) die Portosatze bestimmt, welche von dem Empfanger 
zu entrichten waren, und die Portofreiheiten del' Amter und Hofstellen 
geregelt. 1634 wurde das Institut der koniglichen Messagerien (die 
Fahrpost) geschaffen, die den Personentransport im ganzen Reiche 
zu besorgen berechtigt waren. 

Um die Mitte des 17. Jahrhunderts taucht del' Geq.anke del' Fran­
kie,rung mittels Stempel zum ersten Male auf. Ein gewisser Vela:yer 
erhielt iIB. Jahre 1653 das Privilegium, in den verschi~denen Quartieren 
von Paris Briefkasten aufzustellen, in welche das Publikum frankierte 
Briefe werfen konnte, die dreimal des Tages ausgehoben und an die 
Adressaten en ville verteilt wurden. Die Frankierung erfolgte mittels 
eigener billets POTt puye, deren Datum man ausfiillte und die man a18 
Umschlag zu dem Briefe verwendete. Man bekam sie wie heutzutage 
die Freimarken von del' Administration diesel' Lokalpost und bei De­
taillisten zu kaufen 1). Die Einrichtung scheint nicht lange bestanden 
zu haben, denn im Jahre 1653 war bereits auf den Rat Colberts, damals 
Sekretar Mazarins, die petite poste in Paris eingerichtet worden. 

In del' zweiten Halfte des 17. und im folgenden Jahrhunderte nahm 
die Anstalt, namentlich die Fahrpost, guten Aufschwung und ergab 
reichlichen Ertrag. Durch die arrets yom 18. Juni und 29. November 1681, 
welche Geld- und Gefangnisstrafe auf die Schadigung del' Postrechte 
setzten, war das Monopolrecht fiir das gesamte offentliche Verkehrs­
wesen ausgesprochen. Bis zur Revolution sind weitere eingreifende 
MaBnahmen nicht zu,verzeichnen. Straferlasse und Gesetze zur Wahrung 
des Brie£geheinmisses 1742, 1771 und 1790. Erster Postvertrag mit 
den deutschen Posten 1669. Die gesanite Anstalt blieb, abgesehen 
von einer mehrmonatlichen Eigenverwaltung (regle interessee) im Jahre 
1777, verpachtet bis zum Jahre 1792 und warf stark steigende Ein­
nahmen abo 

1) AuBerdem kommt VOl' Rowland Hill die Markenfrankatur - freilieh nicht 
im heutigen Sinne - noeh zweimal VOl': einmal in den Franco8 in blanc in England, 
einer Art frankierter Freibillete, deren man sich um das Jahr 1784 im vereinigten 
K6nigreiche bediente; gekaufte Lizenzen fiir die Befreiung vom FiskalvorreChte, 
durch welche man sieh die Erlaubnis sieherte, solehe Briefe beliebig durch andere 
BefOrderungsgelegenheit zu senden. Dann in del' Einriehtung eines PostpapiereB 
in Sardinien, das im Jahre 1818 gleichfalls als eine Form del' Befreiung vom Post­
zwange eingeftihrt worden war. Es wurden zu diesem Behufe carte pOBtale bollate 
ausgegeben, und Briefe, welche auf Bolchem gestempelten Papiere geschrieben 
waren, konnten unter gewisscn Bedingungen, die VOl' Umgehungen deB Postgesetzes 
sichel'll Bollten, von wem immer befOrdert werden. Die Einrichtung wurde n30h 
mehreren Abanderungen im Jahre 1836 abgeschafft (Rothschild a. a. O. S. 184). 
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Seit dem Jahre II der Republik stand die Brief- und Paketpost 
in Eigenverwaltung, im Jahre VI erfolgte abermalige Verpachtung, 
die jedoch zwei Jahre spater wieder aufgehoben und durch die "interes­
sierte Regie" (Eigenverwaltung mit Tantieme der Leitung) ersetzt 
wurde. Gleichzeitig begann eine Periode heftiger Schwankungen der 
Gesetzgebung in betreff der Fahrpost, wogegen das Monopol fUr Briefe 
und kleine Pakete (bis 1 kg) durch die Verordnungen vom 27. prairial IX 
und 19. germinal X genau geregelt worden war. Das Endergebnis war 
das vollige Aufgeben der Fahrpost, mit Ausnahme der Extrapost 
und der Mallepost, und mit Auflage der Bedingung an die Privatunter­
nehmer periodischer Personentransporte zugunsten der zur Extrapost­
steilung und biliiger Beforderung der Bnefmallewagen "trerpflichteten 
Postmeister, sich der Pferde der Postmeister zu bedienen oder an diese 
eine Abgabe von 25 Cent. fiir jede Station und jedes Pferd zu entrichten 
(Gesetz vom 15. vontOse XIII). Aus jener Epoche stammt auch die 
Besteuerung de;r gewerbsmaBigen. Personen- und Giiterbe£orderung 
mit dem dixie-me (9. vend. VII und 5 ventOse XII). . 

Napoleon setzte 1804 eine Generaldirektion der Briefpost ein, und 
es nahm die Anstalt von da an nach den Erschiitterungen der Revolution 
wieder andauemden Aufschwung. Im Jahre 1831 bestanden 1400 Relais 
mit 20000 Pferden, 5000 Postilions und einem Rohertrage von 16 Millionen 
Francs. 1829 ward der 8ervice rural gegen einen Zuschlag von 1 Dec. 
zu dem gewohnlichen Porto geschaf£en, welcher Zuschlag 1846 wieder 
aufgehoben wurde. 1837 wurde der auswiirtige Dienst mittels Paketbooten 
und die Postamter in der Levante eingerichtet. 

Neuerliche Festlegung des Monopols mittels der OrMnnance vom 
19. Februar 1843 "und des Budgetgesetzes vom Jahre 1855. 

England 1). Die ersten Spuren einer staatlichen Posteinrichtung 
in England neben den Boten der beiden Universitaten, dann den Boten 
der im Besitze des Handels befindlichen Fremdenkorporationen und 
einzelner Stadte reichen allerdings bis Eduard I. hinauf, unter dessen 
Regierung Stationen oder Posten errichtet worden waren, an welchen 
Pferde zur Vermietung bereit gehalten wurden, deren sich die koniglichen 
Boten (nuntii) bei ihren Dienstritten bedienen konnten. Allein diese 
Einrichtung, "Bowie die spatere Eduards IV. fand doch erst unter Heinrich 
VIII. ihre dauemde Begriindung. Der genannte Monarch setzte einen 
Master 01 the Postes ein, welchem die Organisation des Dienstes iibertragen 
wurde. Dieser hatte die Entlohnung der Boten zu bestreiten, die sich 

1) Wir folgen bier wesentlioh William Lewins: Her Maje8tys Mails, a hiBtory 
01 the Post-office and an industrial account 01 its present condition_ London 1865. 
Der Verfasser sohopft nioht nur aus den Werken der englisohen Historiker, sondern 
auoh aus den Arobiven. Mit gleioher Anlage jetzt Smith, The development 01 rates 
etc., auoh ausfiihrlioh iiber Vereinigte Staaten und Kanada. 
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bei wen Dienstritten von den Posthaltem Pferde gegen Entgelt entliehen. 
Aus jener Zeit findet sich auch die erste Spur der Beniitzung dieser 
Posten zur Beforderung von Personen, welche ohne Depeschen zu iiber­
bringen, in koniglichen Diensten reisten. 

Durch eine Akte aus der Regierungszeit Eduards VI. wird der 
Mietpreis fiir die beniitzten Pferde auf 1 Penny fiir 1 Stunde festgesetzt. 
Unter der Konigin Elisabeth fand eine Regelung der Depeschenbefor­
derungsgebiihren statt. Bis zum 31. Jahre ihrer Regierung waren 20 d. 
fiir die Beforderung auf eine Station gezahlt worden. Der Council setzte 
die Gebiihr auf 3 sh., spater auf 18 d. fiir den Tag ohne Riicksicht auf die 
Beforderungstrecke herab. Aus jener Zeit liegt noch eine vollstandige 
tJbersicht der damals bereits bestehenden Postkurse vor, die durch 
Jahrhunderte die Hauptlinien des englischen Postverkehres geblieben 
sind. Neben den Verkehren auf diesen Linien gab es aullerordentliche 
Posten fiir besondere Falle. 

Unter der Regierung Elisabeths wurden die bis dahin gewohnheits­
rechtlich bestandenen Postbefugnisse der in London angesiedelten 
Fremdenkolonien - die Stranger8 P08t - aufgehoben und die betreffenden 
Kurse mit der heimischen Post vereinigt, infolgedessen der oberste 
Funktionar den Titel eines Ohief P08tmaster erhielt. Es scheint, daB 
nur der Privatverkehr mit dem Auslande hier ausdriicklich der Staatspost 
iiberwiesen wurde, ein Inlandsverkebr fiir Private jedoch noch nicht 
bestand. Jakob iibertrug das Recht zur Besorgung der Auslandsbriefe 
einem P08tmaster-General for the Foreign Part8, wodurch lang andauemde 
Streitigkeiten zwischen. den Inhabem dieser neuen Stelle und dem 
Ohief P08tmaster entstanden, die noch um so heftiger wurden, als unter 
Jakobs Nachfolger dem Inhaber der auswartigen Posten auch das Recht 
iibertragen wurde, einenPostdienstfiir Privat briefe imInnem zwischen 
England und Schottland einzurichten (1635). Der Vorschlag, die Post 
den Staatsangehorigen allgemein zuganglich zu machen, ging 
von dem Inhaber der auswartigen Post selbst aus, einem Kaufmanne, 
welcher als solcher das Bediirfnis des Verkell1'es zu wiirdigen wuBte 
und in einer gediegenen Denkschrift die gedachte Neuerung be£iirwortet 
hatte. Zugleich wurde diesem neu eingerichteten Postdienste das Mo­
nopolrech t verliehen, indem jedermann untersagt wurde, Privatbriefe 
zu befordem; auch wurden Portotaxen nach einem Zonentarif fest­
gesetzt. Der Monopolcharakter fand anfanglich mannigfache Anfechtung, 
sowohl in der Offentlichkeit 1) als seitens einzelner Korporationen -
so versuchte der Stadtrat von London eine eigene wochentliche Post 
einzurichten, die, nachdem we Konkurrenz zu mehrfachen Verbesse­
rungen der staatlichen Postkurse AnlaB gegeben hatte, durch gesetzliche 
MaBregel;n unterdriickt wurde - drang jedoch seit der Mitte des 17. Jabr­
hunderts siegreich durch. ·1642 wurde ein parlamentarisches Komitee 

1) Eine der beziiglichen Streitschriften ist wegen ihres Titles interessant. Sie 
trug die ttberschrift: John Hi1l8 Penny-P08t, or a vindication of the liberty of every 
Engli8hman in carrying merchantB or other mens letters etc. 
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zur Untersuchung der Frage niedergesetzt: der erste ParlamentsausschuB 
in Postsachen. Zu diesem Zeitpunkte hatte auch bereits die Erfahrung 
ergeben, daB die Postanstalt nicht nur ihre Kosten zu decken, sondem dem 
Staate iiberdies eine Einnahme abzuwerlen vermoge, und es wurde daher 
1650 der Postbetrieb an den seit 1644 im Amte gewesenen Ohief Post­
master um 5000 Pfund jiihrlich verpach tet; ein System, das, wenigstens 
was die Nebenposten betrifft, bis zum Ausgange des 18. Jahrhunderts 
in Geltung blie.b. Die Zunahme des Verkehres und mithin des Reinertrages 
muB eine ziemlich rasche gewesen sein, denn 1654 wird bereits 10 000 
Pfund, 1660 abermals das Doppelte (21500 Pfund) an Pacht gezahlt, 
welche Einkiinfte sich. bei den beiden nachsten Verpachtungen in den 
Jahren 1674 und 1685 auf 43000 und 65000 Pfund steigerten. 

1m Jahre 1656 wurde die Post zum ersten Male durch eine Parla­
mentsakte (an Act to Settle the Postage of England, Scotland and Ireland) 
geregelt, worin der Monopolcharakter nachdriicklich ausgesprochen, 
die Stellung des obersten Leiters als Postmaster-General of England 
and Oomptroller of the Post office umschrieben und iiberhaupt die ganze 
Anstalt auf neue, breitere Grundlage gestellt wurde. Befreiungen vom 
Postmonopole erscheinen noch den beiden Universitaten von Oxford 
und Cambridge, dann den fiinf Hafen hinsichtlich ihres Verkehres mit 
London in GemaBheit der friiheren Gewohnheiten zugestanden. . 

Unter Karl II. wurde die von Cromwell erlassene Ordonnanz in betreff 
der Ausbildung der Briefpost inartikuliert ("Post-office Oharter"), des­
gleichen das Monopolrecht der Anstalt auf Personenbeforderung mittels 
Reitpost neuerdings bekraftigt (12. Car. II c. 35). 

1m Jahre 1680 errichtete W. Dockwra nach einem von einem Tape­
zierer namens Murray ausgegangenen Plan die erste Brief- und Paketpost 
im Stadtbereiche Londons als Privatunternehmung, nach ihrem Tarife 
die Pennypost genannt, die angesichts ihres guten Erfolges nach wenigen 
Jahren von der Staatsverwaltung gegen Ernennung ihres Inhabers 
zum Leiter dieser. Djstriktspost und Gewahrung einer Pension iiber­
nommen wurde. Uberhaupt waren unter den Stuarts die Posteinrich­
tungen erheblich vervollkommnet, Postwagen eingefiihrt, neue Postkurse 
auf Seitenlinien in Schottland und lrland erriehtet worden, so daB mit 
Riicksieht auf die gesamten wirtschaftlichen Zustiinde des Landes, die 
schlechten StraBen usw. ·die damaligen Leistungen der Anstalt als hochst 
beachtenswert erscheineil. Entlegenere Landesteile hatten allerdings 
nur eine wochentlich einmalige Postverbindung, aber in groBeren Stiidten 
gab es wochentlich 2-3, und in verkehrsreichen Pliitzen tagliche Be­
forderungen. Zwei Postboote gingen zwischen England und Frankreich. 
drei nach Holland, ebensoviele nach lrland und aIle Inlandplatze standen 
mit London in wenigstens wochentlicher Verbindung. Infolge dieser 
Verkehrserleichterung und des relativ billigen Porto gewann das Brief­
schreiben auch unter den niederen Volksklassen erhebliche Verbreitung 
und begann die politische Presse ihren Lauf. 

Der Aufschwung der Posteinrichtung war ein so rascher, daB unter 
Konigin Anna eine Neuregulierung des Postwesens "in all Her 
Majestys dominions" vorgenommen wurde, welche in ihren Grundziigen 
bereits vollstandig der heutigen Organisation des Dienstes entspricht. Die 
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Post in den arilerikanischen Kolonien war 1692 ~inem gewissen Neale 
als Privatunternehmung iiberlassen worden. Das Unternehmen gedieh 
jedoch nicht und wurde 1707 vom Staate riickgekauft. Die Verwaltung 
wurde gleichfalls dem Generalpostmeister unterstellt, indes das Inland 
office von dem foreign office getrennt. 

Die Bestimmungen del' Akte (9. Anne c. 10. 1711), welche unstreitig 
niiliere Wiirdigung verdient, sind in der Hauptsache folgende: 

1. Das Postwesen in allen britischen Besitzungen bildet einen einheit­
lichen Dienst, welcher dem Generalpostmeister in London unter­
steht. Neben dem General Post and Letter-office in London wird 
ein chief office in Edinburg, Dublin, New-York, dann in anderen 
geeigneten Orten der amerikanischen Kolonien und eines in den 
westindischen Inseln errichtet. 

2. Der Generalpostmeister ernennt Deputy Postmasters fiir die be­
zeichneten chief offices. AuBer ihm und diesen hat niemand das 
Recht zur Brief- und Paketbeforderung; ausgenommen Frachtfiihrer 
beziiglich der Frachtbriefe, Schiffseigentiimer beziiglich der Waren­
begleitpapiere,' Gerichtstellen hinsichtlich ihrer Akten und Erlasse 
llnd Reisende, welchc Briefe aus GefiiJligkeit mitnehmen. Des­
gleichen ist das Halten llnd Vermieten von Postpferden unter 
Strafe verboten. Die Privilegien der beiden Universitaten bleiben 
aufrecht. 

3. Die Mietgebiihren fiir ein Postpferd werden festgesetzt auf 3 Pence 
fiir eine Meile, llnd 4 sh. jede Meile fiir einen Fiihrer, die Brieftaxen 
auf 3 d,-fiir einen einfachen Brief in England bis allf 80 Meilen, 
4 d. fiir einen einfachen Brief iiber 80 Meilen oder nordlich bis 
Berwick, 6 d. fiir einen einfachen Brief von London nach Dublin 
und ,nach Edinburg und allen Ortschaften siidlich dieser Stadt. 
Doppelte Briefe zahlen das Doppelte, Pakete fiir die Unze in den 
betreffenden drei Relationen 1 sh., 1 sh. 4 d., 2 sh. Innerhalb Schott­
lands und Irlands die gleichen Satze wie in England. 

4. Desgleichen werden die Portosatze fiir auswartige und Kolonialbriefe 
geregelt (z. B. London-New-York 1 sh. fiir den einfachen Brief, 
nach Frankreich 10 d. llSW.) und wird bestimmt, daB Kolonialbriefe 
nach London, frei von der Pennypost, innerhalb eines Umkreises 
von 10 Meilen von dem General Post-office gegen ein Zuschlagporto 
von 1 Penny abgeliefert werden. 

5. Die Deputy Postmasters erhalten das Recht, Nebenposten (cross posts} 
auf dem Lande fiir eigene Rechnung zu errichten. 

6. Es wird ein Kontrolldienst, Survey, eingerichtet, zur Vermessung 
der Entfernungen der Poststationen. 

7. Privatschiffe, welche Briefe aus dem Auslande bringen, erhalten 
1 Penny fiir das Stiick von dem Postmeister des Ankunfthafens 

vergiitetD,·· "b' B t' d Akt . d t '1 d' . I' Ie u ngen es Immungen er e sm el s ISZIP marer, 
teils staatsfinanzieller Natur, betreffend die Verwendung des 
Reinertrages. 

Die Akte selbst blieb im wesentlichen ihrer organisatorischen Be­
stimmungen bis zum Jahre 1837 in Kraft. Mit ihr verschwindet auch 
die Verpachtung endgiiItig - mit Ausnahme der Nebenposten - und 
das Postwesen nahm unter der Eigen verwal tung bald weiteren 
erheblichen Aufschwung. lm Jahre 1715 betrugen die Roheinnahmen 
infolge der erhOhten Taxen bereits 182 415, die Reineinnahmen 95 427 
Pfd. St. 
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Mit dem Jahre 1720 beginnt ein reger Aufschwung der Seiten­
linien (der croBB-poBtB) durch den Unternehmungsgeist und die Energie 
eines Privaten Namens Ralph Allen, welcher die Nebenposten in 
einem sieben mal erneuerten Kontrakte pachtete. Die Vertragsklauseln 
zeigen recht deutlich, daB das POBt office das Risiko der Einrichtung 
scheute, und entsprechen vollstandig unseren Merkmalen der delegierten 
Verwaltung: Feststellung der Kurse, Bestatigung der anzustellenden 
Beamten, Einhaltung der allgemeinen Taxen. Die von Allen gezahlte 
Pachtsumme betrug anfanglich 6000, zuletzt 18000 L. St. Nach seinem 
Tode (1764) wm:den diese Seitenposten, da sie sich bewahrt und sehr 
entwickelt hatten, von der Staatsverwaltung iibernommen. 

Unter Georg III. ist neb en wiederholten Taxregulierungen (1761, 
1783) einerseits die Sicherung des Briefpostmonopoles durch Verpflichtung 
der Privatschiffe, yom Auslande mitgebrachte Briefe sofort im Hafen 
der Postverwaltung abzuIiefern (1. Georg III. c. 25), andererseits jedoch 
die Aufhebung des Personenbeforderungs-Monopoles (1779) zu ver­
zeichnen. Die MaBregel steht im Zusammenhange mit der Einfiihrung 
der Kutschen, die damals allgemeiner geworden war. Das Aufgeben 
des Monopoles hatte indes keineswegs das Aufgeben der Fahrpost 
seitens der Verwaltung zur Folge. 1m Gegenteile, es wurde diese in 
GemaBheit des Planes eines Privaten, NamensPalmer, hinsichtlich 
Schnelligkeit, Komfort und Ineinandergreifen der Kurse erheblich 
v~rvollkommnet und zweckentsprechend organisiert, wodurch die 
.stage coach einen betrachtlichen Aufschwungnahm, der bis zum Anbruche 
der Eisenbahnzeit dauerte. Die Posteinnahmen, welche bis zur Annahme 
der Palmer'schen Vorschlage (1784) auf 240000 L. St. rein angewachsen 
waren, nahmen infolge dessen rasch weiter zu. In Verbindung mit 
viermaliger Erhohung des Brie£porto am Ende des 18. und in den ersten 
Jahren des 19. Jahrhunderts steigerte sie die Entwicklung der Fahrpost 
bis 1815 auf das 6fache (1Y2 Mill. L. St.). 

1m Jahre 1792 entstand auch das Money order office und zwar wieder 
durch privaten Unternehmungsgeist. Die Griinder waren drei Post­
ag~nten, welche das "Geschaft" unter ihrer Firma gegen Einhaltung 
des bedungenen Tarifes auf eigene Rechnung und Ge£ahr auf Grund 
der Begiinstigung betrieben, daB sie portofrei zwischen allen Poststationen 
kQrrespondieren konnten. In dieser Form blieb der Zweig bis 1838. 

Weitere .Anderungen grundsatzlicher Natur sind seit dem Beginne 
des 19. Jahrhunderts nicht zu verzeichnen. Die Verwaltung blieb 
stationar, bis einesteils die Verbreitung der Eisenbahnen der ein­
traglichen Fahrpost ein Ende bereitete, andernteils die Reformvorschlage 
Rob. Hill's die fiir den entwickelten Verkehr langst unzulanglich gewor­
denen alten Formen der Brie£postverwaltung iiber den Haufen warfen. 

Deutsche Reichspost. Ein ganz eigentiimliches Gebilde tritt una 
in Deutschland mit einer neben den Staatsposten der groBen Landes­
nerren entstandenen Reichspost entgegen. Die viel£ach irrigen Auf-
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fassungen und Streitfragen, zu denen die Einrichtung AnlaB gegeben, 
kOl1l1en hier nur ganz aligemein Erledigung finden 1). Die deutsche 
Reichspost dankt keineswegs der Tatkra,ft der deutschen Kaiser oder 
Reichstage, sondern den Bestrebungen des Leonhard von Taxis, Sohnes 
des Generalpostmeisters Karls V., ihr Entstehen, der von diesem Herr­
scher mittels eines offenen Briefes, welcher lebhaft an das Edikt Ludwigs 
XI. erinnert, 1545 zum Generalpostmeister in seinen Staaten - ohne 
eigentliche Umschreibung eines Zustandigkeitskreises - ernal1l1t worden 
war. Taxis leitete hieraus die Befugnis zur alieinigen Anlage von Posten 
im deutschen Reiche ab und erreichte es, daB Kaiser Ferdinand I. im 
Jahre 1563 seine Bestaliung bezliglich der Posten im heiligen romischen 
Reiche bestatigte, wozu der Kaiser ohne Mitwirkung der Reichstande 
streng genommen nicht berechtigt war und wodurch er auch das Recht 
der Landesherren selbstandige Posten zu errichten nicht berUhren kOl1l1te, 
wie er sich selbst fUr die osterreichischen Erblande eine eigene Post 
vorbehielt. 

Taxis strebte also ersichtlich eine deutsche Reichspost als privi­
legiertes Privatunternehmen an und beutete das Zwitterhafte seiner 
Stellung und die vielleicht von solchen Absichten beein£I~Bte Unklarheit 
der urspriinglichen Bestallung Karls V. in diesem Sinne aus; ein Vorhaben, 
dem angesichts der Zersplitterung der kleinen Territorien ein bestimmtes 
Verdienst nicht abzusprechen ist. Aus jener Unklarheit entsprang aber 
ein langwieriger erbitterter· Kampf mit den Territorialherren, welche die 
RechtsbasisderTaxis'schen Anspriiche bestritten, und wurde durch die 
staatsrechtliche Seite dieser Streitfrage der Sieg der einheitlichen Anstalt 
liber die alten zersplitterten Botenkurse wesentlich erschwert. Es ist 
wohl auch nur durch das Schwergewicht dieses der Post innewohnenden 
Zuges zu zentraler Organisation zu erklaren, daB Taxis dennoch durch­
zudringen vermochte, wenngleich andererseits del' Geschicklichkeit, 
mit welcher Leonhard und spateI' die Familie den Plan verfolgte, sowie 
den groBen Opfern und Anstrengungen, die er der Inslebenfiihrung 
der Anstalt widmete, volle Anerkennung zuteil werden muB. Er empfing 
zwar als niederlandischer Generalpostmeister bedungene Zahlungen 
von der spanischen Krone, als jedoch die Religionskriege unter Philipp I .. 
die niederlandischen Finanzen zerriitteten, sah sich Taxis auf seine 
eigenen . Mittel angewiesen, die er denn auch bis zur Erschopfung und 
namhafter Verschuldung aufwandte. Del' Erfolg sollte nicht ausbleiben. 

Zumal schon 1570 die Stande des Reiches, welche die Segnungen 
eines geregelten Postenlaufes kennen gelernt, den Kaiser gebeten hatten, 
das Postwesen beini Reiche zu erhalten, "weil die Posten eines romischen 
Kaisers sonderbahre Hoheit und Regale zur Forderung der Correspon-

1) Vgl. Hartmann a. a. O. S.218-400. Neue Darstellullg hei W. E. Crole, 
"Geschichte der deutBchen Post", 1889. 

S!l. x. Verkehrsmlttel U. 31 
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denzen zwischen Potentaten inner- und auBerhalb des Reiches, so man 
bei der kaiserlichen Regierung zu schleuniger Verrichtung nothwendiger 
Geschafte bediirfe, welches insgemein allen Standen und ihren Unter­
thanen sowohl, als des Reichs Commercien in vielen Wegen niitzlich 
und bequem sei", gelang es Leonhard von Taxis,.nachdem eine harte 
Konkurrenz von seiten eines Kolners Namens Henott, der die finan­
ziellen Verlegenheiten Taxis' zu beniitzen versuchte, gescheitert war, 
von Kaiser Rudolf II. 1595 ausdriicklich zum General-Oberpostmeister 
im deutschen Reiche ernannt zu werden. 

Von da an war die Existenz einer Reichspost gesichert; mit kaiser 
lichem Mandate vom 6. November 1597 wurde sie als hochbefreites 
kaiserliches Regal erklart und es begann del' Kampf gegen die alten 
Botenposten, der liber ein Jahrhundert dauerte. 

Die staatsrechtliche Form gesicherter Auslibung des kaiserlichen 
Reservatrech tes, das indes die groBeren Reichsfiirsten fiir ihre Gebiete 
nicht anerkannten, durch einen Privaten fand man bald in der 
Einsetzung des Reichs-Generalpost~eisteramts als del' Familie Taxis 
verliehenes Lehen (1615). Dem Wasen der offentlichen Unternehmung 
entspricht die von Taxis mittels Reverses vom Jahre 1915 iibernommene 
Verpfiichtung, nicht nur die von alters gebrauchlichen ordinaren POl'lten 
nach Notdurft fleiBig zu bestellen und in ihrem hergebrachten Esse 
zu erhalten, sondern auch eine Anzahl neuer Kurse anzulegen und die 
amtliche Korrespondenz unentgeltlich zu besorgen. Portotaxen wurden 
jedoch nicht vorgeschrieben. Die Monopolstellung fand insoweit Ausdruck, 
ala den Reichatanden bedeutet wurde, den Taxis an ihrem Lehen bei 
Vermeidung kaiserlicher Ungnade und einer Strafe von 50 Marklotigen 
Goldes nicht im mindesten Eintrag zu tun. 

Es ist erklarlich, daB solche Sentenzen bei dem Verfalle der kaiser­
lichen Macht wenig wirksam waren und die Taxis die Zulassung- ihrer 
Posten seitens del' Territorialherren zum Teile mehr durch private Ver­
stii.ndigung und diplomatische Mittel als durch die zahllosen kaiserlichen 
Mandate erreichten, die sie gegen widerstrebende Reichstande wie gegen 
die Botenanstalten del' Stiidte und die Metzgerposten zu erwirken wuBten 
(insbesondere. in den Jahren 1627, 1635, 1637). 

Die Taxis'sche Oberleitung beging den Fehler, daB sie die Pj)stan­
stalten im alIgemeinen nur auf eintraglichen Linien,also auf den 
HauptverkehrstraBen einrichtete und den Ausbau des Verkehrsnetzes 
auf den weniger ertragreichen der privaten Unternehmung iiberliell. 
Dies fiihrte zu den verschiedenen Arten der N e benposten, die die Ge­
legenheit benutzten, auch auf PoststraBen Briefe zu befordern. 

Sodann befallten sich die Taxis'schen Posten nicht mit der Beforderung 
von Waren, Geld und Wertgegenstanden und fiihrten auch die Personen­
beforderung nur mittels der Postritte aus. Dieser Mangel fiihrte zum 
Gedeihen weiterer Nebenposten, der sogenannten Land- und Ordinari­
kutschen, die gegen Ende des 17. J ahrhunderts in Menge auftauchten. 
Hierher gehoren auch die Markt- und Ordinarischiffe, die Karossenfiihrer 
u. a., die sich wie die Landkutschenunternehmer trotz alIer Verbote 
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nebenbei mit der Einsammlung und Beforderung von Briefen befaBten. 
Dieser Gebiihrenentziehung konnte nur durch Errichtung von Post­
wagenfahrten entgegengewirkt werden, wozu die Reiehsposthalter 
schon lange drangten, da ihnen die immer zahlreieher aufkommenden 
Kutschen- und Haudererfuhrwerke die "Passagiers und Kuriers andren­
falls yorwegnahmen und sie ihre Pferde miissig auf dem Stroh stehen 
hatten". Durch Einrichtung von Postwagenkursen zwischen den be­
deutendsten Stiidten im Laufe der ersten Halfte des 18. Jahrhunderts 
wurde endlich von seiten der Reiehspost die erwiiuschte billigere Personen· 
und Warenbeforderung geschaffen. 

Die zunachst in Gebrauch genommenen Postwagen glichen mehr 
einer Art verbesserter Leiterwagen, der eigentliche Wagen bestand 
aus einem fest auf der Achse ruhenden hOlzernen Kasten mit einem Dache 
aus Leder und bot gewohnlich seehs Sitzplatze, die sieh auf zwei in Leder­
riemen hangende 8itzbanke verteilten. Die bequemeren Fersonenpost­
wagen, die in Federn hingen, kamen erst fiiufzig Jahre spater auf. Nach 
einem Kursbuche aus dem Jahre 1703 ergibt sich eine durchschnittliche 
stiindliche Reisegeschwindigkeit von 4,9 km, die sich im Gebirge auf 
3 km erma.Bigte, in der Ebene auf 5 km erhohte 1). 

Das Taxwesen der Reichspost litt, wenigstens wahrend der ersten 
zwei Jahrhunderte ihres Bestehens, an den Hauptfehlern der Buntheit, 
Unsicherheit und Unvollstandigkeit, die dadurch begiiustigt wurden, 
daJl die Taxen nicht im Wege der Gesetzgebung, sondern im Verwaltungs­
wege von der Postverwaltung selbstandig festgesetzt Wllrden. Die Satze 
waren vielfach fiir die einzelnen Kurse und groBeren Amter besondel's 
festgelegt, so daB es nicht selten vorkam, daB ein Brief auf dem Hinwege 
mehr oder weniger kostete als auf dem gleichen Riiekwege. Dazu kam 
noch, daJl selbst beim gleichen Amte verschiedelle Taxen bestanden, 
je nachdem herrschaftliche Diener, einheimische Kaufleute oder Fremde 
m Betracht kamen. Man muJl indes zugeben, daB derTarif derTaxis'sehen 
Posten jahrhundertelang den Vorzug groJlerer W ohlfeilheit innegehabt 
hat, wenn man nur das Porto fiir Fembriefe in Riicksieht zieht. Dagegen 
waren die Taxen fiir Nahbriefe zu hoeh, was der Verwaltung auch oft 
vorgehalten worden ist 2). 

Das Gebiet der Reichspost war indes nur auf einen TeilDeutschlands 
beschrankt. 

In den 'osterreichischen Erblanden hatten die Kaiser ihre eigene 
Staatspost, die beziiglich furer Befugnisse als Hofpost bei Aufenthalt 
des Kaisers im Reiche mit den Taxis in· heftigen Streit geriet. Die 
Kurfiirsten von Brandenburg hielten ihre Landespost kraftig aufrecht. 
Spater errichteten auch Sachsen, Braunschweig und Hessen eigene 
Landesposten. Wiirttemberg hat 1708 einen aimIichen Versuch gemacht, 
wich jedoch, dem machtigen Schutze, welchen der Kaiser Taxis angedeihen 
lieB. Gegen die iibrigen Reichstande vermochte Taxis durchzudringen. 

Die verschiedenen Phasen dieses mit allen advokatorischen und 
diplomatischen Kiinsten auf der Biihne und hinter den Kulissen, vor 
den Reichsgerichten und der 6Uentlichkeit gefiihrten Streites bilden 
einen Abschnitt der deutschen Reichs· und Rechtsgeschichte und die 
alte Postliteratur bewegt sich nahezu ausschliemich um die betreffende 
staatsrechtliche Kontroverse. Fiir uns bietet letztere nur das Interesse, 
daB sie zeigt, wie die Anforderungen des wirtschaftlichen Wesens der 

1) Archiv 1911, S. 543 aus K. LOffler, "Geschichte des Verkehrswesens in 
Baden", 1910. 

2) Archiv f. Post und Telegr., 1913, S. 392. 
31* 
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Post machtiger waren als das unzweifelhaft auf seiten der Landesherren 
stehendepositive Recht, aber eben nur gegeniiber den kleinen, zerstreuten 
Gebieten. Wir sehen hier einen der Richtung der allgemeinen Entwicklung 
des deutschen Staatsrechtes auf Einengung der Zentralgewalt entgegen­
gesetzten Vorgang, den eben nur die Volkswirtschaft zu erklaren vermag 1). 

Am langsten widerstand der Hamburg-Niirnberger Botenkurs dem 
Monopolstreben der Reichspost; :ini iibrigen waren die alten Boten­
anstalten bis zum Ende des 17. Jahrhunderts so ziemlich verschwunden, 
insbesondere nach dem kraftigen Erlasse Kaiser Leopolds vom 13. Februar 
1680, demzufolge "aIle sog. Ordinari-Botten, Metzger-Posten, alles 
Neben-Botten-Werk sambt anderen eingerissenen ohnleidlichen Ex­
cessen" abgeschafft und die Zuwiderhandelnden mit Haft, Geldstrafe 
(100 Goldgulden) und Konfiskation des bey sich habenden bedroht 
wurden. 

Auf der anderen Seite gingen aber die Taxis wieder zu weit, indem 
sie, nachdem das Unternehmen eintraglich geworden war - um die 
Mitte des 17. Jahrhunderts soil es bereits 100 000 Dukaten jahrlich 
getragen haben - das Monopol ausbeuteten und gegen die MiBbrauche 
seitens der Postmeister nicht ernstlich genug Vorkehrungen trafen. 

Die VerheiBung des westfii.lischen Friedens, daB von einer der 
nachsten Reichsversammlungen bestimmte Normen liber das Postregale 
aufgestellt werden sollen, ging nie in Erfiillung. Das einzige, was geschah, 
war die Aufnahme des Schutzes des Briefgeheimnisses als Verfassungs­
artikel in die Josefinische Wahlkapitulation (1690) und die Zusage 
des Kaisers, daB Fremde nicht angestellt werden sollen und daB er den 
Generalpostmeister verhalten wolle, seine Posten wohl zu versehen, 
die Briefe gegen billiges Entgelt zu befOrdern und zu keinen ferneren 
Klagen AnlaB zu geben. Der Erbgeneralpostmeister Flirst Egon 
Alexander FeB das gebrauchliche Postrecht gegen Ende des siebzehntell 
Jahrhunderts zu einer von Kaiser Leopold I. "konfirmierten" Reichs­
postordnung ausarbeiten, die man als das erste organische Gesetz liber 
das alte Reichspostwesen bezeichnen kann. Zusammen mit den kaiser­
lichen Patenten bildete die Postordnung von 1698, die im Jahre 1706 
von Kaiser Josef I. in ihrem vollen Wortlaute bestatigt worden ist, 
nebst der "konfirmierten Instruktion, auf welche die kays. Posthalter 

1) Neuere Schriften iiber deutsche Landesposten, auch spii.ter entstandene: 
Schii.fer, "Geschichte des Sachsischen Postwesens", 1879; Bernhardts, 
"Zur Entwicklung des Postwesens in Braunschweig", 1911; Haas, "Geschichte 
des hessischen Postwesens bis zum Anfang des 18. Jahrhunderts", 1902; Weber, 
"Post und Telegraphie im Korugreiche Wiirttembe.rg", 1901; GroBe, "Das 
Postwesen in der Kurpfalz im 17. und 18. Jahrhundert", 1902; Riithning, "Ge­
schichte der Oldenburgschen Post", 1902; Brunner, "Das Postwesen Bayerns 
in seiner geschichtlichen Entwicklung bis zur Gegenwart", 1900. -aber Baden 
die angefiihrte Schrift von Lo f fl e r. Wirfiigen die QUellenschriften fiir die Sc h wei z 
an: stucki, "GrundriB der Postgeschichte mit besonderer Beriicksichtigung der 
schweizerischen Verkehrsverh." 1909 und Buser, "Geschichte der schweizerischen 
Posttax-Gesetzgebung", 1912. 
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im Reioh schworeil und halten sollen", das postalische Sonderrecht 
der alten Reiohspost. So blieben die Zustinde bis zum Untergange 
des heiligen romischen Reiohes deutscher Nation. Die deutsche Bundes­
a;kte stellte bekanntlich (Art. 17) die Taxis'sche Post naoh dem dureh 
die politisohen Ereignisse allerdings schon geschmiiJerten Bestande 
yom Jahre 1803 wieder her, beziehungsweise wahrte dem Hausesein 
Recht auf vertragsmaBige Ablosung der ihm delegierten Untemehmung. 
Das Motiv der Wiedereinsetzung war aber, wie Hartmann naohweist, 
kein anderes als die Erkenntnis der wirtschaftlichen Notwendigkeit 
eines groBeren einheitlichen Gebietes und dem entsprechender Organi­
sation der Verwaltung, wie solche die kleineren Staaten zu bieten auBer­
stande waren. Bayem hat im Jahre 18Q8, Baden 1811 den Eigenbetrieb 
eingefiihrt, Wiirttemberg 1851 die neben den Staatslinien noch ver­
bliebenen Taxiskurse iibemommen. Die Ausdehnung des Taxis'schen 
Postgebietes iiber die mitpeldeutschen Kleinstaaten und die freien Stiidte 
und . der Vbergang dieses Gebietes an PreuBen infolge der politischen 
Ereignisse des Jahres .1866 sind hinreichend bekannt. 

Inzwischen war das Bediirfnis nach weiterer Zusammenfassung, 
ja vollig einheitlicher VerwaltULlg des Postwesens im ganzen Deutschen 
Bunde immer lauter und dringender geworden. Es waren in dem Staaten­
bunde 17 Landesposten bestehen geblieben, die ihre gegenseitigen Be­
ziehungen, wie bereits im friiheren erwii.hnt, duroh Einzelvertrii.ge 
rege1ten, deren Anzahl iiber 100 betrug; eine erschreckende Buntheit 
und Wirrheit der Verkehrsverhii.ltnisse. Da war es Osterreich, das 
mit der Anbahnung der Verwaltungseinheit voranging. "Osterreioh 
hat das groBe Verdienst, zu einer Zeit, wo PreuBen seine hohen Porto­
taxen nooh festhielt, duroh eine durohgreifende Vereinfaohung und Er­
mii.Bigung des Tames sowie duroh eine Reihe von Vertragen mit deutschen 
Postverwaltungen im Anfange der 40er Jahre vorbereitend gewirkt 
zu haben, wii.hrend bei den Verhandlungen iiber den AbschluB eines 
neuen Postvertrages zwischen Osterreioh' und PreuBen im Jahre 184~ 
PreuBen zuerst die Notwendigkeit der Erzielung eines einzigen Post­
gebietes iiber ganz Deutsohland ausspraoh." Dennooh war weiterhin 
Oster.reich der fiihrende, PreuBen der widerstrebende Teil, was aktenmii.Big 
feststellbar ist. Daran war nicht nur die politische Rivalitat, sondern 
auch der Umstand Schuld, daB damals die Spitzen der preuBischen 
Verwaltung an weitem Blick fiir die Erfordemisse des Verkehres der 
osterreichischen Verwaltung nachstanden. . Osterreich' BUohte aber 
in kluger Weise den Beistand der preuBischen Verwaltung und es wurden 
sohin auf gemeinsame Einladung der beiden Vormiichte die deutschen 
Staaten zu dem ersten deutschen PostkongreB nach Dre!lden (Oktober 
1847) geladen, dessen Arbeiten indes duroh die politischen Verhii.ltnisse 
eine Unterbrechung erfuhren; 1849 wieder aufgenommen, fiihrten me 
zum ~bschluB des Deutsch-osterreichischen Postvereins (6. April 
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1850), dem samtliche deutsche Verwaltungen alsbald beitraten. Dieser 
vereinte die samtlichen Verwaltungen zu Einem Postgebiete und zog 
die Konsequenzen des Prinzipes hinsichtlich der Einheit des Ent­
fernungsmaBes, des Gewichts und der Wahrung bei der Porto­
berechnung sowie hinsichtlich des einheitlichen Tarifes, dann 
der'Transitfreiheit auf Grund des Ausschlusses der Konkurrenz 
(Beforderung auf der kiirzesten Linie) , und wenngleich der Verband 
pur fiir den Verkehr der Mitglieder untereinander und mit dem Auslande 
bestimmt war, so wirkten doch seine Bestimmungen sowohl in betreff 
der Tarife als derBetriebsvorschriften auf den inneren Verkehr zuriick 1). 
Periodische Vereinskonferenzen entwickelten das Prinzip waiter (Regle­
ment betreffend iibereinstimm.ende technische Manipulation 1855, 
einheitliches Paketporto 1857), und es war so innerhalb des Rahmens 
der· Bundesverfassung eine einheitliche Reichspost verwirklicht, die 
nach den weiter folgenden politischen Umgestaltungen in die neue 
Deutsche Reichspost iiberging. Die Sonderstellung Bayems und Wiirttem­
bergs nach der Deutschen Reichsverfassung bedeutet tatsachlioh kaum 
mehr als selbstandige Regelung dEl'S Lokalverkehres und eine eigene 
"Ober-Postdirektion". 

Dsterreich 2). Durc;h das ·ganze 16. Jahrhundert finden wir in den 
osterreichischen Landen ein Nebeneinander der Taxis'schen Posten 
mit eigenen landesherrlichen Posten in den Erblanden. V orstande des 
o bersten Hofpostmeisteramtes in Wien, die bestimmte Vergiitungen 
empfingen, waren anfanglich Mitglieder de .. Familie Taxis, spater auch 

1) Welch' ungeheurer Fortschritt damit voIlzogen war, beweist am besten 
eine Gegeniiberstellung der friiher bestandenen Abweichungen unter den selbst­
stiindigen Verwaltungen. "Diese Verschiedenheiten erstreckten sich auf aIle Teile 
der Postgesetzgebung, sodann den Tarif fiir aIle Kategorien von Sendungen, die 
Portofreiheiten, die Transitverhiiltnisse, die Spedition und technische .Manipulation 
usw. Eine auf der Konferenz bearbeitete gedriingte tabeIlarische tibersicht der 
bestehenden Gesetzgebung iiber das Postregale und den Postzwang in den ver­
schiedenen deutschen Bundesstaaten umfaBte sieben enggedruckte Folioseiten. 
Bei den Taxen bestanden Verschiedenheiten nicht aIlein in den Grundsatzen der 
Taxgesetzgebung, sondem auch im FormeIlen der Taxbildung, in den einzelnen 
Satzen wie in den Abstufungen. In einigen Staaten bestand die Brieftaxe aus 
zWei, in anderen aus 30 Abstufungen Mch Entfemung und Gewicht; dazu die 
Verschiedenheiten in den MeilenmaBen, den Miinzen und Gewichten... Fiir 
eine Sendung von einem Orte Deutscl:1lands nach einem andem, die mehrere Gebiete 
beriihrte, !mm in der Regel fUr jedes derselben die Landes- oder eine andere in den 
betreffenden Vertragen vereinbarte Taxe in Anwendung, die zwischenliegenden 
deutschen Postbezirke wurden gewohnlich als ausliindisches Gebiet angesehen 
und besondere Transitportobetrage erhoben. Die Verhaltnisse der Postanstalten 
zum Publikum in Hinsicht der Verkehres im allgemeinen waren sehr verschieden­
artig gestaltet." Stephan, "Geschichte der preuBischen Post," S. 538. 

2) Bartl, Vortrage, S. 25ff., Dessary, "Die osterreichische Postverfassung", 
1848, S. 6 ff. Neueste Darstellung von Effenberger, "Geschichte der oster­
reichischen Post", 1913, auf Grund des archivalischen Urkundenmaterials. 
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andere PersOnlichkeiten, in Steiermark erschienen Mitglieder der Familie 
Paar als Erblandpostmeister, in Tirol und den vorderosterreichischen 
Landen wieder Taxis von einer anderen Linie. Als Lamoral von Taxis 
(1612) zum General-Obrist-Postmeister im deutschen Reiche emannt 
worden war, legte er seine Stelle als Obrist-Hofpostmeister in Wien 
nieder, worauf letzteres Amt der Familie Magni verIiehen wurde, von 
welcher es 1623 mit Genehmigung des Kaisers durch Kauf an den Erbland­
postmeister von Steiermark, Hanns Christof Freiherm v. Paar, iiherging. 
Durch Verleihung des Ohrist-Hof- und General-Erhland-Postmeister­
amtes als Mannslehen an Paar (1624) wurde der gleiche Weg wie hei 
der Reichspost eingeschlagen. Seit Ferdinand II. ergingen die ersten 
Postpatente, die als allgemeine Postordnungen anzusehen sind. 
So die Patente vomJahre 1603, 1621, emeuert und "verscharft" 1624, 
1625, 1662/ 1672, -1695, 1698, 1699. AIle diese Postordnungen hatten 
neben der Regelung des Dienstes und Abstellung von MiBhrauchen 
gleich den Postmandaten des Kaisers im Reich auch den Zweck, die 
Post gegen das Privatbotenwesen der Stadte und Stande zu sichern, 
dann iiherhaupt ihre Stellung gegen Widersetzlichkeiten der Grundherren 
sowie gegen allerlei Gewalttat und Hindemisse zu festigen. 

"So wenig von dem urspriingIichen Verfahren bei der Errichtung 
der Briefpostanstalt mit Bestimmtheit zu ermitteln ist, so ist doch 
so viel bekannt, daB die von dem General-Erhlandpostmeister zur Ver­
reitung der Briefposten gedungenen Pferdeinhaber nach und nach selhst 
als Postmeister auftraten und die Stationen gegen Bezug eines verha1tnis­
maBigen Anteiles von dem Briefporto hin und wieder erbIich an ihre 
Familien hrachten. Wie aus einzelnen noch vorhandenen Erhlichkeits­
privilegien hervorgeht, iihemahmen die erblichen Postmeister die Ver­
pflichtung, die,Beforderung der Ordinari- (Brief-) Posten, die sogenannten 
Erblichkeitsritte, unentgeltlich zu leisten, dafiir wurde ihnen aher das 
ausschlieBende Recht der Personenbeforderung mittels gewechselter 
Pferde aufder PoststraBe fiir ihre eigene Rechnung eingeraumt." 

Ein volles Jahrhundert dauerte die delegierte Verwaltung. "Das 
rasche Emporbliihen und Gedeihen der Postanstalt einerseits, sowie die 
Unzweckmii.Bigkeit und Nachteile des Postlehensverhandes fiir Staat 
und Private andererseits, diirften in Kaiser Karl VI. die Idee wach­
gerufen hahen, die Post in Staatsregie zu ~bernehmen." Dies geschah 
1722, indem der Kaiser das Postregale in Osterreich, mit Ausnahme 
von Tirol und den vorderosterreichischen Landen, woselhst Taxis die 
Posten inne hatte, als ein landesfiirstliches Reservatrecht erklarte und 
den hisherigen Inhaher mit einer Jahresrente von 66,000 fl. entschadigte. 
Das Oherhaupt der Familie Paar hehielt indes die Leitung des Post­
wesens. 1m Jahre 1769 wurde dann auch das Postwesen in Tirol und 
den vorderosterreichischen Landen der Familie Taxis fiir ein Aquivalent 
von 20,000 fl. jiihrlich ahgelost. 
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AnlaBlich der Vbemahme in die Eigen verwaltung wurde 
eine neue Postordnung, die den PasSagierverkehr regelte, dann ein 
Briefporto- und ein Pakettarif erlassen, und das Botenwesen' durch 
verschirfte Reskrlpte verdringt. 

Die Kaiserin Maria Theresia widmete dem Aufbliihen des Institutes 
rege Sorgfalt. Die von ihr erlassene Postordnung vom Jahre 1748, die 
mit dem Inhalte der Patente vom Jahre 1662 und 1695 im wesentlichen 
iibereinstimmt, regelte das Stationswesen und den Beforderungsdienst. 
Den Postmeistem wurden zahlreiche PriVilegien erteilt, die BefOrderung 
der Reisenden zu Wagen mit Pferdewechsel auf PoststraBen fiir Rechnung 
der Postmeister (Extrapost) eingefiihrt und die Aufnahnie von Geld, 
Pretiosen und sonstigen Effekten und von Reisenden mittels eigener 
Wagen in regelmaBigen Kursen angeordnet (Patent vom JahrelI750). 
Das Monopol wurde auch auf diese "Fahrpost" ausgedehnt und mit 
allem Nachdrucke gesichert, wahrend, bevor die Beforderung zu Wagen 
aufkam, Pakete sogar von der Post (der Reitpost) ausgeschlossen gewesen 
waren (Punkt 1 der Postordnung von 1695). Nach dem erwiilinten 
Patente muBten Geldsendungen ohne Unterschied, dann Frachtstiicke 
bis einschlieBlich 20 Pfund iiber8JI, wo Postwagen eingefiihrtwaren, 
der neuen Postwagenanstalt zur Beforderung iibergeben werden. Auf 
der PoststraBe durften neben der Post nur die berechtigten Fuhrleute 
Reisende um Geld befordern, jedoch vor Zuriicklegung von 6 Posten 
(12 Meilen) oder bevor der Reisende nicht wenigstens 3 Tage an einem 
Orte zugebracht hatte, weder die Pferde wechseln noch innerhalb sachs 
Posten einem anderen· Fuhrmanne Reisende zur Weiterbeforderung 
zufiihren. 

In den StOOten und Markten, wo keine Postanstalt bestand, wurden 
Briefsa:m.mler bestellt; wichtige Portoreformen wurden durchgefiihrt 
und in Wien (1772) zwei Privaten das Privilegium zur Errichtung einer 
Stadtpost (der kleinen Post) erteilt. 

Kaiser Josef zog im Jahre 1785 das Privilegium der letzteren ein, 
beschrii.nkte den Monopolvorbehalt auf Frachtstiicke bis 10 Pfund, 
und unterstellte die Leitung des Postwesens unter Aufhebung der friiheren 
gesonderten Verwaltung der allgemeinen Hofkammer, infolgedessen Graf 
Paar nur mehr die Besetzung der unteren Dienststellen behielt und 
fiir die hOheren fortan nur den Vorschlag zu erstatten hatte. 

1m Jahre 1813 entsagte endlich FUrst Paar dem noch bestehenden 
persOnlichen Roohte, behielt indes das Aquivalent und immerwahrende 
Portofreiheit als Mannspostlehen neben dem alten Titel. Von nun ab 
bm die Briefpost fiir die erbliindischen Provinzen unter die allgemeine 
Hofkammer, fiir die Lander der ungarischen Krone unter die ungarische 
Hofkanzlei, fiir Siebenbiirgen unter die siebenbiirgische Hofkanzlei. 
Die Fa.hrpost war seit 1808 einer selbstandigen Oberleitung fiir das 
ganze Land unterstellt worden. Die derart getrennte Vetwaltung wiihrte 
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~ offenbar nicht zum Vorteile der Anstalt - bis zum Jahre. 1829, wo 
eine vollige Umgestaltung und Neuorganisierung erfolgte (Reskript 
vom 27. April 1829). Von da an wurden beide Zweige unter einer eigenen 
ZentraIleitung, der k. k. obersten Hofpostverwaltung, vereinigt; nur 
die Briefpost in Ungam und Siebenbiirgen blieb unter den politischen 
Landesstellen. 

Mit der Vervollkommnung der Organisation ging die Vermehrung 
und Vervollkommnung der Posteinrichtungen Hand in Hand. An Stelle 
der seit 1750 bestandenen schwerfalligen Diligenzen - zur Zeit ihrer 
Einfiihrung ein machtiger Fortschritt - traten Eilwagen fiir Personen­
eilfahrten (1823), denen sich zehn Jahre spater Briefeilposten 
anschlossen. Die Stationen und Sammelstellen wurden vermehrt, Boten­
posten zur Verbindung der Nebenorte eingerichtet usw. 

Mit dem Postgesetze vom 1. Juli 1838 wurde endlich das Monopol 
der Fahrpost hinsichtlich des Frachtentransportes aufgehoben, 
das Monopol der Briefpost genau umschrieben und iiberhaupt das Post­
wesen auf modeme Grundlage gestellt. Auf dieser vollzogen sich dann 
aIle weiteren Fortschritte und Verbesserungen, mit denen das oster­
reichische Postwesen der Entwicklung in anderen Landem durchaus 
gleichen Schritt hielt. In den 60er Jahren war das Eisenbahnwesen 
in Osterreich so weit gediehen, daB auch der Staatsvorbehalt des Per­
sonentransports fallen gelassen werden konnte (Gesetz vom 
31. Marz 1865), mit der einzigen Beschrankung, daB es verboten blieb, 
auf PoststraBen oder auf solchen StraBen, welche zur Umfahrung von 
Poststationen beniitzt werden konnten, Anstalten zur Beforderung 
von Reisenden.mit Plerdewechsel an den von ihnen mitgebrachten 
Wagen (Extrapost) zu errichten. Nach der Lockerung des staats­
rechtlichen Verbandes zwischen Osterreich und Ungam wurde in beiden 
Staaten eine eigene Verwaltung eingesetzt. Beide Staaten vereinbarten 
einen periodisch zu emeuemden Einheitsverband, der 1872 zu dem 
neuerstandenen Deutschen Reiche in das gleiche Verhaltnis trat. 

PreuBen 1). Mehr als jedem anderen deutschen Reichsfiirsten muBte 
den Kurfiirsten von Brandenburg bei der Ausdehnung und Lage ihrer 
Staaten, sowie in GemaBheit ihrer Verwaltungsmaximen an der Er­
haltung eines einheitlichen, von der Residenz aus kriiftig geleiteten Post­
wesens gelegen sein. Als daher der groBe Kurfiirst einen Hauptpostkurs 
durch samtliche kurfiirstliche Lande von Memel bis Cleve angelegt 
hatte (1646), welcher seit 1649 sofort in direkte Verwaltung des 
Staates genommen wurde, setzte er den Bemiihungen Taxis, diese Kurse 
seinen Posten einzuverleiben, kriiftigen Widerstand entgegen und be-

1) Stephan, "Geschichte der preullischen Post von ihrem Ursprunge bis 
zur Gegenwart", 1859, 816 S.; ein mustergiltiges Werk von dauerndem Werte. 
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hauptete auch dem Kaiser gegeniiber, dessen Unterstiitzung sich Taxis 
zu erringen gewuBt hatte, unter Berufung auf dessen eigenes Beispiel 
in seinen Erblanden, sein Recht als Reichstand eine eigene Post zu er­
richten. Seine Nachfolger hielten, wie bereits erwahnt, an diesem Stand­
punkte fest. 1m Gegensatze zu 0sterreich verlieB man jedoch die un­
mittelbare Staatsverwaltung nicht; eine im Jahre 1700 von Friedrich III. 
vorgenommene Belehnungdes Grafen Wartenberg als General-Erb­
postmeister fiir die gesamtenbrandenburgisch-preul3ischen Lande 
geschah nur aus Griinden der Reprasentation und gewahrte dem Belehn­
ten kein anderes als jenes personliche Recht der Administrationsleitung, 
me es Paar nach der Einziehung seines Lehens in 0sterreich besaB. 

Bei der Gebietsgestaltung der preul3ischen Lande, den zahlreichen 
fremden Einschliissen, muBtevielfach fremdes Gebiet beriihrt werden 
und ergabsich die Notwendigkeit der Errichtung von .Postamtem auf 
fremden Territorien oder der Verbindung mit fremden Posten. Daraus 
entsprangen zahllose Verhandlungen, Streitigkeiten, Vertrage und 
Verwicklungen mit anderen Herrschem, und es ist die preul3ische Post­
geschichte dahec an solchen Begebenheiten auBerordentlich reich. Der 
groBere Teil des Stephan'schen Werkes ist damit ausgefiillt 1). Bei 
einem Vertrage, welchen die brandenburgische Verwaltung mit dem 
Postmeister 'von Bern, der das schweizerische Botenwesen ziemlich 
ausschlieBlich in Handen hatte, iiber die Leitung der Post zwischen 
Brandenburg und der Schweiz, Piemont und Siidfrankreich via Frankfurt 
1695 abschloB, kommt bereits das Prinzip zur Geltung, daB jeder Teil 
das gesamte Porto fiir die abgesendete Korrespondenz zu beziehen 
und damus etwaige Transitvergiitungen zu bestreiten .hat 2). 

Die aus dem oben bezeichneten Grunde, und weil im iibrigen die 
Regelung des intemationalen Postverkehres noch auf zu schwankenden 
Grundsatzen beruhte, notwendige. Errichtung von Stationen extra 
territorium begegnete neben dem Streben der benachbarten Reichstande 
nach unbeschrankter Selbstausiibung des Postregals der Feindschaft 
der Taxis, tmd es entspannen sich daraus schier endlose Reibungen, 
bis schlieBlich das gemeinsame Interesse diese durch einen Vertrag 
zwischen der Reichspost und der preul3ischen Post im Jahre 1723 beilegte. 

1) Insbesondere gegen~ber der im letzten Viertel des 17. Jahrhunderts auf­
strebenden Kursachsischen Postverwaltung mit dem Sitze in Leipzig war eine 
Kampfesstellung unvermeidlich. Dadurch erklart sich wohl auch das etwas partei­
ische Urteil, das Stephan iiber die beiden tatkrii.ftigsten Leiter dieser Verwaltung, 
die beiden Kees, Vater und Sohn (1692-1712) fallt. Das in dem biographischen 
Werke von K. Krebs, "Das kursachsische Postwesen zur Zeit der Oberpostmeister 
Johann und Jakob Kees", 2 Bde., 1914, mitgeteilte Tatsachenmaterial gestattet 
die Richtigstellung. . . 

2) Es ist daher nicht zutreffend, was Bfters angefiihrtwird: der erste bekannte 
Fall eines Postvertrags mit dem Grundsatze der Einhaltung der eingenommenen 
Gebiihren sci der Vertrag zwischen der franzOsischen und derTaxis' schen Verwaltung 
vom Jahre 1814. 
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In dem Vertrage wurde die gegenseitige Zufiihrung der samtlichen 
Korrespondenz, die nach MaBgabe der Linie und der schnelleren Befor­
derung dem anderen Teile gebiihrt, zum Grundsatze gemacht, wurden 
die beiderseitigen Anschliisse festgesetzt, gegenseitige Transitbefugnis 
zugestanden und iiberhaupt unter Aufhebung aller Konkurrenzen ein 
Zusammengehen gegen die kleinen zwischenliegenden Territorialposten 
verabredet. Waren die betre££enden Bestimmungen auch zuniichst 
von letzterem Standpunkte aus gedacht, so enthalten sie doch ersichtlich 
die Keime eines modernen Postvertrages und verdienen daher neben 
dem frUher erwahnten Vertrage besondere Hervorhebung. 

Die innere Organisation wurde gleichzeitig in l'egelmaBigem Vor­
schreiten ausgebildet. Wahrend unter dem GroBen Kurfiirsten ein eigent­
licher Postzwang noch nicht bestand und mit del' Aufhebung der alten 
Botenanstalten nur vorsichtig vorgegangen wurde, auch £iir die einzelnen 
Kurse je nach dem Verhaltnisse gegeniiber den letzteren eine verschiedene 
Reglementierung platzgri££, anderte sich dies mit der allgemeinen 
Postordnung vom 10. August 1712, dem ersten groBeren organischen 
Gesetze iiber das preuBische Postwesen. In ihm war der Postzwang 
fiir Personen und verschlossene Briefe bestimmt· ausgesprochen. Nur 
an Nicht-Posttagen waren im Interesse des Verkehres gewisse Ausnahmen 
gestattet. Zu den alten· Vorrechten der Post (iiber ungehegte Acker 
und Wiesen zu fahren, durch das Signalhorn andere Fuhrwerke zum 
Ausweichen und die Briicken- und Torwachter zum schleunigen Offnen 
der Barrieren zu veranlassen, in Notfallen von den Anwohnern der 
StraBe Hilfeleistung zu fordern, Befreiung des lebenden und toten In­
ventars von der Pfandlmg, dann Be£reiung vom Tor-, Fahr- und Briicken­
gelde) kam noch die Garantie del' personlichen Freiheitder Passagiere, 
Sicherung vor Verhaftung, sowie die Be£reiung des' Personales von der 
Werbung und von biirgerlichen Lasten; alles dieses ahnlich wie in Oster­
reich und bei del' Reichspost. 

Die Expedition geschah damals in der Weise, daB die Briefe, Pakete 
und Geldsendungen einzeln in die Postkarte eingetragen, von dieser 
eine Kopie in dem PostbuclJ.e der Versandstation zurUckbehalten und 
die Karten selbst in der Bestimmungstation (seit 1680) offentlich aus­
gehangt wurden, damit jeder die an ihn angekommenen Brie£e ersehen 
und abholen konne. Die' Fahrposten waren von Stundenzetteln ganz 
nach Art der heutigen begleitet, Versaumnisstrafen festgesetzt. Die 
Postmeister erhielten fiir jedes vertragsmaBig gehaltene Pferd in der 
Regel 100 Taler jahrlich und bezogen einen Anteil yom Porto. 

Ungeachtet des niedrig gehaltenen Tarifes hatte die Post schon 
unter dem groBen Kurfiirsten ein stets steigendes Ertragnis abgeworfen 
(in seinem Todesj~hr, 1680, iiber 39000 Taler). 1m 18. Jahrhundert 
stieg der Ertrag rasch, da die Verwaltung durch Vermehrung der Kurse 
und Oftere Be£orderung (damals gewohlliich 2 fahrende und 2 reitende 
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Pqsten wooheritlich auf, belebten. Linien), Erhohung der Bequemlichkeit 
fiir die Reisenden (seit 1695 gedeckte Wagen), Einfiihrung dar Extrapost 
(1712) und selbst Zugestehung des Vorrechts der Beforderung von Privat­
paketen vor amtlichen Sendungen, den Verkehrsanspriichen entgegenkam. 
Bis 1712 war der Ertrag auf 140000, bis zum Tode Friedrich Wilhelms I. 
auf 220000 Taler angewachsen. Erst Friedrich der GroBe stellte 
den fiskalischen ~sichtspunkt in den Vordargrund, indem er im 
Jahre 1766 die franzosische Regie einfiihrte, die aber a1lerdings neben 
ausgiebiger ErhOhung der Taxen eine vollkommnere Organisation 
des Dienstes schuf, welche ihre nur 3jahrige Dauer iiberlebte. Die 00-
treffenden Gesetzesakte sind: die allgemeine Postordnung vom II. April 
1766, das Extrapostedikt von demselben Tage, das Reglement fiir die 
Landkutscher und Fuhrleute vom 10. August 1766 und die emeuerte 
und erweiterte Postordnung vom 26. November 1782. Der Postzwang 
fiir Pakete wurde auf alle Sendungen bis 40 Pfund ausgedehnt, dar Per­
sonenpostzwang gleichfalls sehr streng gehandhabt, und das finanzie11e 
Resultat war, daB die Post, ungeachtet baldiger ErmaBigung der yon 
dar Regie zu hoch gespannten Taxen, wahrend der Regierung Friedrich 
des GroBen gegen 20 Millionen Taler trberschuB abwarf. 

Daneben hatte die Regie den inneren Dienst wesentlich varbessert; 
so an Stelle der jahrlichen die Meilenvergiitung an die Postmeister gesetzt, 
die nach den Getreidepreisen reguliert wurde, bessere Wagen und direkte 
Fahrten mit unbeschrli.nkten Beiwagen eingefUhrt UBW. Das in solcher 
Weise gehobene Postwesen iiberstand die vielfachen Stiirme und geschicht­
lichen Umgestaltungen um die Wende des Jahrhunderts, und man 
brauchte spater nur im Geiste der Vergangenheit fortzuarbeiten, um 
das Postwesen den iibrigen Zweigen der riihmlichen preuBischen Ver­
waltung ebenbiirtig zu halten (1821 Einfiihrung der Schne11post, 1824 
Ruraldienst, trberschuB von 1821-57 bis 45 Millionen Taler). Das 
Gesetz vom Jahre 1820 erleichterte den Postzwang fiir Reisende, welchen 
schlieBlic.h das Postgesetz vom 5. Juni 1852 aufhob. Letzteres Gesetz 
beschrankte das Monopolrecht auch auf Pakete bis 20 Pfund. Die neuere 
~tzgebung hat endlich den Postzwang fiir Pakete und Gelder iiber­
haupt fallen gelassen. 

An die Folgen der politischen Umgestaltungen ist bereits erinnert 
worden. 

Die IDIl'sche Postreform, die im Jahre 1840 ins Leben trat, bedeutet 
einen Wendepunkt in der Geschichte des Postwesens aller Staaten, 
obschon sie durch die eigentiimlichen VerhaItnisse der englischen Brief­
post veranlaBt war, welche hinter denen des Festlandes damals weit 
zuriickstanden. Da das Allgem~ingiiltige der Vorschlage Hill's einer 
Wiirdigung an dieser Stelle nicht mehr bedarf, sind es nur noch die 
Einzelheiten, denen sich ein geschichtliches Interesse zuwendet. 
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Der iiberwuchernde Fiskalismus hatte die englische Post auf Abwege 
gefiihrt. Die Portosatze waren auf ei'(le solche Hohe gesteigert worden, 
daJl den unteren Klassen der Gebrauch der Post geradezu unm:oglich 
und der Anreiz zur Vbertretung des Monopolgesetzes iibermii.chtig. ge· 
worden war 1). Dazu war die Verwaltung wenig bestrebt gewesenden 
Anforderungen der Verkehrsentwicklung zu folgen, und die Reineinnahme 
der Post war zufolge aller dieser Fehler seit dem Jahre 1815 ungeachtet 
der Bevolkerungszunahme und des Aufschwunges der Volkswirtschaft 
die gleiche geblieben. 

Die offentliche Meinung in England beschaftigte sich eingehend 
mit diesen unbefriedigenden Zustanden. Da trat Hill im Januar 1837 
mit seiner epochemachenden Broschiire hervor, in der er neben dem 
Einheitsporto als ReformmaBregeln forderte: Beschleunigung des 
Brief transports und oftere Expeditionen, sodann eine durchgreifende 

1) Als einfacher Brief galt nur derjenige, welcher weniger als eine Unze wog 
und aus einem einzigen Blatte bestand. Jeder aus zwei Blattel'll bestehende Brief 
wurde doppelt, drei Blatter wurden dreifach taxiert. Ein Brief im Gewichte von 
tiber eine Unze bis unter 51, Unze wurde lnit vierfachem Porto helegt. Von 11/,-1 Y2 
Unze wurde das ftinffache Porto und so flir jede Viertel·Unze ein Porto mehr 
berechnet, wobei dann noch die Entfernungsabstufung in Reclmung kam. In An· 
wendung dieses lastigen Tarifes muBte ein Brief, dem auch nur der kleinste Papier­
streifen beigelegt war, schon doppeltes Porto bezahlen; ein Brief, in welchem 2-3 
Wechsel eingeschlossen oder mehrere Reclmungen versendet wurden, muBte 
so oft den Portosatz entrichten als die einzelnen Stticke sich wiederholten. Jeder 
Brief unter Umschlag zahlte eben des Umschlags wegen das doppelte Porto. Um 
diesen Tarif'in Anwendung zu bringen, war eine besondere Geschicklichkeit der 
Beamten erforderlich und die Reklamationen wegen ubermaBiger Gebuhrenansatze 
waren olme Zahl, obgleich die Prufung des Briefinhaltes auf eine sehr peinliche 
Weise geschah, mdem jedes nur erdenkliche Mittel angewendet wurde, urn die 
Einlagen durch Vorhaltung vor ein Licht, Betastung usw. zu erspiihen, was zu 
groben MiBbrauchen und Versuchungen bei Wertsendungen AnlaB gab. Hierzu 
kam noch, daB die Berechnung der Entfernung nach der durchlaufenen Strecke 
eine oft hOchst unbillige Ungleichheit hervorrief und die Bereclmung der Gebiihr 
sehr erschwerte. Sonach war die Lastigkeit des Tarifes sowohl in Absicht auf den 
Gehalt des Briefes als die Entfel'llung geradezu ein unhaltbarer Zustand geworden 
und fiihrte auch zu ganz ungewolmlichen Unterschleifen, die so mannigfaltig in 
ihrer Art und so verbreitet in ihrer Anwendung waren, daB eine eigene Parlaments-
ull,tersuchung dem Gegenstande gewidmet wurde. . 

In einem Umkreise von 12-13 Meilen um Birmingham und anderen groBeren 
Stadten waren fOrmliche Briefbeforderungsanstalten lnittels Weiber und kleiner 
Kinder eingerichtet. Die groBte Ausdehnung hatte der Briefschmuggel in !rland 
erreicht, indem Reisende, Kondukteurs, Kutscher UBW. sich nach einem viel billigeren 
Tarife lnit dem Brieftransporte formlich beschaftigten. Die Zeitungen, welche 
unentgeltlich befOrdert wurden, waren zugleich eine geheime Korrespondenz, 
indem durch die Art und Weise ihrer Adressierung, der Aufschrift des Namens, 
der Gasse, Haus-Nr. und so fort, ein Kaufmann dem andel'll den Empfang oder 
die Sendung von Waren anzeigte usw. 

Um das mehrfache Porto zu ersparen, welches bei Versendung mehrerer Wechsel 
zu zahlen gewesen ware, lieBen Banquiers Platten gravieren, auf denen 12 Stuck 
Wecltsel Platz fanden und noch Raum flir den Brief ubrig blieb. Dieses einzige 
Blatt zahite nur ein Porto; der Empfanger zersclmitt das Blatt, urn die einzelnen 
.Teile ihrer Bestimmung zuzufiihren. In anderen Fallen traten mehrere Personen 
zusammen, urn auf einem Blatte mehrere Briefe an verschiedene Adressaten des­
selben Bestimmungsortes zu schreiben. Die Portofreiheit der Parlamentslnitglieder 
wurde gleichfalls ausgebeutet, und der Gewinn hieraus stieg bei groBerell, Firmen 
auf mehr ala 700 Pfund jahrlich. Dieser ungeheuere Unterschleif brachte der Post­
anstalt sehr empfindliche Nachteile, olme daB es moglich war, dem Unfuge zu 
steuel'll, obgleich sichergestellt war, daB die Zahl der geschmuggelten Briefe jener 
der durch die Post beforderten gleich kam. (Herz, "Die Postreform im deutsch­
Osterreichischen Postvereine." 1851, S. 9ff.) 
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Reorganisierung des Postdielllites, gerichtct auf Okonomie und Verein­
faehung. Die Vorschlage stieJlen im Parlamente und bei der Postbehorde 
a.uf heftigen Widerstand, erregten dagegen im Lande lauten Widerhall, 
.und es entspann sich nun ein mehrjahriger Kampf zwischen dem Publikum 
und der erbgesessenen Routine, der ein wiirdiges Gegenstiick zur Agitation 
fiir die Aufhebung der Kornzolle bildet. In London trat ein Mercantile 
Oommittoo aus den einfluJlreichsten Kaufleuten und Bankiers zusammen, 
welches in Flugschriften, Journalen, selbst auf der Biihne, die Gedanken 
Hill's.vertrat und ins Yolk trug. Das Parlament wurde mit ca. 2000 Ge­
suchen aus allen Kreisen der BevOlkerung bestiirmt, bis es endlich ein 
Komitee . zum Studium der Frage einsetzte, mit dem Auftrage, solche 
ErmaJligungen der Portosatze in Vorschlag zu bringen, welche einen 
Ausfall an der Einnahme .nicht im Gefolge hatten. Natiirlich konzen­
trierte sich das Interesse auf die.Aussagen Hill's, der bei der Enquete seine 
Vorschlage gegen die zahlreichen dagegen erhobenen Einwendungen 
siegreich verteidigte. Zugleich wurden durch Zeugen aller Stande und 
massenhafte Einsendungen die Beweise geliefert, in wie hohem Grade 
das bestehende Verwaltungsystem das allgemeine Volksinteresse wie 
das Ertragnis der Postanstalt selbst·schiidige, und das Komitee konnte 
nicht umhin,. sich in seinem SchluJlberichte durchaus zugtlnsten der 
Vorschlage Hill's auszusprechen, mit dem Beifiigen, daJl ein Einheitsatz 
von r Penny zwar einen voriibergehenden Ausfall an der Einnahme 
nach sich ziehen, dieser sich aber spater ausgleichen diirfte. 

Auf Grund dessen nahm die Regierung selbst den Gegenstand auf, 
und zwar mit dem Erfolge, daJl eine Akte, welche in der Session des 
Jahres 1839 passierte, den Lords of the Treasury die Machtbefugnis 
eini-aumte, die MaBregel des Einheitsportos ins Leben zu °setzen. Die 
Lords der Schatzkammer entsprachen dem, indem sie am 12. November 
1839 das Einheitsporto mit 4 d. festsetzten, mit dem ausgesprochenen 
Zwecke einer tibergangsmaBregel, um die Beamten an das Tarifieren 
nachdem Gewichte zu gewohnen. Am 10. Januar 1840 wurde dann 
das Pennyporto eingefiihit. Hill selbst wurde zur Mithilfe bei Durch­
fiihrung des penny postage in eine amtliche Stellung berufen, aus welcher 
ibn 1842 die Eifersucht der leitenden Personlichkeiten des Post office, 
die sich am heftigsten der Reform widersetzt hatten, vertrieb. Eine 
durch offentliche Subskription im Lande gesammelte Nationalbelohnung 
war die Antwort des Publikums und 1846 wurde Hill von dem ans Rudel' 
gelangten Whig-Ministerium als erster Sekretar des Generalpostmeisters 
wieder in das Amt eingesetzt, also eigentlich mit der Leitung des Post­
departements betraut. Erst in dieser Stellung, die er bis 1864 einnahm. 
kam er dazu, den iibrigen Teil seiner Reformvorschlage zu verwirklichen, 
ohne welchen das Werk nur halb getan und dem Aufschwunge des Ver­
kehres nicht jene Bahn eroffnet war, die erforderlich, urn den Ausfall 
del' Einnahmen wieder zu beseitigen. Jetzt erst wurden jene MaBregeln 
vollends durchgefiihrt, die Hill gleich anfangs als notwendige Erganzung 
des Einheitsportos bezeichnet und nach Einfiihrung des letzteren wieder­
holt :.-.- so auch VOl' einer auf Andrangen des Mercantile Oommittee ein­
berufenen parlamentarischen Enquete im Jahre 1843 - vergeblich 
verlangt hatte (insbesondere Frankierungszwang del' Inlandsbriefe, 
tagliche Landpost, stiindliche Expedition in London, Vereinfachung 
del' Manipulation, Verminderung des Personales, ErmaBigung der Buch­
pakete usw.). Das Ergebnis war, daB die Erfolge des Systems nunmehr 
in vollem MaBe zum Vorschein kamen und sich del'. Beachtung seitens 
del' iibrigen Staaten derart nachdriicklich aufdrangten, daB yom Jahre 
1850 an allgemein ein Umschwung im Sinne del' Hill'schen Tarifreform 
festzustellen ist 1). Del' Geist del' Verwaltung war auf dem Kontinente 
ohnehin ein anderer gewesen. 

1) Das Markensystem wurde eingefiihrt: in Frankreich mit Dekret yom 
24. August 1848, im deutsch-osterreichischen Postvereinsvertrage 1850 fUr Deutsch­
land WId Osterreich. 
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Gesebiehte der Portotarife. In der vorstehenden geschichtlichen 
Darstellung wurden die Tarife, ihre ziffermaBige Hohe und ihre Umge­
staltungen ausgeschieden, um die Daten, welche hieriiber zur Verfiigung 
stehen, zu einer zusammenhangenden Vbersicht zu vereinigen. Leider 
ist das geschichtliche Material nicht iiberall in erwiinschtem MaBe vor­
handen oder vorgearbeitet, doch reicht das vorhandene, auf die ent­
scheidenden Punkte und Entwicklungsphasen zuriickgefiihrt, aus, die 
allgemeine Entwicklung in den Einzelheiten zu bestatigen, wobei die 
Beschrii.nkung auf die maBgebenden Staaten dem Zwecke geniigt. 

Eine Anfiihrung der vereinzelten Notizen iiber die Taxen der alten 
Botenanstalten und iiber die Rittgebiihren der Kuriere auf den neu 
entstandenen Staatsposten schien entbehrlich. Wir gehen daher von 
dem Zeitpunkte der allgemeinen Benutzung der Posten aus. Wenn 
durch neuere Darstellungen von den Taxis'schen Posten aus ihren 
friiheren Zeiten reichlicheres Material beigebracht wird und auch die 
kleinen deutschen Landesposten solches in bunter Mannigfaltigkeit Hefem, 
so findet· dieses in einer vollstandigen Postgeschichte angemessen Platz. 
Die hier vorliegende eingeschrankte Darstellung muB darauf verzichten. 

Frankreieh. 1m Jahre 1627 wurde die erste allgemeine Tarifregelung 
vorgenommen, die das Porto fiir Briefe und Pakete in roher Weise nach 
der Entfernung abstufte. Als einfacher Brief galt derjenige, der aus 
nur einem Bogen bestand, die Taxe betrug 2 oder 3 Sous, je nach der 
Entlegenheit der Bestimmungsorte von Paris. Von der nachsten Tarif­
regulierung yom Jahre 1668 ist uns nichts Genaueres bekannt, sie bHeb 
indes nur fiinf Jahre in Kraft. Der Portotarif yom Jahre 1673 ist bereits 
ein eigentHcher Zonentarif, mit folgenden Satzen: 

fUr eine Distanz 
einfacher doppelter 

B r i e f 

bis 25 lieues 2 sols 3 sols 
von 25-60 lieues 3 " 4 " 

,; 60-80 " . 4 " 5 .. 
ii ber 80 lieues. . 5 " 6 " 

Briefpakete 6, 9, 12, 15 Sous fiir jede Unze. 

Briefe im 
Gewichte 

einer Unze 

4 sols 
5 
6 " 
9 ,. 

Dieser Tarif galt bis zum Jahre 1703, wo ein neuer Tarn mit 8 Zonen 
und dem Mindestsatze von 3 Sous erlassen wurde, dem bis zur Republik 
zwei, yom Jahre 1759 und 1791 je mit erhOhten Satzen zu dem Zwecke 
den Ertrag zu steigern, nachfolgten. 

Das Portosystem des letzten Gesetzes war zudem ein auBerst ver­
wicheltes. Es unterschied zwischen Stadtbriefen, Briefen innerhalb 
desselben Departements, in ein angrenzendes und in ein nicht angrenzen­
des Departement, stellte fiir letztere. 10 sich erweitemde Zonen auf, 
berechnete den einfachen Brief anstatt mit 1 Bogen mit H4 Unze, und 
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steigerte die Taxe mit jeder weiteren 1/, Unze, kennt jedoeh schon die 
Berechnung naeh der Luftlinie und die lettres chargees zum doppelten 
Porto. Das finanzielle Ergebnis war sehr ungiinstig. 

Die Republik, welohe iibe, rdies durch Freigebung der Personen­
und Paketbefiirderung die Posteinnahmen auf dai\ empfindlichste ge­
schmiiJert hatte, suohte den Ausfall duroh Erhohung der Taxen bei 
der Monopol verbliebenen Briefpost auszugleiohen. Duroh Gesetz vom 
2. Thermidor III wurde das franziisische Gebiet in 4 Zonen geteilt und 
die Taxe fiir den einfaohen Brief auf resp. 10, 15, 20 und 25 Sous fest­
gesetzt. Das Resultat fUr die Einnahme war ein sehr ungiinstiges, so 
daJl der Rat der Hundert in einem neuen Gesetze vom 6. Nivose IV 
die Taxen abermals, und zwar auf resp. 2~, 5, 7 ~ und 10 Fros. erhohte, 
wobei jedooh nicht zu iibersehen ist, daJl d.iese Satze in dem so tief ent­
werteten Papiergelde zu entriohten waren. Die Korrespondenz nahm 
unter solchen Satzen sehr ab und man sah sioh sohon naoh wenigen 
Monaten geniitigt, das Porto bedeutend herabzusetzen (Gesetz vom 
5. Nivose V). Die Gesetze vom 27. Frimaire VIII und 14. Floreal X 
anderten an dem Systeme nichts. 

Das Kaiserreieh reorganisierte die Post, die Zonenzahl wurde 1810 
entsprechend dem Gebietszuwaehs vermehrt. Die letzte als Zonentarif 
angelegte Brieftaxe war die des Gesetzes vom 15. Mii.rz 1827; sie weist 
noeh eine sehr genaue Entfemungs- unQ: Gewichtsabstufung auf. Der 
einfaehe Brief zahlte 20 Cent. fiir die ersten 40 km, dann je 10 Cent. 
mehr fiir 9 sich erweitemde Zonen bis 900 km, dariiber hinaus 1 Fre. 
'20 Cent. Als einfacher Brief galt derjenige, welcher das Gewicht von 
7Y2 g nicht iiberstieg. Von 7Y2-1O g galt die lY2fache, von 10-15 g 
die doppelte, von 15-20 g die dreifache Taxe usw. fiir je 5 g Y2 del' 
einfaehen Taxe. AuBerdem taxes swpplementaires fiir Schiffsbeforderung 
und gewisse taxes fixes fiir spezielle Dienste. Mit diesem Tarif~ tritt 
zum ersten Male ein ermaBigter Satz fiir Muster- (1/3 der Brieftaxe) 
und fiir Kreuzbandsendungen auf. 

Der Tarif blieb bis zum Gesetze vom 15. August 1848 in Kraft, 
welches infolge verschiedener die Nachahmung der englischen Porto­
refol'm bezielender Anregungen die einheitliche Taxe von 20 Cent. 
fiir den einfaehen Brief vom Jahre 1849 an einfiihrte. Da dieser un­
vermittelte Sprung, bei dem man eine Ausgleichung zwischen den Satzen 
fiir nahe und weite Entfemungen nieht vomahm, sondem die Einheitstaxe 
dem friiheren niedrigsten Satze gleichsetzte, einen betrachtliehen Ein­
nahmeausfall (von 16,9 auf 6,8 Mill. Frcs. im Jahre 1849) naeh sicll 
zog, so wurde schon mit Gesetz vom 18. Mai 1850 die Taxe auf 25 Cent. 
vom 1. Juli a. c. an erhOht. Die hieriiber entstandene Unzufriedenheit 
beschwichtigte das Napoleonische Regime in kluger Weise, indem es 
die Einfiihrung des Frankierungszwanges dureh Erniedrigung des Ein­
heitstarifes auf 20 Cent. fiir frankierte Briefe ins Werk setzte (Gesetz 
vom 20. Mai 1854). Das erwii.hnte Gesetz litt jedooh an der eigentiimliohen 
Verwicklung, daB es den indirekten Frankaturzwang nur fiir Briefe 
von einem Postbezirk zum andertJ. und fiir Paris, nicht aber aueh fUr 
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Brie£e innerhalb eines Postbezirkes und innerhalb einer Kommune 
festsetzte, und iiberdies fiir die genannten verschiedenen Kategorien 
abweichende Gewichtsabstufungen hatte, wodurch ganz sinnlose Ab­
weichungen der Satze zum Vorschein kamen, deren Auffiihrung viel 
zu weit fiihren. wiirde. 

FUr Lettres chargees, welche deklarierte Werte enthalten, wurde 
ein Wertzuschlag von 10 Cent. fiir je 100 Frcs.; fiir valeurs cotees (kleine 
Wertpakete von 30-1000 Frcs.) seit 1846 ein Wertporto von 2% erhoben. 

Die neue Republik erhOhte die Brieftaxen unter dem Gesichtspunkte 
einer Verkehrsteuer, um einen Beitrag zur Bedeckung der durch den 
Krieg angewachsenen Staatslasten zu gewinnen. Aus diesem Grunde 
zogerte Frankreich auch bis zum Jahre 1876 mit seinem Beitritte zum 
allgemeinen Postverein, welcher niedrigere Einheitstaxen aufstellte. 
Da dieses MiBverh1i.ltins nicht bestehen bleiben konnte, so erfolgte 
zun1i.chst im Jahre 1875 die Gleichstellung und im Jahre 1878 die Herab­
setzung des Tarns auf 15 Cent. fiir den Brief bis 15 g. 

England. Die ersten Taxen der dem aligemeinen Verkehre erof£neten 
englischen Staatspost (1635) waren 2 Pence fiir den einfachen Brief 
bis 80 (engl.) Meilen, 4 Pence bis 140 und 6 d. fiir jede weitere Entfernung 
in England, 8d. fiir Briefe nach und von Schottland, 9 d. von und nach 
Irland, alies von London aus gerechnet. Als einfacher Brief galt jener, 
welcher nur aus einem Bogen bestand; 2 Bogen (Brief und Umschlag) 
zahlten das doppelte und ein Brief im Gewichte von 1 Unze bis 80 Meilen 
6 d., bis 140 Meilen 9 d., dariiber hinaus 12 d . 

. Mit. der Ordonnanz vom Jahre 1657 wurde die Entfernungstufe 
von 140 Meilen aufgehoben, so daB nur ein zweistufiges Porto bestehen 
und auch fortab in Geltung blieb. Gleichzeitig wurden die Preise iiber 
80 Meilen auf 3 d., nach Schottland und Irland auf 4 und 6 d. herab­
gesetzt, das Porto der schweren Briefe dagegen fiir die Unze auf das vier­
fache des einfachen Briefes erhoht. Freilich galt alies dieses nur fiir die 
direkten Linien von London aus, und vor der Errichtung der cross posts 
mit ihrem gesonderten Porto hatten Briefe zwischen Provinzst1i.dten anstatt. 
fiir die gerade Entfernung das Porto fiir die Beforderung nach London 
und wieder von London an den Bestimmungsort zu zahlen. Erganzende 
Bestimmungen durch eine Akte von 1660 ordneten auch ein zweistufiges 
Porto im Dienste innerhalb Schottlands und Irlands an (bis 40 Meilen 
2 d., iiber 40 Meilen 4 d.). 

Die Akte von 1711 enthielt erstmals ErhOhungen, vorerst noch in 
maBigem Grade (s. die Satze S. 479). In zahlreichen Stadtbezirken 
Pennyposten. 

Unter dem Einflusse fiskalischer Erwagungen verlieB man indes 
spater die friihere Einfachheit und stellte ein mehrstufigesPorto auf. 
Die Akte von 1765 fiihrte zwei niedrige Entfernungstufen ein: bis 

Sax. Verkehrsmlttel II. 32 
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15 Meilen (eine Poststation) und bis 30 Meilen (zwei Stationen) mit 
dem Satze von 1 und 2 d., im iibrigen blieb der Tarif vor1aufig unver­
andert. 

Die entstandenen Nebenposten erhoben Zuschlagsporto, da die' 
bezeichneten Tarife nur fiir die direkten Linien galten.' Im Jahre 1784 
wurde die Entfemungstufe von 150 Meilen eingefiigt Und das Porto 
fiir den einfachen Brief um 1 d. bis zur genannten Entfemung, um 2 d. 
iiber diese Entfe:rnung erhOht. Die Akte vom Jahre 1796 fiigte die 
Entfemungstufe von 60 und 100 Meilen hinzu und erhOhte den Tarifsatz 
abermals um 1 d. in den unteren, um 2 d. in den h6heren Stufen. Im 
Anfattge des 19. Jahrhunderts erfolgten sodann unter dem Drange 
des Finanzbedarfes dreimal fortgesetzte starke ErhOhungen mit Ein­
schaltung weiterer Zwischenstufen. So 1801, 1805 und 1812, bis zuletzt 
em 15stufiges Porto mit den Satzen von 4 bis 17 d. herauskaD)., das 
bis zur Hill'schen Reform bestEilien blieb. 

In Konsequenz des Penny-Postage wurde die Gebiihr fiir Money 
orders, die seit trbemahme der Anstalt auf den Staat 6 d. fiir Summen 
unter 2 Pfund und 1 ab. 6 d. fiir Summen unter 5 Pfund betragen hatte, 
auf 3 d. resp. 6 d. herabgesetzt. 

Seit der Reform fanden nur Veranderungen betreffend die schweren 
Briefe statt. Der Zuschlag von 2 d. fiir jede Unze wurde 1765 auf % d. 
fiir jede halbe Unze herabgesetzt; 1871 wurde das Gewicht des einfachen 
Briefes von % Unze auf 1 Unze erhOht, fiir 2 Unzen der Satz auf 1% d. 
mit Zuschlag von % d. fiir je zwei weitere Unzen festgesetzt, 1etzteres 
galt bis zum Gewichte von 12 Unzen, welche Beschrankung man 1885 
fallen lieB. 

Die Einfiihrung der Postkarten zum Satze von % d. erfolgte 1870. 

Osterreich weist in der Portogeschichte ein Unikum auf, das woh1 
wiirdig ist, allgemeiner gekannt zu sein als es der Fall scheint. Rowland 
Hill kann nicht als der "Erfinder" der Einheitstaxe geIten, denn Oster­
reich besaB 150 Jahre vor Hill den Einhei tstarif; die erste all­
gemeine Brieftaxe aus dem Ende des 17., Anfang des 18. Jahrhunderts 
war ein Einheitsporto von 6 kr. fiir den einfachen Brief (% Lot) innerhalb 
des gesamten Postgebietes mit obligater Halhfrankatur,d. h. 
der Einrichtung, daB die HaUte des Porto vom Absender, die Halfte 
vom Empfanger zu entrichten war. Friiher scheinen von den Post­
meistem nach den einzelnen Kursen verschiedene Preise eingefordert 
worden zu sein, und man machte daher mit einem Male den· Sprung 
zu .dem F;ndpunkte der Entwicklung. Nicht genug an dem: der Einheits­
tarif blieb in Osterreich ein halbes Jahrhundert in Geltung, ohne 
anderweitig Nachahmung zu finden, was wohl darauf schlieBen laBt, 
daB er fiir die damaligen Verhii.ltnisse verfriiht, dem Untemehmungs­
prinzip zuwider, war. 
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1m Jahre 1722 erfolgte eine Tarifanderung, welche das Wesen des 
Einheitstarifes noch nicht beriihrte. Vom 1. Juli 1722 an wurde namlich 
eine erhohte Taxe fiir die inlandischen Briefe (je 4 kr. Halbporto) 
eingefUbrt, wogegen fiir auslandische Briefe, bei denen das Inlandporto 
vom Aufgeber oder Empfanger voll zu zahlen war, nach wie vor 6 kr. 
zu entrichten kam. Die Gewichtsabstufung wurde vom 16. Oktober 
1722 an bei Sendungen iiber 10 Lot nicht mehr zu Y2, sondern von Lot 
zu Lot angenommen, mit fallenden Einheitsatzen bei zunehmendem 
Gewichte, auf welche Weise Brief· und Paketporto, wie in den alteren 
Taxordnungen aller Staaten, ineinander verschmolzen und fiir schwerere 
Pakete natiirlich ungemein hohe Porti zum Vorschein kamen. 

So blieb es bis zum Jahre 1750, in dem eine neue Taxregelung 
vorgenommen wurde, die man indes schon im darauffolgendan Jahre 
durch eine andere ersetzte, welche fiir inlandische Briefe eine Art Di­
stanz porto nach drei Klassen einfiihrte, wovon zwei den Satz von 
8 kr. fiir den einfachen Brief, die dritte das Porto mit 6 kr. bestimmte. 
Der HalJ.ptunterschied dieser drei Klassen lag in der Verschiedenheit 
der Entfernung, auf welche die Versendung geschah,ob namlich zwischen 
Rauptpostamtern oder zwischen solchen und Mittelstationen oder nur 
zwisChen letzteren, ohne nahere Riicksicht auf die genaue Entfernung, 
dann in einer Verschiedenheit des maJ3igeren Vorschreitens in den hoheren 
Gewichtstufen. 

Mit 1. November 1789 wurde der Unterschied zwischen in- und 
auslandischen Briefen wieder aufgehoben und wieder zur Einheitstaxe 
(von 8 kr. fiir den einfachen Brief) zuriickgegrif£en, wovon bei in­
landischen Briefen von jedem der beiden Korrespondenten eben nur 
das halbe Porto zu bezahlen war. Dagegen wurde, o££enbar in der Absicht 
den Ertrag zu steigern, die Gewichtsabstufung von % zu % Lot (mit 
fallenden Einheitsatzen) wieder aufgenommen. 

1789 und 1803 erfolgten Taxerhohungen und zwar auf 12 und 16 kr. 
fiir den einfachen Brief, wobei iiberdies in dem letztgenannten Jahre 
der fallende Einheitsatz bei der Gewichtsprogression wieder aufgegeben 
und die Taxsteigerung um den vollen Betrag der Einheitstaxe von % 
zu Y2 Lot eintreten gelassen wurde. Mit 1. November 1806 erhohte 
man den Einheitsatz sogar auf 24 kr. 

1m Jahre 1810 wurde das Einheitsporto zum zweiten Male auf­
gegeben und zum Zonentarife iibergegangen. Der beziigliche Tarif 
belegt den einfachen inlandischen Brief bis 4 Posten mit 16 kr., damber 
hinaus mit 32 kr. (Ban kozettel), mit Aufrechthaltung der Halb­
frankatur, den auswartigen Brief ohne Unterschied mit 48 kr. Die 
Entfernung der "Posten" wurde natiirlich nach den Stationen gerechnet. 

Die Portoregulierungen des Jahres 1811 enthielten nur die Umrech­
nung der in Bankozettel festgesetzten Porti in die entsprechenden Betra-ge 
Einlosungscheine, die der Jahre 1814 und 1815 zweimalige PortoerhOh­
ungen. Erst das Jahr 1817 brachte eine Umwandlung des zweistufigen 
Zonensystems in ein siebenstufiges fiir inlandische, ein fiinfstufiges 
fiir auslandische Sendungen, zugleich mit Festsetzung der Portobetra.ge 
in KonventionsmUnze und Aufhebung der Halbfrankatur. Der einfache 

32* 



500 Abril! der Entwicklungs-Geschichte der Postanstalt. 

inliindische Brief zahlte hiernach 2,4,6,8, 10, 12 und 14 kr. Konventions­
miinze auf 3, 6, 9, 12, 15, IS, iiber 18 Mellen EntfeI'llbng des Postenlaufes. 

Dieser Tam blieb dann bis zum Jahre lS42;in Kraft. Mit 1. August 
dieses Jahres kehrte man wieder (Portoregulativ yom 2. Februar 1842) 
zu einem zweistufigen Porto z~iick und zwar von 6 und 12 kr. fiir 
den einfachen Brief (% Lot) bis zu und iiber 10 (seit 11. Februar 1843: 20) 
Mellen, in gerader Linie gemessen. (Gewichtsabstufung bis 2 Lot 
von % zu %, damber hinaus nach Loten und Vielfachen von Loten.) 
Fiir Kreuzband- und Mustersendungen waren gewisse ErmaBigungen 
zugestanden. Da die Taxe von 6 kr. fiir kurze Entfernungen zu hoch 
war und den Briefschmuggel begiinstigte, so wurde der Satz anfangs 
in einigen Bezirken, wie schon nach dem Regulativ fiir den Lokalverkehr 
der Stadtposten, spater (1. Juni 1848) allgemein auf 3 kr. herabgesetzt, 
welcher ErmaBigung sich im Jahre 1849 die Erweiterung der Zone 
mit dem 6 kr.-Satze von 10-20 auf 10-30 Meilen anschloB. 

Der AbschluB des deutsch-osterreichischen Postvereins, der mit 
1. Juli 1850 in Wirksamkeit trat, brachte mit den vereinbarten Einheit­
satzen (siehe spater) wieder eine ErhOhung mit sich, insofern als die 
dritte Zone (mit dem Satze von 9 kr.) bereits bei Entfernungen iiber 
20 Mellen begann; nur fiir Lokalbriefe war das Porto auf 2 kr. Konven­
tionsmiinze herabgesetzt worden (ErlaB des Handelsministeriums yom 
26. Miirz 1850). Osterreich hatte gleich Bayern der Einheit jenes Zu­
gestiindnis gemacht und wollte natiirlich den inneren Verkehr nicht 
abweichend behandeln. Von da an fiillt der osterreichische Tarif mit 
dem Vereinstarife zusammen, mit dem einzigen Unterschiede, daB bis 
zum Jahre 1860 der einfache Brief im inneren Verkehre einschlie13lich 
1 Lot, im Vereinstarife bis ausschlieBlich 1 Lot bestimmt war. Mit kaiser­
lieher Verordnung yom 21. November 1861 wurde'diese Abweiehung 
aufgehoben und zugleich das Einheitsporto wieder eingefiihrt 
(5 kr. osterr. Wahrung fiir das gesamte Verwaltungsgebiet, mit einem 
Lokalsatze von 3 kr.). 

Einfiihrung der Korrespondenzkarten im inneren Verkehre 22. Sep­
tember 1869 1). 

Das Paketporto sehied sieh naeh dem Portoregulative Yom Jahre 
IS42 in ein ziemlieh umstiindliehes Wert- und Gewiehtsporto. Dureh 
HandelsministerialerlaB yom 20. November 1849 wurden, giiltig yom 
1. J anuar 1850, neue Bestimmungen iiber die Gebiihren fiir Fahrpost­
sendungen getroffen, die das System erheblieh vereinfaehten. Demzufolge 
wurde neben einer Grundtaxe von 10 kr. bei jeder Sendung an Porto 

. fiir je 100 fl. Wert und je 1 Pfund Gewieht bereehnet: bis 50 Mellen 

1) Wenn die Mitteilung Arthur de Rothschilds a. a. O. S. 320, daB die 
belgischen Kammern schon 1867 die Einftihrung der Postkarten, indes nur 
besohrii.nkt auf eine gewiase Zone, besohlossen hahen, richtig ist, kame Osterreich 
nicht die Priorita.t in diesem Punkte zu. 
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fiir je 5 Mellen, bis 100 Mellen fiir je weitere 10 Mellen, bis 180 Mellen 
fiir je weitere 20 Mellen I kr. Konventionsmfulze. Barsendungen in 
Gold und Silber zahlten bis zum Betrage von einschlieBlich 50 fl. nur 
die Halfte, Sendungen ohne angegebenen Wert oder mit einem Werte 
von weniger als 50 fl.lediglich das Gewichtsporto. Seit 1857 Vereinsporto 
auch im Paketverkehre. 

PreuBen. Vber· die Posttaxen unter dem GroBen Kurfiirsten weill 
selbst Stephan nichts anderes zu berichten, als daB sie "nach altem 
Herkommen bemessen", jedoch ermaBigt wurden. Es griff also jedenfalls 
eine verschiedene Bemessung der einzelnen Linien Platz, wie bei den 
einzelnen Botenanstalten, und eine Reihe von Siitzen fiir bestimmte 
Relationen, woriiber Aufzeichnungen erhalten sind, bestatigt dieses. 
1m Jahre 1699 wurden die Taxen amtlich festgesetzt, im Jahre 1712 
revidiert. Pas Briefporto wurde nach der Entfemung der einzelnen 
Stadte abgestuft, wobei auf Nebenlinien Zuschlage zu den direkten 
Satzen (Binnenporto) hinzukamen; das Paketporto hatte iiberdies 
die Werttarifierung und Gewichtsabstufung nach Pfunden. FUr Geld 
wurden soviel Groschen pro 100 Taler als bei ordinaren Paketen Pfennig 
fUr das Pfund gezahlt. Die Fahrpost taxierte nach Melle und Person 
3 Sgr., die seit 1712 eingefiihrte Extrapost 8 Sgr. 

Das Sinken des Geldwertes, das sich in standigem Steigen der durch­
schnittlichen Getreidepreise seit dem Beginne des 18. Jahrhunderts 
ausdruckte und die Postverwaltungen anderer Lander um die Mitte 
des J ahrhunderts zu einer Erhohung del' Tarife bewogen hatte, veranlaJlte 
auch in PreuJlen cine Erhohung del' Paket- und Geldtaxe auf das Doppelte, 
sowie eine Erhohung des Personepfahrgeldes um 1 Groschen die Meile 
und des Postillontrinkgeldes um 2 Groschen fiir eine Station. Die fran­
zosische Regie fiihrte 1766 auch eine bedeutende Steigerung del' Brief­
taxen ein, setzte jedoch anstelle del' alten Verschiedenheiten nach 
den Linien eine einheitliche Taxe, bemessen nach del' geraden 
Entfernung. In gleicher Weise regelte sie die Pakettaxen, indem 
fUr jedes Pfund ordinare Pakete auf je 4 Meilen 2 Pfennig, fiir 100 Taler 
Silber auf je 100 Meilen 5 Groschen uRd fiir 100 Taler Gold auf dieselbe 
Entfernung 3l1z Groschen erhoben wurde. Dabei blieb abel' die Unter­
scheidung nacK dem Inhalte del' Pakete aufrecht; Viktualien, "schlechte 
Sachen" und Bucher zahlten nur 1 Yz Pfennig auf je 4 Meilen, kostbare 
Sachen die Goldtaxe. 

Die Erhohung del' Brieftaxe rief viele Klagen her VOl' und tat der 
Post Eintrag. Es wurde daher naeh kurzer Zeit (1770) das Porto fiir 
die schwereren Briefe, Akten, Schriften und Dokumente wieder auf 
die Satze von 1712 herabgesetzt, zu einer allgemeinen ErrrmJligung 
der Brieftaxe war del' Konig indes nicht zu bewegen, sondern es wurden 
nul' fiir einzelne Linien je nach Zeit und Umstitnden ErmaJligungen 
vorgenommen, so daJl die kaum zustande gekommene Einheitlichkeit 
wieder verloren ging. 

Von da an blieben die Porti, ausgenommen voriibergehende Er­
hohungen in den schweren Zeiten zu Beginn des 19. Jahrhunderts, 
bis zum Jahre 1822 unverandert. Das Mfulzedikt vom 30. September 
1821 mit seiner Einteilung des Talers in 30 Groschen machte eine Um-
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rechnung der Tarife notig, wobei die Annahme des halben Groschen 
als kleinster Bruchteil einige ErhOhungen zur Folge hatte. Eine voll­
standige N euregel ung fand bald nachher mittels des Taxregulatives 
vom 18. Dezember 1824 statt, welches allgemein, auch fiir Nebenlinien, 
die direkte Entfernung der Taxbemessung zugrunde legte, und die 
Verschiedenheiten der Pakettaxe nach dem Inhalte der Sendungen 
aufhob. 

Das Briefporto wurde festgesetzt fiir den einfachen Brief 
bis 2 Meilen auf 1 Silbergroschen 
von 2--4 " ,,1 % " 

" 4---7 " ,,2 " 
" 7-10" ,,2% ,; 
" 10--15" ,,3 " 
" 15--20" ,,4 " 
,,20-30 ,,5 " 

usw. fiir je 10 Meilen 1 Silbergroschen mehr. Briefe tiber 8/4-1 Lot 
zahlteIi. l%fache, von 1-1% Lot doppelte, von 1%-2 Lot 2%fache, 
von 2-2% Lot 3fache Taxe usw., ftir je % Lot die Halfte des einfachen 
Satzes Zuschlag. 

Zugleich begegnen wir hier zum ersten Male der ErmaBigung iu 
Kreuzbandsendungen und Warenproben. Erstere wurden mit 1/4 der 
Brieftaxe, Warenproben his 1% Lot mit der einfachen Brieftaxe, tiber 
diese Gewichtsgrenze mit % der Brieftaxe belegt. 

Das Paketporto wurde auf 3 Pfennige fiir 1 Pfund und je 5 Meilen 
festgesetzt, mit dem 2fachen Briefporto bis 4 Pfund, dem 3fachen Brief­
porto bei Paketen tiber 4 Pfund als Miudestsatz. Nur fiir Akten und 
Schriften blieb ein be80nderes Porto bestehen. 

Das Geldporto war ziemlich verwickelt iu 4 Arten: fiir Gold, Silber, 
kurshabende Papiere und gemischte Sendungen, und durch Beziehung 
aufdas Briefporto bestimmt. 

Erst iu den 40e1' Jahren wurde eiu Fortschritt voilzogen. Die 
Kabinettsordre vom 18. August 1844 erweiterte die Zonen des Briefporto, 
worin natiirlich eine entsprechende ErmaBigung des Porto gelegen 
war. Die Satze des friiheren Tarifes von 1, 1%, 2, 2%, 3, 4, 5 Silber­
groschen usw. worden auf Entfernungen bis beziehungsweise 5, 10, 
15, 20, 30, 50, 100 Meilen ausgedehnt. Aber erst das Gesetz vom 21. De­
zember 1849 vermiuderte die AbstUfungen nach der Entfernung auf 
3 Zonen, namlich: bis 10 Meilen (1 Silbergroschen), 10--20 Meilen 
(2 Silbergroschen) und aile weiteren Entfernung'en (3 Silbergroschen) 
und lieB eine Gewichtsabstufung nach groBeren Eiuheiteneiutreten. 
Die Gewichtsgrenze des einfachen Briefes wurde auf I Lot festgesetzt; 
2 Lot zahlten doppelt usw., 4 Lot die 4fache, '5--6 Lot 5fache, 8-16 Lot 
6fach~ Taxe. 
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Diesa Sii.tze gingen dann auch in den deutsch-osterreichischen 
Vereinstarif iiber. 

Beziiglich des Paketporto war im Jahre 1848 das Zonensystem 
fiir daB ~ldporto mit drei Abstufungen bis zu 10 Mellen, 50 Mellen, 
und dariiber angenommen worden. Mit ~setz vom 2. Juni 1852 wurde 
dann eine ErmaBigung des Paketporto auf 1)-2 Pfennige fiir ein Pfund 
und je 5 Mellen eingefiihrt. 

Die weitere Entwicklung faUt mitder des gesamten deutschen 
Postwesans zusammen. 

Deutsch-osterreichischer Postvereio. Norddeutsche nod Deutsche 
Reichspost. Der deutsch-osterreichische Postverein hatte, wie erwahnt, 
den einfachen Brief auf 1 Lot und die Entfernungstufen 
bis 10 Mei1en mit 1 Sllbergroschen = 3 kr. Konventionsmiinie 
von 10-20 " ,,2 = 6" " 
iiber 20 " ,,3 " = 9" " 

festgesetzt. Indirekter Frankaturzwang durch Zuschlag von 1 Sgr. 
= 3 kr. fiir nicht oder ungeniigend frankierte Sendungen. Fiir Kreuzband­
sendungenwurde die Entfernung voUig aus den Tarifgrundlagen aus­
geschaltet und 1 kr. = 4 Pfennig, also l/S der Brieftaxe ala Einheitstarif 
angenommen; fiir Warenproben )-2 der Brieftaxe. 

Ein einheitliches Paketporto kam indea erst auf der dritten Konferenz 
(1857) auf folgender Grundlage zustande. 

Das ~wichtsporto wurde mit )-2 kr. = 2 Pfennig fiir daa Pfund 
auf je 4 Mellen mit Mindestsatzen von 4)-2-21 kr. = 1)-2-7 Silber­
groschen bemessen; das Wertporto einerseits nach 3 Entfernungstufen 
(bis 12, 48 und iiber 48 Meilen), andererseits nach Verhaltnis der Wert­
summen (bis 60 fl. = 40 Taler, 120 fl. = 80 Taler und sodann fiir je 
weitere 120fl. = 80Taler) in Sii.tzen von 1)-2-9kr. = )-2-3 Silbergroschen. 

Mit der Bildung des N orddeu tschen Bundes voUzog sich die 
Verwirklichung des Einheitsporto fiir Briefe, indem das ~setz 
iiber das Posttaxwesen im Gebiete des Norddeutschen Bundes, vom 
4. November 1867, unter durchgreifender Aufhebung der mehrstufigen 
Brieftaxen, die bis dahin in dem groBten Teile des Bundesgebietes be­
standen hatten, als Porto fiir den einfachen frankierten Brief auf jede 
Entfernung den Einheitsatz von 1 Groschen einfiihrte. Dasselbe Gesetz 
regelte auch den einheitlichen Tarif fiir den Packerei- und ~ldverkehr, 
sowie die Zeitungsprovision, und hob eine groBe Zahl von Nebengebiihren, 
welche bis dahin in verschiedenen Teilen des Bundesgebietes bestanden 
hatten, auf. 

Das Paketporto wurde 
bis 30 Meilen fiir je 
von 30-100 

" 100-180 
" 
" " " 

5 Meilen 
10 " 
20 " 
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mit 2 Pfennig fiir das Pfund berechnet und in einem Mindestsatze von 
2-6 Silbergroschen erhoben. 

Das neue Deutsche Reich (Gesetz fiber das Posttaxwesen im 
Gebiete des Deutschen Reiches, vom 28. Oktober 1871 1) anderte vor­
Hi-ufig mit Ausnahme des Wegfalles des Landbriefbesteligeides nichts 
Wesentliches. Wohl aber wurde mit Gesetz vom 17. Mai 1873, betreffend 
einige Abanderungen des Gesetzes fiber das Posttaxwesen usw., eine 
durchgreifende Reform des Tarifes fiir Paket- und W ertsend ungen 
eingefiihrt, welche fUr kleine Pakete das Einheitsporto in sich schlo13. 

Das Gesetz setzt das Porto fiir Pakete bis zum Gewichte von 5 kg 
ohne Unterschied der Entfernung mit 5 Sgr. fest und ffir Geldbriefe 
ohne Unterschied des Gewichts mit 4 Sgr. Nur fiir den Lokalverkehr 
d. i. fiir Sendungen bis zu 10 Meilen, ist die Ausnahme der Erma13igung 
auf die HaIfte gemacht. Ffir unfrankierte Aufgabe wird ein Zuschlag 
von 1 Sgr. erhoben. Fiir Pakete im Gewichte fiber 5 kg ist eine Ent­
fernungsstufenreihe fiir jedes weitere Kilogramm oder den fiberschieBen­
den Teil eines solchen beibehalten, da eine Ausdehnung des Einheitstarifes 
auf samtliche Postpackereien ohne Unterschied des Gewichts nach den 
Motiven des Gesetzes solange unausffihrbar erschien, als nicht das zu­
la.ssige Hoohstgewicht bedeutend herabgesetzt und dadurch die Fahrpost 
"van einem Frachtenverkehre befreit wird, dessen Vermittlung ihren 
eigentlicJ?en Aufgaben fern liegt". 

Die Versicherungsgebiihr fiir Sendungen mit Wertangabe betragt, 
gleichfalls ohne Unterschied der Entfernung, zu jeder Hohe der Wert­
angabe gleichmaBig % Sgr. fUr je 100 Taler odeI' einen Teil von 100 Taler, 
jedoch mindestens 1 Sgr. 

Korrespondenzkarten wurden im Jahre 1870, jedoch anfanglich 
mit dem Porto von 1 Groschen eingefiihrt. Mit 1. Juli 1872 wurde das 
Porto fiir solche auf die HaUte des einfachen Briefporto ermaBigt2). 

1) Vgl. Dr. P. D. Fischer, "Die deutsche Post- und Telegl'aphen-Gesetz­
gebung." Berlin 1876. 

2) Der spatere General-Postdirektor Stephan hatte bereits im Jahre 1865 
bei Gelegenheit der Konferenz des deutsch-osterreichischen Postvereins in einer 
den De1egierten nichtamtlich bekanntgegebenen Denkschrift ein "Postblatt" 
in Vorschlag gebracht, das im wesentlichen dem Grundgedanken der Postkarte 
entsprach, jedoch mit einem Silbergroschen Porto gedacht war. Der Vorschlag 
wurde nicht weiter verfolgt. 1m Jahre 1869 regte Prof. Herrmann in Wien die 
Einfiihrung einer Postkarte an, die eine Art Brieftelegramm (Hochstzahl20 Worte) 
mit einer sehr niedrigen BefOrderungsgebiihr sein sonte. Die Anregung fand in 
der Offentlichkeit lebhaften Anklang und es fand sich die osterreichische Post­
verwaltung dadurch im gleichen Jahre zur Einfiihrung der "Korrespondenzkarte" 
bestimmt, die den Gedanken des Stephan'schen Postblatts aufnahm, vom Vor­
sohlage Herrmann's aber die starke PortoermiiBigunp ausfiihrte. Es entstand 
spiiter ein Streit iiber die "Prioritiit" del' "Erfindung' , del' nach Vorstehendem 
wohl als miiBig erklart werden darf. (Nooh im Jahre 1911 wurde die Angelegenheit 
in der Schrift von Kalokhoff, "Die Erfindung der Postkarte und die Korrespon­
denzkarte der Nor.ddeutsohen Btmdespost" erortert.) Es wird nicht zu leugnen 
lHlin, daB die rasohe Einbiirgerung der Postkarten zwar nicht aussohlieBlioh, doch 
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Der deutschen Reichspostverwaltung gebiihrt ein hervorragender 
Anteil an dem Zustandekommen des allgemeinen Postvereins, dessen 
Bestimmungen einen so wesentlichen EinfluB auf die Gestaltung des 
Postwesens aller Lander geiibt haben. 

Telegraph. Schon seit dem 17. Jahrhundert hatte sich fiir die Staats­
verwaltungen das Bediirfnis einer schnelleren Nachrichtenbeforderung, 
als sie mit der Post und den Stafettenreitern zu erzielen war, fiihlbar 
gemacht und eine Reihe von Vorschliigen optischer und akustischer 
Signalisierungsmethoden war in Anlehnung an die betreffenden Mit­
teilungen aus dem Altertum an die Offentlichkeit gebracht worden 1). 

Die einzige praktische, ein wirkliches Telegraphieren in unserem 
Sinne ermoglichende Vorrichtung war der optische Telegraph von 
Chappe, der wahrend der franzosischen Revolution zur Ausfiihrung 
gelangte, weil seine groBen Vorteile fiir die Kriegfiihrung in die Augen 
sprangen. Die Einrichtung bestand bekanntlich darin, daB Masten 
auf hohen, frei gelegenen Beobachtungsgebiiuden (auch Kirchtiirmen) 
in Entfernungen von 10-20 km aufgestellt wurden, an welchen an den 
beiden Enden eines Querbalkens bewegliche holzerne Arme angebracht 
waren, die in verschiedenen Stellungen alphabetische Signale ergaben, 
die Von der niichsten Station durch Fernrohre abgelesen und an die 
iibernachste Station weitergeleitet wurden. 

Der Apparat erforderte erklarlicherweise groBe Bedienungskosten 
und war nur bei klarem, sichtigem Wetter zu benutzen: Versuche, 
durch an den Armen befestigte Lampen ihn auch fiir den Nachtdienst 
geeignet zu machen, fiihrten nicht zu dem erwiinschten Erfolge. Un­
g~chtet dieser Mangel wurde der optische Telegraph als ein groBer 
Fortschritt befunden und er bewahrte sich der franzosischen Regierung 
derart fiir ihre Zwecke, daB nach und nach ein wirkliches Netz von 
Linien in den Hauptrichtungen des Landesgebietes und unter Napoleon 
fiir die auswartigen Kriege selbst iiber die Grenzen hinaus angelegt 
wurde. 

Es ist fiir uns gegenwartig interessant, daB die erste Anwendung 
(1793-94) in einer Linie von Paris naeh Flandern, dem damaligen Haupt­
kriegsplatze bestand. Der Beriehterstatter im Konvent hatte bereits 
darauf hingewiesen, daB von der neuen Erfindung fiir die Kriegfiihrung 
ungemeiner Nutzen zu ziehen sei, daB insbesondere eine einheitliche 

hauptsiichlich dem niedrigen Preissatz zuzuschreiben ist, die TarifermiiBigung 
hildeteaher einen wesentlichen Punkt im Vorschlage Herrmann's. 

Dagegen ist Deutschland unbestreitbar das Vaterland der Ansichtskarte. Wahr­
scheinlich die ersten solchen Karten wurden im Jahre 1888 von den Besitzern 
von GasthOfen im Riesengebirge ausgegeben. Ein solches Bild stellt den Gipfel 
der Schneekoppe mit den Koppenhiiusern und dem Aufsteigwege dar; es war 
auf der Riickseite der Karle ein Gummistempel in rotlicher Farbe angebracht 
und lieB fiir handschriftliche Mitteilungen geniigend Raum. Ein iihnliches Bild 
ist aUB derselhen Zeit von der Schneegrubenbaude erhalten. 

1) Nahere Angaben hieriiber bei Sch ottle a. a. O. S. 186ff. 
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planmaBige Leitung der auf den versehiedenen, weit v~neinander liegenden 
Kriegsfronten kampfenden Heere ermoglieht werde und daB die Heer­
fUhrer mehr als es bisher der Fall gewesen war, unter den EinfluB der 
Regierungsautoritat gebraeht wiirden. Am 1. September 1794 trat 
der Telegraph zum ersten Male in Tatigkeit, indem von Lille aus dem 
versammelten Konvent in Paris die am Morgen des Tages erfolgt,e Ein­
nahme und Besetzung der Stadt Conde gemeldet wurde. Die Linie 
wurde 1798 nach Diinkirchen verlangert, im gleichen Jahre eine Linie 
nooh StraBburg vollendet; zugleich trat eine Linie nach Brest hinzu 
und es wurden spater auch Lyon-Marseille sowie Bordeaux in das Netz 
einbezogen. 1m Jahre 1813 reichten die franzosischen Telegraphen­
linien im Osten bis Amsterdam, Mainz, StraBburg, Hiiningen und Venedig. 
Das Netz besaB schlieBlich eine Lange von 5000 km, mit 534 Beobachtungs­
}losten, und setzte 29 der wichtigsten franzosischen Stadte mit Paris 
m Verbindung. Es steht fest, daB dieser Telegraph der frailllosischen 
Regierung, und insbesondere Napoleon in seinen Kriegen die wertvollsten 
Dienste geleistet hat. Urn den EinfluB ungiinstigen Wetters nach Tunlich­
keit auszuschalten, kam manschlieBlich dazu, zwischen den Enden 
der von Paris strahlenfOrmig auslaufenden Linien Querverbindungen 
anzuIegen, so daB, wenn eine direkte Linie dureh Nebel und dergleiclien 
gestort war, die Naehrichten auf dem Umwege gegeben werden konnten. 

Die Vorteile des franzosischen optischen Telegraphen, die in Deutsch­
land vielfach in der Offentlichkeit erortert wurden, bewogen endlich 
auch die Regierungen anderer Staaten zu dessen Einfiihrung (zuerst 
England, Indien, PreuBen 1833, Ru.Bland 1839, Spanien 1846, auch 
Danemark, Schweden; freilich vorerst nur mit einzelnen kurzen Linien) 
und sicherlich ware . eine allgemeine Ausbreitung der Anstalt erfolgt, 
wenn nicht die Erfindung der elektrischen Telegraphie mit einem Schlage 
die unvollkommene Einrichtung beseitigt hiitte. Letztere war nicht 
nur der beste BeweiB fiir das vorhandene Bediirfnis gewesen, sondern 
hatte gerade durch seine mangelhafte Befriedigung dasVerstandnis 
fiir eine vollkommenere Konstruktion und das Verlangen nach einer 
solchen geweckt und befordert. Dieser Umstand erklart es, daB der 
elektrische Telegraph allerorten willige Aufnahme und rascheste Ver­
breitung fand. 

Allerdings war dem eine etwa ein Jahrzehnt wahrende Versuchs­
periode vorausgegangen, wahrend welcher die Erfindung aus dem Rohen 
herausgearbeitet und, von 1837 an, von den Eisenbahnverwaltungen 
als Sicherheitsbehelf im Betriebe eingefiihrt wurde: zuerst von einzelnen 
englischen Eisenbahnen, in Deutschland 1843 von der rheinischen, 
1844 von der Taunus-Eisenbahn, welchen Beispielen alsbald die iibrigen 
Bahnunternehmungen folgten. In den Vereinigten Staaten hatte Morse 
im Jahre 1844 auf Kosten der Unionsregierung eine Linie von Washington 
nach Baltimore angelegt, daren vorziigliches Gelingen dem neuen 
Verkehrsmittel die Wege ebnete und die Union bestimmte, die Aus­
beutung desselben der Privatindustrie zu iiberlassen. 1m Jahre 1846 
erfolgte die Bildung der ersten Telegraphengesellschaft in England, 
die mch vorgesetzt hatte, das ganze Land mit einem Liniennetze zu iiber­
ziehen. 
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Von demselben Jahre an beginnen auf dem europaischen Festlande 
die Staatsverwaltungen, voran PreuBen und Osterreich, die Herstellung 
von elektrischen Telegraphen auf Staatskosten in Angriff zu nehmen; 
zunachst nach dem Muster des optischen Telegraphen ausschlieBlich 
fiir militarische, administrative und politische Zwecke. In kiirzester 
Zeit, meist noch wahrend des Baues der ersten Linien, drang jedoch 
die Erkenntnis des Nutzens des Telegraphen fiir die StaatsangehOrigen 
in ihrem privaten Leben allgemein durch, wozu wohl die Beforderung 
von Privatdepeschen auf den Telegraphen der Eisenbahngesellschaften, 
andemteils das Beispiel Englands und Amerikas wesentlich beiget:ragen 
hatten. Demnach wurden die neueren Linien alsbald - von 1850 an -
dem Gebrauche des Publikums freigegeben 1). 

Die einzelnen Lander eroffneten ihre Staatstelegraphen dem offent­
lichen Yerkehre: PreuBen 1. Oktober 1849, Osterreich Winter 1849-50, 
Bayern, Sachsen 1850, ferner 1851 Frankreich, Belgien, Wiirttemberg, 
Baden, 1852 Modena, Parma, Sardinien, Hannover, Niederlande, Schweiz, 
Toskana, 1853 Schweden, 1854 Danemark, Mecklenburg - Schwerin, 
Braunschweig, Oldenburg, Norwegen, Britisch-Indien, Kirchenstaat, 
Spanien, 1855 Portugal, Viktoria, 1856 Rumand (in der Tiirkei Serbien 
und Rumanien die von den Westmachten im Krimkriege hergesteUten 
Linien), Sud australien, 1857 Konigreich beider Sizilien, Niederlandisch­
Indien, 1858 N eusud wales, 1859 Griechenland; es folgten nach und 
nach auBereuropaische Staaten. 

Ein Frankfurter Gelehrter, Dr. Adolf Poppe, hatte bereits im Jahre 
1848 die Herstellung eines deutschen Reichstelegraphennetzes 
angeregt: es soUte die wichtigsten Regierungsitze, SeehMen und 
Festungen in Verbindung bringen und vom Reiche selbst verwaltet 
werden. Zur Begriindung des Vorschlages war angefUhrt, daB Deutsch­
land bei seiner politisch-geographischen Lage mehr als irgendein anderes 
Land auf politische Wachsamk.eit angewiesen sei; daB die eigentumliche 
Gestaltung seiner inneren Verhiiltnisse uberdies die groBtmogliche Er­
leichterung und Beschleunigung des Verkehrs zwischen der Zentral­
regierung und den Regierungen der Einzelstaaten, sowie ein rasches Zu­
sammenwirken der leitenden Behorden als Bediirfnis erscheinen lasse. 
In der Reichsverfassung von 1849 hatte schon ein Paragrayh Aufnahme 
gefunden: "Die ReichSgewalt ist befugt, Telegraphenlinlen· anzulegen 
und die vorhandenen gegen Entschadigung zu oenutzen oder im Wege 
der Enteignung zu erwerben, weitere Bestimmungen hieriiber, sowie 
uber die Benutzung von Telegraphen fUr den Privatverkehr sind einem 
Reichsgesetz vorbehalten". Die Bestimmung blieb, wie die Frankfurter 
Reichsverfassung uberhaupt, ein toter Buchstabe. 

Die Einrichtung der staatlichen Verwaltung nach dem Muster 
der Post legte sich nahe und die technische Natur der Sache ergab das 
Weitere von selbst. Die fiir die Verwaltung durch die Gemeinwirtschaft 
ausschlaggebenden Umstande, sowie die Einzelheiten der inneren Oko­
nomik bedfufen nach den Darlegungen der voranstehenden Abschnitte 
keiner weiteren Erorterung. Auf diese Art eriibrigt fiir die Geschichte 
hier eigentlich lediglich die Ausgestaltung der Tarife. Nur eine Seite 

1) Die Geschichte der Erfindung und der Einfiihrung gut dargestellt schon 
bei Knies a. a. O. S. 19ff. und 112ff. VgI. auch Hennig, "Die alteste Entwicklung 
der Telegraphie und Telephonie", 1908. 
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der elektrischen Telegraphie ist noch speziell hervorzuheben, welche 
die Verwaltung wesentlich beeinfluBt hat. Kaum geboren, auBerte 
me schon den Drang nach internationaler Regelung, wie der 
hohe Prozentsatz, ja sogar das Vberwiegen der auswartigen gegeniiber 
der inneren Korrespondenz klar beweist, das in den ersten Jahren, 
sobald die Anschliisse hergestellt waren, bei einer Anzahl von Verwal­
tungen zutage trat. 

Schon dieersten Betriebsjahre brachten demgemaB Telegraphen­
vertrage (AnschluBvertrage) mit sich, nachdem PreuBen schon zu Zwecken 
der Linienfiihrung iiber die seine GeMete trennenden Kleinstaaten 
mit diesen dahinzielende Abkommen zu treffen genotigt gewesen 
war (1849). 

Dem preuBisch -belgischen Vertrage vom Mai 1850 folgte der d eu t sch­
osterreichische Telegraphenverein vom 25. Juli 1850, also nur 
wenige Monate spater als der Postverein, mit dem er prinzipiell zusammen­
stimmt. Der urspriinglichen Vereinigung zwischen 6sterreich, PreuBen, 
Bayern und Sachsen sc:Qlossen sich alsbald Wiirttemberg, Hannover, 
die Niederlande, die GroBherzogtiimer Mecklenburg-Schwerin und Baden 
an; die Linien der Kleinstaaten warenohnehin durch PreuBen repra­
sentiert .. Neben den genannten 'verein trat in kurzer Folge ein zweiter: 
der Telegraphenvereinsvertrag zwischen Frankreich, Spanien, Belgien, 
Sardinien und der Schweiz vom 29. Dezember 1855, nachdem friihere 
Vertrage einzelner der genannten Staaten, wie Frankreichs mit der 
Schweiz yom Januar 1853, mit Spanien yom November 1854 usw., 
vorausgegangen waren. Zur selben Zeit hatte PreuBen namens des 
deutsch-osterreichischen Vereins bereits mit Frankreich und Belgien 
(4. Oktober 1852) sowie mit RuBland (7. November 1854) einen Vertrag 
zur iibereinstimmenden Regelung des telegraphischen Verkehres abge­
schlossen, wahrend 6sterreich nach Siiden hin durch den Vertrag mit 
Sardinien (1856), den es namens des deutsch-osterreichischen Vereines 
abschloB, und nach Osten durch den Vertrag mit RuBland iiber den 
AnschluB beiderseitiger Linien (15. Mai 1855) in gleicher Richtung 
vorging. 

Damit war der Telegraphie vorhinein eine so weit gehende Einheit­
lichkeit und GleichmaBigkeit der Entwicklung gesichert, daB selbst 
die Tarifgeschichte Eines Staates im groBen und ganzen die aller 
iibrigen widerspiegelt; es sind hochstens Abweichungen in Einzelheiten 
und in den Jahreszahlen· der Entwicklungsphasen zu verzeichnen. Eine 
Anfiihrung der aufeinander gefolgten Tarife aller Staaten wiirde somit 
zu einer ebenso zwecklosen als ermiidenden Wiederholung werden und 
wir konnen uns fiiglich darauf beschranken, an dem Beispiele der Tarif­
veranderungen im Gebiete einer einzelnen Verwaltung den allgemeinen 
Entwicklungsgang darzustellen_ Wir wahlen zu diesem Behufe die 
preuBische Verwaltung. 
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Nach dem Regulative iiber die Beniitzung des elektromagnetischen 
Staatstelegraphen seitens des Publikums vom 6. August 1849 wurden 
fiir eine einfache Depesche (20 Worte einschlieBlich Adresse und 
Unterschrift) 20 Pf. die Meile, fiir je weitere 10 Worte 1/4 der Gebiihr 
melir berechnet; auBerdem wurde ein Bestellgeld von 5 Gr. vom Aufgeber 
erhoben. 

Der Dresdner Vertrag vom 25. Juli 1850 brachte ein Zonen­
system, bei welchem jede weitere Zone stets um 5 Meilen breiter angelegt 
war, und. zwar mit folgenden Satzen: 

I. 0-10 Meilen - Taler 20 Sgr. 
II. 10--25 1" 10 " 

III. 25-45 " 2 " " IV. 45--70 2 20 
V. 70--100" 3 " 10 

" 
usw. 

Als doppelte Depesche wurden 21-50 Worte, als dreifache 51 bis 
100 Worte berechnet. 

Zufolge kOniglicher Ordre vom 26. September 1850 kamen die 
Bestimmungen des Vereinsvertrages auch auf die innere Korrespondenz 
zur Anwendung, was ebenso von allen Nachtragen bis zum Jahre 1859 
galt, wo wieder ein besonderer ermaJ3igter Tarif fiir das Inland ein­
gefiihrt wurde. 

Die Vereinskonferenz vom Jahre 1851 bestimmte, daB die direkte 
Entfernung nach der Luftlinie fiir die Taxberechnung maBgebend 
zu sein habe. Der Nachtragsvertrag vom Jahre 1853 dehnte die Wortzahl 
der Einheitsdepesche auf 25 aus, so zwar, daB 26-50 Worte die doppelte, 
51-100 die dreifache Depesche bildeten. In dem Nachtragsvertrage 
vom Jahre 1857 wurde jedoch die einfache Depesche wieder auf 20 Worte 
eingeschrankt, die Gebiihr fiir selbe in der ersten Zone auf 12 Sgr. herab­
gesetzt und bestimmt, daB fiir je weitere 10 Worte oder Teile dieser 
Wortzahl Y2 der einfachen Taxe als Zuschlag eingehoben werde. 

Mit 1. Januar 1859 erfolgte nun die ErmaJ3igung des Vereinssatzes 
von 12 Sgr. fiir die interne Depesche auf 10 Sgr., um welchen Satz sich 
die Gebiihr von Zone zu Zone steigerte. 

Bald darauf schritt man zur Verminderung der Zonenzahl. 
Vom 1. Juli 1861 angefangen wurden nurmehr drei Zonen unterschieden, 
namlich 0--10 Mellen mit 10 Sgr., 10--25 Meilen mit 20 Sgr., iiber 
25 Mellen mit 30 Sgr. und vom 1. Januar des folgenden Jahres an die 
Gebiihr der einfachen Depesche fiir je 1 Zone auf 8 Sgr. ermaJ3igt. 

Bereits am 1. April desselben Jahres fiel die dritte Zone weg, so 
daB der damalige Tarif von 16 Sgr. iiber 10 Meilen schon als Emheitstarif 
mit einer Lokalzone gelten konnte. Infolge des Umstandes jedoch, 
daB die Verwaltung Wert darauf legte, den Inlandstarif und den Vereins­
tarif iibereinstimmend zu gestalten, entschied man sich dafiir, vom 
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1. Oktober 1863 an wieder 'einen dreistufigen Tarif {lintreten zu lassen: 
0-10 Mellen 8 Sgr., 10-45 Mellen 10 Sgr., iiber 45 Mellen 16 Sgr. 

Eine weitere Herabsetzung der Gebiihr wurde zunachst nur versuchs­
weise auf einzeinen Strecken zwischen einander naher gelegenen gro.Beren 
Stiidten ins Werk gesetzt. Erst infoige der politischen Umwiilzung 
geschah dallll ein entschiedener Schritt, indem vom 1. Juli 1867 an die 
Taxe fiir die erste Zone mit 5 Sgr., fiir die zweite Zone mit 10 Sgr., fiir 
die dritte Zone mit 15 Sgr. bemessen und fiir die Zonenbestimmung 
das System der Taxquadrate in Anwendung gebracht wurde. Dieses 
beruht bekalllltlich auf der Eintellung der Breitengrade in 5, der Langen­
grade in 3 gleiche Teile und der Legung von Meridianen, bzw. ParalleI­
kreisen durch die Tellpunkte, wodurch das ganze Verwaltungsgebiet 
in allllahernd gleiche Vierecke, die Taxquadrate, zerlegt wird. Fiir jedes 
Amt blldeten nun au.Ber dem eigenen Taxquadrate die nachsten 4 Quadrat­
reihen, mit Hinwegfall der au.Berhalb des in dieses Viereck eingeschrie­
benen Kreises fallenden 12 QuaQrate, die erste, die nachsten 11 Quadrat­
reihen mit Hinwegfall der au.Berhalb des eingeschriebenen Kreises fal­
lenden 168 Quadrate die zweite Zone; der Rest des Gebietes £iel in die 
dritte Zone. 

Vorstehende Satze und Taxbemessungsart blieben bis zum 1. Marz 
1876 unverandert in Kraft, mit welchem Tage der Einheitstarif 
auf Basis der Gebiihrenberechnilllg fUr je ein W 6rt zur Einfiihrung 
gelangte. 

Die allgemeine internationale Union. Die neueste Entwicklung 
ging, wie bekannt, auf Ausdehnung internationaler Verwaltung des 
Nachrichtenverkehres iiber die gesamte Erde.Bereits im Jahre 1863 
fand in Paris ein allgemeiner Postk:ongre.B statt, der allerdings zu keinem 
bindenden Vertrage zwischen den auf ihm vertretenen Staaten, wohl 
aber zur Verstandigung iiber die Annahme gewisser iihereinstimmender 
Verwaltungsgrundsiitze fiihrte und dem spaieren den Weg ehnete. Die 
Telegraphie empfand inzwischen schon ihrer Natur nach das Bediirfnis 
koiitinentaler Gleichma.Bigkeit, mit Ausnahme der Taxbetrage, dringen­
der, unddem entsprang die internationale Telegraphenkonferenz 
zu Paris 1865, weiche die Union aller zivilisierten Staaten einleitete, 
nachdem bereits die Konferenz der romanischen Staatengruppe im Jahre 
1857 die Einherufung einer europaischen Konferenz in Aussicht genommen 
hatte. Durch die Bestimmung periodischer Erneuermlg der Konferenzen 
wurde in gIiicklicher Weise fiir die Fortentwicklung des Geschaffenen 
gesorgt. 

Bei der Post lag der Schwerpunkt einer Weltunion in dem Einheits­
tarife, den, wie wir 8UO loco ausgefiihrt, die Telegraphie nicht zu erstreben 
hat. Damit erklii.rt es sich, da.B die allgemeine Postunion Ui,ngere Zeit 
zur Reife des Gedankens und zur Ausfiihrmlg desschwierigen Werkes 
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brauchte, dem iiberdies politische Ereignisse helnDlend in den Weg 
traten. Es gelang endlich mit dem sogenannten Berner Vertrage 
yom Jahre 1874. Mit den beiden Einrichtungen hat die Entwicklung 
nach dieser Richtung ihr Ziel erreicht. 

Sowohl zur Erlauterung mancher Punkte in der theoretischen 
Darstellung als zum Abschlusse der historischen Skizze ist eine gedrangte 
Ubersicht des Inhaltes des allgemeinen Postvertrages sowie der inter­
nationalen Telegraphenunion unerlaBlich. 

Seinem Zwecke gemaB stellt der Berner Vertrag 1) den Grundsatz 
an die Spitze, daB samtliche ihm beitretende Staaten ein einheitliches 
Postgebiet bilden, welches selbst durch dazwischen liegende Meere 
nicht unterbrochen wird. Dieses Postgebiet umfaBte von Aufang samt­
Hche europaische Staaten, auBerhalb Europa's die Vereinigten Staaten, 
die asiatischen Gebiete RuBlands und der Tiirkei, Agypten und Nord­
afrika, insgesamt ein Gebiet von ca. 37 Millionen Quadratkilometer 
mit 350 Millionen Einwohnern. Aus dem Grundgedanken des Verbandes 
flieBen fUr die Postsendungen zwischen Vereinsstaaten die Konsequenzen 
der Transitfreiheit, des Einheitsporto und der gleichen Portoteilung. 

Die Transitfreiheit gewahrleistet jedem Vereinslande das Recht, 
mit jedem anderen unter Beniitzung samtlicher im Vereinsgebiete ge­
legenen Durchgangslinien in unmittelbaren Austausch der Post­
sendungen zu treten, ohne daB es der vorgangigen Verstandigung mit 
den Verwaltungen der zwischenliegenden Lander bedarf. Vollendet 
wiirde die darin gelegene Vereinfachung und Erleichterung des Verkehres 
durch unentgeltlichen Transit, eine MaBregel, die in vielen Postvertragen 
einzelner Staaten untereinander bereits zum Durchbruch gekommen 
war, jedoch im Berner Vertrage mit Riicksicht auf die besonderen Ver­
haltnisse einzelner Vereinslander nicht zur vollen Durchfiihrung gelangen 
konnte. Die Unentgeltlichkeit des Transits setzt eine annahernde Aus­
gleichung zwischen den Sendungen der betreffenden Lander voraus. 
Nun hatte z. B. Belgien damals durch sein Gebiet taglich etwa 2500 kg 
Briefe und Drucksachen zu befordern, wahrend es den Transit durch 
andere Lander fiir seine Korrespondenz nur mit durchschnittlich 125 kg 
in Anspruch nahm. Es wurde daher die Erhebung einer maBigen Transit­
vergiitung (2 Frcs. fiir das Kilogramm Briefe und 25 cent. fUr das Kilo­
gramm Drucksachen) festgesetzt, mit der Befugnis, diese Vergiitung 
zu verdoppelu, wenn der Transit auf einer Strecke von mehr als 750 lcm 
zu leisten ist. Diese Vergiitung ist so gering, daB sie auf die Verteuerung 
des Porto so gut wie keinen EinfluB hat und'daher das Einheitsporto 
nicht ausschlieBt. Nach der Erfahrung entfallen namlich - schon 
nach dem damaligen Staude - auf den einzelnen Brief annahernd 

1) Erlauterndll Darstellung im Bericht des deutschen Bundesrates an den 
Reichstag. Postarchiv 1874, S. 605ff. 
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so viel lOO-Teile der Miinzeinheit Transitkosten, als Miinzeinheiten 
fiir das Kilogramm Transitvergiitung gezahlt werden. Die Transitent­
schadigung kann daher noch immer aus dem Vereinsporto bestritten 
werden, selbst wenn mehrere Staaten eine solche zu beziehen haben. 
Bisherige Unentgeltlichkeit des Transits, wo solche eingefiihrt war, 
hat iibrigens fortzubestehen. 

FUr die Transitbeforderung zur See ist im Berner Vertrage nach 
dem MaBstabe der Beforderungskosten (mit AusschluB der ErhOhung 
bestehender Taxen) eine Transitgebiihr bis zum Betrage von 6Y2 Frcs. 
fiir das Kilogramm Briefe und Y2 Fro. fiir Drucksachen als zulassig erklart 
worden; Ausnahmen, welche wegen der indischen trberlandpost und 
des Postkurses von New-York nach St. Franzisko vorerst noch gemacht 
wurden, fanden in der ungewohnlichen Ausdeluiung und Kostspieligkeit 
dieser Verbindungen ihre Rechtfertigung. 

Das Einheitsporto, dem nach den Bestimmungen hinsichtlich 
des Transits nichts mehr im Wege stand, wurde fiir Brie£e auf 25 cent. 
fUr je 15 g festgesetzt, vorlaufig Allit der MaBgabe, daB es, soweit Miinz­
verschiedenheiten keine genaue trbereinstimmung zulassen, h6chstens 
32, und nicht weniger als 20 cent. betragen diirfe. Die Miudestgrenze 
war notwendig, weU, wenn im Verkehre zweier Lander das Porto des 
unfrankierten Briefes in dem einen niedriger bestimmt ware, als das 
Porto des frankierten in dem andern, in diesem letzteren die Frankierung 
zur Ausnahme wiirde und infolgedessen die Portoeinnahme aus der 
gemeinsamen Korrespondenz groBenteils der Kasse des anderen Landes 
zufallen konnte, - also um das Prinzip der Portoteilung aufrecht zu 
erhalten. 

Die Tarifierung der Postkarten wurde mit der Halfte des Brie£porto, 
das Porto fiir Warenproben, Drucksachen und Geschaftspapiere auf 
7 cent. fiir je 50 g mit einem Hochstbetrage von 11 und einem Mindest­
betrage von 5 cent. festgesetzt. 

Wahrend zu Lande somit jedes Zuschlagporto entfiel, erheischten 
die Kosten der Seebeforderung die Bestimmung, daB, wenn die Befor­
derungstrecke mehr als 300 Seemeilen betragt, das Vereinsporto um 
die Hii.lfte des einfachen Portosatzes erhoht werden kOlme. Da die be­
zeichnete Entfernung ungefahr der 24stiindigen Fahrt eines Postdampf­
schiffes entspricht, so blieben die Seepostverbindungen in europaischen 
Gewassern in der Regel von einem Zuschlagporto frei. 

Die trbertragung des Prinzipes der halbscheidigen Portoteilung 
(durch Bezug des Eigenporto) aus den friiheren Postvertragen bot keine 
Schwierigkeit, wenngleich nicht verkannt werden kann, daB dadurch 
diejenigen Verwaltungen bevorteilt sind, welche an der Grenze der 
Hauptverkehrsgebiete liegen. 

Ein standiges geschaftsfiihrendes Organ zur Vermittlung des Ver­
kehres unter den Vereinsstaaten, dann die Aufstellung eines Schieds-
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gerichtes und periodische Konferenzen sind dazu bestimmt , die 
'Vereinsbeziel!ungen Iebendig zu erhalten und die Einrichtung fort­
?:ubilden. 

Schon in dem dem Inslebentreten der Union folgenden Jahre 1876 
wurden Britisch-Indien und samtliche franzosischen Kolonien in den 
Verband aufgenommen, der sich dadurch auf eine Bevolkerung von 
ca. 600 Millionen ausdehnte. Die weiten Entfernungen dieser Gebiete 
und insbesondere der Seetransport machten TarifzuschHige auf Transport­
strecken iiber 300 Seemeilen (in der Hohe von 32 und 11 cent.), sowie 
Transitvergiitungen notwendig, die im AusmaBe von 25 Frcs. fiir 1 kg 
Briefe und Postkarten und 1 Frc. fiir 1 kg Drucksachen, Muster und Ge­
schii.ftspapiere festgesetzt wurden. 1m zweitnachsten Jahre traten 
Brasilien, Japan, Persien, neun britische Kolonien und aile Kolonien 
Danemarks, . Spaniens, der Niederlande und PortugaIs der Union bei, 
so daB diese sich einem wahren Weltverbande zu nahern begann.Bis 
zur Gegenwart ist sie ein solcher geworden. Zugleich beginnt die Fort­
bildung der Einrichtung durch die vorgesehenen periodischen Tagungen 
(Konferenzen oder Kongresse) 1), die bis in unser Jahrhundert andauert. 
Sie bezieht sich einerseits auf eine weitergehende Vereinfachung der 
Porti und Vereinheitlichung der Beforderungsbestimmungen und Neben-

,gebiihren, als solche auf den ersten Anlauf erzielbar gewesen war, anderer­
seits auf die Einbeziehung weiterer BefOrderungsgegenstande in den 
allgemeinen Gegenseitigkeitsverkehr. 

In der ersterwiihnten Hinsicht beseitigre der KongreJl zu Paris 1878 
die Portoverschiedenheiten innerhalb der Grenzen von 2()""""32 es., 
die der Berner Vertrag noch zugelassen hatte, indem er die Einheitsgebiihr 
auf 25 cs. fiir einfache Briefe, 10 cs. fiir Postkarten und 5 cs. fiir je 
.50 9 der anderen Beforderungsgegenstande festsetzte, jedoch noch mit 
dem Rechte der den Seetransport besorgenden Verwaltungen auf Tarif­
~uschlage. Die Miinzparitaten in den einzelnen Landern, welche die tun­
lichste Annaherung an diese Einheitsatze ergeben, wurden im Reglement 
aufgefiihrt. Bez~lich der Vergiitungen fiir den Seetransport gelang 
es zunachst nur emen Schritt in der Richtung der ErmaJligung weiter­
zukommen. nberdies wurden die Maxima der MaJlgroJlen der Druck· 
sachen, Muster und Geschafts:papiere sowie der GebUhrensatz fiir Bin­
schreiben und Empfangsbestatigung vereinbart. 

Die gegenstandliche Ausdehnung der Unionverwaltung konnte 
nicht in der Weise erfolgen, daJl sie fiir samtliche Mitglieder des Verb andes 
verbindlich wurde, sondern nur durch Sonderiibereinkommen je zwischen 
einer Rellie von Verwaltungen, immerhin indes in einem Umfange, der 
liber die friiheren Vertrage emzelner weniger Verwaltungen untereinander 
weit hinaus reicht. Auf dem KongreJl des Jahres 1878 wurden derart 
die gegenseitige Zulassung von Briefen mit Wertangabe und von Post­
anweisungen m die Wege geleitet, mit Festsetzung der einheitlichen 
Gebiihren sowie der Gebiihrenanteile der beteiligten Verwaltungen. 
Eine Konferenz zu Paris 1880 brachte einen erheblichen Fortschritt 
durch Regelung einer Angelegenheit; die schon im Jahre 1878 angeregt 

1) Die Einzelheiten in der offiziosen Schiift: "L' Union postale universelle, 
BtJ fondation et son iY:veloppement" von Hubert Krainz, Sekretar des internatio­
llaIen Bureaus, 1. Auf I. 1900; 2. Auf I. 1908. 

Sax, Verkehrsmitiel II. 33 
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und eingeleitet worden war, namlich den Austausch von kleinen Paketen 
im Gewiehtbis zu 3 k?, (auf dem folgenden Kongre.B auf 5 kg erhOht). 
Die Vereinbarung beAtriff in sieh die Feststellung der Taxen, sowie der 
Taxanteile der betreffenden Verwaltungen mit Einsehlu.B der Zusehlage 
fiir Seetransport. In denjenigen Staaten, deren Postverwaltungen 
sich nieht mit Paketbeforderung befassen, iibertragen diese den Dienst 
an Eisenbahnen und Dampfschiffgesellschaften und iibernehmen Ietzteren 
gegenuber die Vermittlung mit den fremden Postverwaltungen. Der 
nachste Konp-e.B, 1885 in Lissabon, ordnete eine ganze Reihe von Details 
betreffend die Beforderungsbedingungen und die Beziehungen der Ver­
bandsverwaltungen zueinander. Zu erwahnen sind u. a. die Zulassung 
von Postkarten privater Rerstellung. von Postkarten mit Antwort, 
der Beforderung von Edelmetall, Edelsteinen und anderen Wertgegen­
standen, die durch den Berner KongreB ausgeschlossen worden war; 
die. Einfiihrung der Eilbestellung gegen die betreffende Nebengebiihr, 
die Verbesserung des Postanweisungsverkehres (Erhohung des Rochst­
betrages, Zulassung telegraphischer Anweisungen und schriftlicher Mit­
teilungen an den Adressaten und von Empfangsbestatigungen), des­
gleichen Verbesserungen im Paketverkehr (Zulassung von umfangreicheren 
Paketen, von Wertangaben ·und von Nachnahmen). AuBerdem wurde 
als Neuerung der Postauftragverkehr eingefiihrt und die gegenseitige 
Anerkennung von Postausweisbiichern statuiert, welch letzterer Ein­
richtung sich jedoch nur wenige Verwaltungen anschlossen. 

Es eriibrigte an Dienstzweigen, welche der internationalen Regelung 
durch den Verein zuzufiihren waren, nur noch die Besorgung des Bezuges 
von Zeitnngen und Zeitschriften. Der Kongre.B zu Wien 1891 fiiUte 
diese Liicke aus. Nebstdem gelangten auf diesem eine Reihe von Detail­
verbesserungen im Interesse der Korrespondenten zur Durchfiihrung 
und ein wichtiger Fortschritt in derBetriebsokonomie, bestehend in der 
1tbertragung der Abrechnung!)n zwischen den Verwaltungen an das 
Berner Bureau, soweit die Verwaltungen hiervon Gebrauch zu machen 
sich bestimmt finden. Der nachstfolgende KongI'e.B, 1897 zu Washington, 
hatte sich mit einem neu zu organisierenden Dienstzweige nicht mehr 
zu beschMtigen, dennoch waren seine Beschliisse von nicht geringerer 
Wiehtigkeit als die seiner Vorganger, teils im Hinbliek auf eine Anzahl 
weiterer Einzelheiten, mit welchen die gemeinsamen Verkehrsnormen 
dem gegenwartig geltenden Zustande zugefiihrt wurden, teils durch 
Wiederaufnahme der noch immer nicht be£riedigend gelosten Frage 
des Transits. Der Grundsatz der Unentgeltlichkeit des Transits wurde 
wieder angeregt, doch abgelehnt mit Riicksicht auf die Einwendungen 
derjenigen Staaten, welche weit erheblichere Transitleistungen zu be­
sorgen haben als sie von anderen Verwaltungen fiir ihre Sendungen 
empfangen. Schlie.Blich gelangte ein KompromiBvorschlag zur Annahme, 
der nur eine halbe Ma.Bregel war und nur bis zum nachsten Kongre.B 
in Geltung blieb. Diesem letzteren, abgehalten zu Rom im Jahre 1906, 
war die Aufgabe vorbehalten, die Bestimmungen iiber den Transit neuer· 
lieh und zwar in einer Weise zu regeIn, die wohl in den angenommenen 
Grundsatzen als endgiiltig anzusehen ist. Fiir den Durchzugsverkehr 
an Briefsacken sind vier Entfernungstufen, jede zu 3000 km, unter­
schieden und entsprechende Vergiitungen fiir je ein kg Briefe und rost­
karten und 1 kfL der anderen Beforderungsgegenstande, anstelgend 
von 1 Fr. 50 os., bzw. 20 os. bis 6 Frcs., bzw. 80 os., festgesetzt. Del' 
Seetransit ist analog abgestuft: bis 300 Seemeilen, Transporte iiber 
300 Seemeilen in den europaischen Meeren und nach N ordamerika, 
drittens aHe anderen Entfernungen, mit Vergiitungen von 1 Frc. 5068., 
b,zw. 20 cs. bis 8 Frcs., bzw. 1 Frc., die zwischen mehreren am Transport 
beteiligten Verwaltungen naeh der Lange der betreffenden Distanzen 
zu verteilen sind. Bei Einzelsendungen wird der Transit .mit 6 68. fiir 
einen Brief, 2% 68. fiir eine Postkarte und ebenso fiir einen der iibrigen 
Beforderungsgegenstiinde vergiitet. Die Abreehnung erfolgt auf Grund 



Die allgemeine internationale Union. 515 

statistischer Erhebungen wiihrend 28 Tagen mit Giiltigkeit fiir sechs 
Jahre, und wird, wenn nicht gegenteiliges bedungen, vom internationalen 
Biiro besorgt. Auch fiir Postkolli wurde der Seetransport ermalligt, 
jedoch mit Riicksicht auf die noch laufenden Vertrage mancher Staaten 
mit den Dampferlinien einstweilen der Fortbestand der hoheren Satze 
zugestanden. 

Vielseitig geauBerten Wiinschen nach Erma.fligung des Vereinsbrfef­
porto kam man dadurch entgegen, daB die Taxe fiir den einfachen Brief bis 
20 g mit 25 cs. und fiir je 20 g Mehrgewicht mit 15 cs. bemessen wurde. 
Um es dem Absender zu ermoglichen, den Antworlbrief zu rrankieren, 
griff man, da die Ausgabe von Weltpostmarken uniiberwindlichen Schwie­
rigkeiten begegnet, zu dem Anshilfsmittel der Antwort-Kupons. Die 
Verwaltungen geben Kupons zum Werte von 25 cs. ans, die bei den 
Postamtern der Vereinsmitglieder gegen gleichwertige Postmarken 
umgetanscht werden konnen. Um Valutaspekulationen zu verhindern, 
ist der Preis des Kupons auf 28 cs. festgesetzt. Das internationale 
Biiro liefert sie zum Selbstkostenpreis und besorgt auch die Abrechnung 
zwischen den Verwaltungen. Die Kongreflbeschliisse enthalten schliefllich 
abermals eine Anzahl von Verbesserungen und Erleichterungen zugunsten 
der Versender. die in ihrer Gesamtheit den gegenwartigen Stand der 
einheitlichen Verkehrsbestimmungen ergeben 1). 

Das Vereinsgebiet ist nunmehr auf 127% Millionen qkm mit einer 
Bevolkerung von 1600 Millionen Seelen angewachsen. Dber einhundert 
Verwaltungen sind in diesem Weltverbande zu einer Organisation ver­
einigt, die auf anderen Gebieten des menschlichen Gesamtlebens nicht 
ihres Gleichen findet. 

Die internationale Telegra phen union hat durch die der Griindung 
rasch nachgefolgten Konferenzen den Aufbau der Organisation zu einem 
gewissen AbschluB gebracht, so daB die weitere Fortbildung sich nur 
auf Einzelheiten der Verkehrsbestimmungen und der Tarife zu beziehen 
brauchte. In diesem Sinne hat die Petersburger Konferenz vom Jahre 
1875 eine Scheidung der Grundlinien des Vertrages und der ausfiihrenden, 
wandelbaren, reglementarischen Bestimmungen vorgenommen, wonach 
erstere als dauernde Grundlage des Verbandes anzusehen sind. Der 
Grundsatz des einheitlichen Verwaltungsgebietes ist zwar nicht 
ausgesprochen, aber tatsachlich durchgefiihrt vermoge der vertrags­
maBigen Verp£lichtung aller Vereinsverwaltungen: den Telegraphen 
zum allgemeinen Gebrauche offen zu halten, das Depeschengeheimnis 
zu sichern, fiir entsprechende Beforderung durch ausreichende Anlagen, 
namentlich durch besondere direkte Linien fiir die internationale Kor­
respondenz, zu sorgen, die gleiche Rangordnung der Depeschen hinsicht­
lich der Reihenfolge der Beforderung einzuhalten, nur die im (naher 

1) Der mehrfach aufgetauchte und erorterte VorscWag eines Welteinheitsporto 
von 10 Cs. fiir den einfachen Brief (vgL Haas, "Weltpostverein und EinheitBporto~" 
1913), BOmit der vollBtiindigen Gleichstellung des Inlands- mit dem Welttarlf, hat 
woW keine Aussicht auf Verwirklichung - nach dem Krieg weniger als je .~ 
lIlld war schon von Anfang an nach den ungiinstigen Erfahrimgen, die England 
mit der Einfiihrung deB Pennyporto fiir den Verkehr mit den Kolonien (1898) 
und spater im Verkehre mit den Vereinigten Staaten (Beit 1908) gemacht hat, 
em unfruchtbarer Gedanke. . 

33* 
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bezeichneten) Interesse des Staates gelegene EinfluBnahme auf den 
Telegraphenbetrieb zu iiben, und die in dem Reglement festgesetzte 
Vbereinstimmung in den Einzelheiten der Anlage und des Betriebes 
zu beobachten. 

Die Taxen sind fiir alie Depeschen, welche auf demselben Wege 
zwischen den Stationen zweier Vereinsstaaten ausgetauscht werden, 
gleich und werden durch ZusammenstoBen der Terminal- und 
Transitgebiihren gebildet. Sie werden im Einvernehmen festgesetzt 
und bilden einen Teil der tibereinkunft. 

Vordem konnten Tarifveranderungen auch im Einvernehmen 
einzelner Staaten innerhalb des Zeitraumeszwischen zwei Konferenzen 
stattfinden, unter der Bedingung, daB andern gegeniiber jede Kon­
kurrenz mit der Taxe ausgeschlossen sei. Allein hiermit war 
die Konkurrenz dennoch nicht voliig beseitigt, insofern namlich. die 
Endverwaltungen -sich veranlaBt sehen konnten, diejenige Linie zu 
begiinstigen, welche ihnen die hochsten Terminaltaxen gewahrte.Die 
Petersburger Konferenz hat die Konsequenz des einheitlichen Verwal­
tungsgebietes auch in diesem Punkte gezogen, indem sie bestimmte, 
daB bei Vornahme Bolcher Tarifabanderungen auBerhalb des aligemeinen 
Einvernehmens der Konferenzen die Taxen des Ursprungs- und Be­
stimmungslandes die namlichen bleiben, welche Linie immer gewahlt 
werde. Infolgedessen erfolgt nun die Verteilung· der Korrespondenz 
iiber die verschiedenen Linien einer Relation ausschlieBlich nach Gesichts­
punk~n der besseren Beforderung oder nach dem jeweiligen Stande 
der Leitungstorungen. 

Wenngleich eine Welteinheitstaxe fiir die Telegraphie ausden 
im friiheren entwickelten Griinden unangemessen erscheint, so ist 
doch fiir weitestgehende V ereinfach ung der internationalen Tele­
graphengebiihren gesorgt worden. Die Petersburger Konferenz hat. 
schon fiir den Verkehr von Europa (mit Ausnahme RuBlands und der 
Tiirkei) mit Indien einheitliche Taxen erstelit, deren Verteilung unter 
die den Verkehr besorgenden Staaten Sache einer wohlangelegten Ver­
rechnung bildete. 

Hinsichtlich der GescMftsfiihrung in der Zeit zwischen den Kon­
ferenzen und der Fortbildung des Vereines durch letztere besitzt die 
Telegraphenunion bekannpich seit ihrem Entstehen Einrichtungen, 
welche auch dem Weltpostverein als Muster dienten. 

Die weitere Entwicklung erfolgte dutch die Konferenzen in London 
1879, Berlin 1885, Paris 1890, Budapest 1896, London 1903 und Lissabon 
i908_ Die Einzelheiten ihrer Beschliisse, soweit sie sich auf die Befor­
derungsbedingungen beziehen, die nur V'orsichtig und schrittweise; 
mitunter auch mit Schwankungen der Auffassung (z. B. beziiglich der 
rekommandierten Depeschen, der Zulassung von Codes usw.) bis zur 
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gegenwartigen Fassung durchgebildet wurden, konnen iibergangen werden, 
da die letztere als allgemein bekannt vorausgesetzt werden kann 1). 

Von besonderem Interesse ist hingegen der Entwicklungsgang 
im Tarifwesen in der Richtung auf Vereinheitlichung innerhalb der 
durch die Kostenverhii.ltnisse gezogenen Grenzen. Der erste entscheidende 
Schritt nach dieser Richtung geschah durch die Beschliisse der Konferenz 
von 1885. Sie ginge~ dahin, gleichzeitig mit der Einfiihrnng des Wort­
tarifs eine gewisse Ubereinstimmung in den Terminal- und Transittaxen 
fiir den europaischen Verkehr herbeizufiihren, und zwar wurden 
diese bestimmt: mit 10 cs. und 8 cs. fiir die graBeren Staaten, 6 % und 
4 cs. fUr die kleineren Staaten, mit der MaBgabe. daB es den ersteren 
anheimgegeben blieb, ihre Terminaltaxen fiir aHe oder einzelne Relationen 
herabzusetzf'n, und allen Staaten gestattet war, fUr die Beniitzung 
unterseeischer Kabel spezielle Gebiihren einzuheben. Fiir den Worttarif 
wurde - gegenteilige Vereinbarungen zwischen den Verwaltungen 
vorbehalten - die Zahlung fiir eine Mindestzahl von Worten nicht vor­
geschrieben, dagegen eine Grundtaxe gleich der Taxe fiir fiinf Worte 
vorgesehen. Den Verwaltungen wurde die Befugnis eingeraumt, die 
Tarifsatze bei der Umrechnung von der Frankwahrung in die Landes­
wahrung abzurunden, auch zu erhahen oder zu ermaBigen, jedoch mit 
der Beschrankung, daB die auf solche Art entstehende Abweichung 
von der Taxe eines 15wortigen Telegramms nach den genannten, ins 
Reglement aufgenommenen Frankentarifen l/lli dieses Taxbetrages 
nicht iibersteigen darf. Innerhalb dieser Grenze war es auch den Ver­
waltungen freigestellt, eine fixe Grundtaxe neben einer ermaBigten 
Worttaxe einzufiihren, wodurch bei kurzen Depflschen eine maBige Ver­
teuerung, bei langeren eine gewisse Verbilligung gegen den reinen Wort­
tarif bewirkt wird. 

Auf der Konferenz 1903 wurden die angefiihrten Terminal- und 
Transittaxen des europaischen Verkehres auf 9 und 7 os. fiir die graBeren 
Staaten, 6 und 3 ~ os. fiir die kleineren Staaten herabgemindert. 1m 
Verkehre zwischen Europa und anderen Weltteilen wurde 
1875 der Worttarif eingefiihrt, nachdem schon vom Jallre 1872 an fiir 
die auBereuropaischen Verwaltungen die Berechnung des Preises nach 
der Wortzahl iiber 10 Worte zugelassen worden war. Nach dem BeschluB 
von 1875 konnten die Verwaltungen wahlen, ob sie eine Mindestzahl 
von 10 Worten als taxpflichtig erklaren oder von einem solchen Minimum 
a bsehen wollten. Von 1880 an gelangte der reine W orttarif ausschlieBlich 
zur Anwendung. Die zweite I.;ondoner Konferenz 1903 stellte sodann 
einen Maximaltarif fiir den internationalen Verkehr auf, der die Terminal­
und die ,Transittaxen fiir eine Anzahl graBerer europaischer Staaten 
auf 15 und 12 cs., fiir die kleinen europaischen Staaten auf 10 und 8 os. 
einschrankte. Von der Konferenz des J allres 1890 war fiir den europaischeri 
Verkehr ein Mindestbetrag des Tarifs von 1 Frc. fiir eine Depesche zu­
gelassen worden, die Koruerenz von 1903 dehnte diese Bestimmung 
auf den auBereuropaischen Verkehr aus. 1m auBereuropaischen Verkehre 
haben die Konferenzverhandlungen wiederholt auch einzelne Tarif­
ermaBigungen im Gefolge gehabt, indem manche Verwaltungen aus 
AniaB der Einbeziehung neuer Gebiete in den Verkehr unter dem Drucke 
des aHgemeinen Interesses sich zu solchen bereit fanden. Die Fomchritte 
der drah tlosen Telegraphie haben ihre internationale Ordnung 
zur Notwendigkeit gemacht, und es wurde zu, dieser durch die radio­
telegraphische Konferenz zu Berlin 1906 der Grund gelegt. Der weitere 
Ansbau erfolgte durch eine zweite Konferenz in London 1912. 
An den Kosten des intemationalenBureau's in Bern nehmen die 

Staaten, deren Zahl im Jahre 1915 auf 48 angewachsen war, durch 

1) Die Einzelheiten in der offiZiellen geschichtlichen Darstellung: "Union 
ttlbpaphique internationale" (1865-1915), herausgegeben vom Berner Bureau. 
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Beitrage teil, die in sechs Klassen abgestuft sind. Die radiotelegraphische 
Konvention von Berlin hat dem Bureau die Zustimmung der Union die 
gleiohen Aufgaben; welche es bisher versehen, auch fiir die drahtlose 
Telegraphie iibertragen. Das Bureau wurde zu diesem Zwecke in zwei 
Abteilungen geteilt. Fiir die radiotelegraphischen Abteilungen sorgen 
die Staaten, welche an der Konvention yom Jahr 1912 teilnahmen, 
in der Zahl von 68. 

Die Union umfaBt gegenwartig ein Gebiet von 70Y2 Millionen qkm 
mit lO69 Millionen Einwohnern, sie steht in ihrer Ausdehnung hinter 
dem Weltpostverein zuriick, weil nicht nur die Vereinigten Staaten, 
sondern auch eine Anzahl zentral- und siidamerikanischer Staaten, un­
geachtet diese Staatstelegraphen besitzen, ihr nicht angehoren. Doch 
machen sich dort Bestrebungen geltend, entweder einen amerikanischen 
Verband zu bilden oder in die groBe Union einzutreten. Der Verkehr 
mit diesen Landern vollzieht sich jedoch eberualls nach den Grundaatzen 
der Union, da die Kabelgesellschaften sich ihr teils direkt angeschlossen, 
d. h. ihren Bestimmungen unterworfen haben, ohne in den Koruerenzen 
Stimmrecht zu besitzen, teils ohne formlichen AnschluB sich an jene 
Bestimmungen halten. 

Die weitere Entwicklung in Deutschlan~ und Osterreich bis ZOI' 

Gegenwart. Mit dem Weltpostverein war die Reformbewegung zum 
AbschluB gekommen und es trat daher in der Verwaltung des Postwesens 
der einzelnen Staaten ein gewisser Ruhezustand ein, bis neue Verhilltnisse 
wieder neue Anforderungen stellten. In Deutschland muBten zufolge 
der Wahrungaanderung vom Jahre 1873 die Gebiihrensiitze in die Reichs­
mar kwahrung umgerechnet werden. Dabei kamen auch diejenigen. 
Gebiihrenaatze in Betracht, welche nicht einheitlich fiir das ganze Reich 
festgesetzt, sondern aus friiheren Zustanden iibemommen waren und 
in den einzelnen Verwaltungsbezirken noch vielfach voneinander ab­
wichen. Dazu gehOrten in der Hauptsache die Ortsgebiihrentaxen. 
Die Einfiihrung der Reichswahrung bot qie willkommene Gelegeuheit, 
auch in diesem Detail zu weitgehender Gleichformigkeit zu gelangen. 
Eine vollstandige Gleichstellung scheiterte an dem Widerstande einzelner 
Bundesstaaten. 

FUr die weiteren Abanderungen der Tarife brachteein staatsrecht­
licher Umstand eine formale Weitwendigkeit mit sich. Eine Reibe 
von Tarifen ist in den im friiheren angefiihrten Reichsgesetzen enthalten: 
zur .Anderung dieser Tarife bedurfte es daher eines Reichsgesetzes. 
Dahin gehOren die Taxen fiir Briefe im Verkehr von Ort zu Ort, fiir 
Pakete, fiir Sendungenmit Wertangabe und die Zeitungsgebiihr. Die 
iibrigen Gebiihren bnn der Reichskanzler durch ein von ibm zu er­
lasBendes Reglement, bei den meisten nach Einholung der Zustimmung 
des Bundesrates,festsetzen. 
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Eine der wichtigsten MaBnahmen, die auf dem letztbezeichneten 
Wege eingefiihrt wurden, betraf die Neuregelung des im Jahre 187.8 
aus den Postvorschiissen entwickelten N achnahmeverfahrens im 
Jahre 1890 in dem Sinne, daB fortab neben dem gewohnlichen (Brief­
oder Paket-) Porto fiir die Sendung nur eine gleichmiiJlige Vorzeigegebiihr 
von 10 Pf. zu entrichten ist und fiir die Geldiibermittlung lediglich 
das Postanweisungsfranko in Abzug gebracht wird. Eine auBerordent­
liche starke Steigerung des Nachnahmeverkehres, insbesondere der 
Nachnahmebriefsendungen, in welchen auch Karten usw. inbegriffen, 
war die Wirkung des neuen Tarifes. 

Von anderen N euerungen, die auf dem gleichen Wege zur Einfiihrung 
gelangten, sind zu nennen: die ErmaBigung des Porto fiir Drucksachen 
im Giiwichte von 50-100 g auf 5 Pf. (1890); die Ausgabe von Karten­
briefen (1897); die Herabsetzung der Gebiihr fUr Postanweisun~n kleinen 
Betrages (bis 5 Mk.) auf 10 Pf. und die Erhohung des zulasslgen Meist­
betrages der Anweisung von 400 Mk. auf 800 Mk. in GemaBheit des 
Beschlusses des Weltpostvereins yom Jahre 1897, die Erhohung des 
Meistgewichtes der Warenproben von 250 auf 350 g, ebenfa.l1s iIifolge 
des Beschlusses des Washingtoner Postkongresses; desgleichen die 
ErmaBigung des Porto fiir unfrankierte Postkarten von 20 Pf. auf 10 Pf. 
(ErlaB des Reichskanzlers yom 18. Dezember 1898). 

Erhebliche !nderungen auf dem Gebiete des Portotarifwesens 
fiihrte erst das Gesetz yom 20. Dezember 1899 und die neue Post­
ordnung yom 20. Miirz 1900 herbeL Sie beziehen sich auf Angelegen­
heiten, welche die ganze Zeit liber in Schwebe geblieben waren und 
den Gegenstand vielfacher Erorterungen in der Offentlichkeit gebildet 
hatten. Es sind dies in der Hauptsache die ErhOhung des Gewichtes 
des einfachen Briefes von 15 auf 20 g, die Reform des Zeitungstarifes, 
die Anwendung der Ortstaxe auf die Sendungen im Nachbarortsverkehre, 
die Neuregelung der Gebiihren fiir Ortsendungen und die Einfiihrung 
einer be80nderen Gebiihrenklasse fiir Geschaftspapiere. 

Das Posttaxgesetz yom Jahre 1871 hatte die Gewichtsatze des 
Tames mit der neuen MaB- und Gewichtsordnung in Einklang gebracht 
und in. Ubereinstimmung mit der Mehrzahl der Postvertrage das ein­
fache Briefgewich t (von 1 Lot = 16% g) auf 15 g festgesetzt, wogegen 
die Interessenten sogleich demonstrierten. Bereits im Jahre 1883 schlug 
ilie Reichspostverwaltung, mitbeeinfluBt durch das gleichartige Vorgehen 
Osterreichs yom 1. Januar 1883 ab, dem Reichskanzler die Erhohung 
auf 20 g vor, der Antrag wurde jedoch wegen des befiirchteten groBen 
Einnabmenausfalls abgelehnt. Da manche Lander mit der Gewichtsgrenze 
nach oben noch wesentlich weiter gegangen waren (Vereinigte Staaten 
28 g, GroBbritannien 113 g, Danemark und Schweiz kein Gewichts­
unterschied bis 250 g), so wurde der notwendige Schritt endlich mit 
dem neuen Postgesetz getan und damit auch die Ubereinstimmung 
mit dem Weltpostverein herbeigefiihrt. 

Der im Laufe der Jahre vielfach besprochene, veraltete Zeitungs­
tarif erfuhr eine durchgreifende Umgestaltung. An Stelle der Gebiihr 
nach dem Taxgesetze yom Jahre 1871 (siehe oben S. 427) trat ein Tarlf, 
der die Vergiitung an die Postanstalt entsprechend dem verschiedenen 
AusmaBe der Beanspruchung abzustufen bestimmt ist (jedoch noch 
immer zu Verlustpreisen): 1. 2 Pf. fUr jeden Monat der BeZligszeit, 
2. 15 Pf. jahrlich fiir das wochentlich einmalige oder seltenere Erscheinen, 
Bowie 15 Pf. jahrlich mehr fiir jede weitere Ausgabe in der W oche, 3. 10 Pf. 
jahrlich fUr Jedes Kilogramm des Jahresgewichts, wobei fiir jede Ausgabe 
ein Freigewicht 1 kg jahrlich gewahrt wird. Das Jahresgewicht wird 
fiir jedes Vierteljahi' nach dem wirklichen Gewichte der im vorauf-
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ge~angenen Rechnungsjahr erschienenen Zeitungsnummern festgesetzt. 
bel neuen Zeitungen selbstverstandlich nach dem Gewichte del' neu­
erschienenen Blatter. AnschlieBend wurde den im Reichstag ausgespro­
chenen Wiinschen betreffend eine Regelung des Besteligeldes fiir Zei­
tungen entsprochen, indem eine wochentliche Gebiihr von 2 Pf. fiir jede 
Nummer zugrunde gelegt wurde. 

Einschneidender sind die Anderungen des Tarifs fiir Ortsen­
dungen, wobei ein neuer Gesichtspunkt zur Geltung gebracht wurde, 
namlich die Zusammenfassung mehrerer benachbarten Postorte zu 
einem Verkehrsbezirke. Das Gesetz erweiterte die Befugnis des Reichs­
kanzlers. die Gebiihr fiir Stadtbriefe im reglementariscnen Wege fest­
zusetzen, durch die Ermiichtigung, den Geltungsbereich del' Ortstaxe 
auf Nachbarorte, als welche solche anzusehen sind, die au.Ber durcb 
ortliche Nahe auch wirtschaftlich in einem ~ewissen Zusammenhange 
stehen, auszudehnen. Danach wurde sohin. em Verzeichnis del' beziig­
lichen Nachbarbezirke ausgearbeitet und veroffentlicht. 

Die in del' Postordnung yom Jahre 1874 normierte Rohe des Ortsport() 
hatte zur Folge gehabt, daB in vielen Stadten, insbesondere in Berlin,. 
Privatunternehmungen zur Besorgung von Postsendungen am Orte 
entstanden waren, die bei erheblich niedrigeren Preissatzen als diejenigen 
del' Post ihre Rechnung fanden und einen groBen Teil des Ortsverkehrs 
an sich zogen. Mit Riicksicht hierauf erschien es geboten, die Gebiihren­
satze fiir Ortsendungen herabzusetzen, gleichzeitig abel', auch zum 
Zwecke weitestgehender Ermii.Bigung, den Postzwang auf diese Sendungen 
auszudehnen. Die Verwaltung beabsichtigte letzteres nur fiir verschlossene 
Briefe, del' Reichstag abel' entschied sich dafiir, alie Privatanstalten 
zur gewerbsmaBigen Einsammlung und BefOrderung von verschlossenen 
und unverschlossenen Briefen sowie von Karten, Drucksachen und 
Warenproben, die mit del' Aufschrift bestimmter Empfanger versehen 
sind, zu verbieten, was aach gegen Entschiidigung geschah. DemgemaB: 
wurden die' Ortsgebiihren fiir 13riefe, Drucksachen, Geschiiftspapiere, 
Warenrpoben bis 250 g mit is Pf., mit zwei geringeren Siitzen fiir Druck­
sachen bis 100 g festgesetzt, fiir die iibrigen Sendungen blieben die all­
gemeinenT~en in Anwendung. Bayern und Wiirttemberg behielten 
im wesentlichen wen friiheren Tarif bei. Die Ausdehnung del' Ortstaxe 
auf den Nachbarortsverkehr machte besondere Bestimmung fiir die 
Falle notwendig, in welchen ein solcher Verkehr zwischen den Gebieten 
del' Reichspostverwaltung, Bayerns und Wiirttembergs in Frage kommt 
und es wurde fiir diese Falle del' Reichstarif zur Anwendung gebracht •. 

Da im internationalen Verkehre seit Jahren eine erma.Bigte Taxe 
fiir Geschiiftspapiere in del' Rohe del' Taxe fiir Drucksachen bestand, 
die die Geschiiftswelt im inneren Verkehr vermiBte und immer nach­
driicklicher verlangte, so wurde auch diesel' Punkt im Sinne del' Zulassung 
solcher Sendungen gegen eine Gebiihr von 10 Pf. bis 250 g, 20 Pf. bis 
500 g, 30 Pf. bis 1000 g geordnet und sie sind nunmehr auch im inneren 
Verkehre Bayerns und Wiirttembergs mit entsprechend niedrigeren 
Portosiitzen belegt. 

Eine wichtige Neuerung wurde weiterhin im Jahre 1908 durch 
Einfiihrung des Postiiberweisungs- und Scheckverkehres volizogen,. 
del' yom 1. Januar 1909, gleichzeitig auch in Bayern und Wiirttemberg~ 
ins, Leben trat und sofort in einer lebhaften Entwicklung einsetzte .. 

AuBel' den angefiibIten aIlgemeinen Gebiihrenanderungen sind 
vielfach Verbesserungen und Vereinfachungen in den Versendungs­
bedingungen sowie ErmaBigungen einzeIner Nebengebiihl'en durchgefiihrt 
worden. 

Von solchen seien. angefiihrt: die Zulassung brieflicher Mitteilungen 
auf der Vorderseite der Postkarten (1905), was fiir den Aufschwung des 
Verkehres mit Ansiehtekarten von weitreichender Bedeutung wurde; die 
Gleichsteliung derLandbesteligebiihr fiir Postanweisungen und Wert-
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briefe mit der Ortsbestellgebiihr (1906); die Einfuhrung der POstlagerkarten" 
der Einlieferungscheine fur gewohnliche Pakete, der Postausweiskarte (1904), 
und des Postprotestverfahrens (1906). Aus der letzten Zeit vor dem Kriege 
sind zu erwiihnen: die Einfiihrung eines OrtBchnelldienstes und Eilab­
holungsdienstes sowie die Zulassung von Brieftelegrammen im Jahre 1911-
Einzelheiten miissen iibergangen werden. 

Insbesonders zahlreich waren die MaBregeln zur Verbesserung des, 
Postscheckdienstes im Sinr).e der Forderung des bargeldlosen Zahlungs­
verkehres. Vielfach sind solche Erleichterungen im Wechselverkehr 
des Reichspostgebietes mit den beiden siiddeutschen Postverwaltungen, 
sowie in Vertragen mit fremden Staaten getrof£en worden. Nicht minder 
rege war der Fortschritt im inneren Betriebs- und Verwaltungsdienste, 
wobei die Verbesserungen und Vereinfachungen im Annahme- und Ab­
holung-, im Bestell- und Packkammer- sowie im Zeitungsdienst den 
die Postanstalt Beniitzenden zugute kommen. 

In der Telegraphie ist nur an die Einfiihrung des Worttarifs­
zu erinnern; zunachst mit Grundtaxe bis 1896 und mit ErmaBigung 
der Wortgebiihr von anfanglich 6 auf 5 PI. (1897). Das Gesetz iiber 
das Telegraphenwesen des deutschen Reiches yom 6. April 1892 gab 
dem Reiohskanzler das Recht der GebiihrenermaBigung, wogegen ffir 
Erhohungen die Zustimmung des gesetzgebenden Korpers einzuholen 
ist. Ein Schritt in letzterem Sinn ist vorerst nicht erfolgt. Da das. Gesetz. 
auch ffir das Telephon gilt, so wurde im Fernverkehr der Vbergang 
yom Einheits- zum Zonentarif durch ErmaBigungen ffir kfirzere Ent­
fernungen volizogen, bis durch die Gebiihrenordnung vom. Jahre 1899· 
der sechsstufige Zonentarif zur Einfiihrung gelangte. 

In Osterreich machte die Einfiihrung der Kronenwahrung (1. Ja­
nuar 1900) ebenfalls die Umrechnung der Gebiihrensatze in die neue 
Wahrung erforderlich und der AnlaB wurde zu einigen Taxregulierungen 
b~iitzt. Vor allem bei der Brie£post zur tunlichsten Annaherung der 
Normaltaxe ffir den Weltverkehr an den Satz von 25 cs., indem dar 
Gegenwert ffir letzteren von 10 Kr. = 20 Heller auf 25 Heller erhOht, 
wurde. Der Gegenwert ffir 10 cs., friiher 5 Kr., ist auf 10 Heller fest­
gesetzt, mithin unverandert geblieben, dagegen der Gegenwert ffir· 
5 cs., der vordem 3 Kr. betrug, auf 5 Heller ermaBigtworden. Gleich­
zeitig wurden die Einschreib- und die ihr gleichgehaltenen Gebiihren 
von 10 Kr. auf 25 Heller erhoht. 1m Verkehr nach Deutschland ist 
bei gewohnlichen Briefen eine Andei-ung nicht eingetreten, das Porto. 
ffir Postkarten jedoch von 2 Kr. auf 5 Heller erhOht worden, wodurch 
gleichfalls eine Annaherung an das deutsche Porto erzielt wurde. Ferner 
fand eine ErmaBigung der Gebiihren ffir Drucksachen und deren Gleich· 
stellung mit den deutschen Gebiihrensatzen statt. Desgleichen wurden 
im inneren Verkehr und im Wechselverkehr mit Ungarn, Bosnien und 
Herzegowina Gebiihrenanderungen in· dem Sinn vorgenommen, daJl 
aucb ffir Drucksachen und Paketeim Verkehr der drei Lander Osterreich,. 
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Ungaro und Deutschland untereinander nunmehr volle Vbereinstimmung 
bestand. Das Mehrertragnisaus den Gebiihrenerhohungen war zur 
Bedookung der Kosten fUr die lii.ngst notwendig gewordene Neuordnung 
des Landpostdienstes bestimmt (Aufhebung der Bestellgebiihr in Orten 
mit nichtararlSchen Postamtem und fUr Briefe nach Landbestellbezirken). 
Gleichzeitig erfolgte die Aufhebung der Bestellgebiihr fUr Zeitungen. 
Die durch die Kriegslasten notwendig gewordene ErhOhung der Gebiihren 
aller Verkehrsanstalten wurde von der osterreichischen Verwaltung 
in Einveroehmen mit Ungaro und Deutschland in der Weise durch­
gefiihrt, daB den deutschen TariferhOhungen vom 1. August 1915 solche 
in Osterreich ab 1. Oktober des gleichen Jahres nacMolgten, die auf. 
Vereinbarungen beruhen, welche an Stelle der mit 30. September des 
genannten Jahres abgelaufenen Postvertrage traten und im wesentIichen 
die Festhaltung des einheitIichen Tarifgebiets bedeuten. Da die Rohe 
der Gebiihrensii.tze gleich wie in den anderen Staaten, die mit solchen 
FinanzmaBnahmen vorangegangen waren, zufolge ihrer . Veranlassung 
nicht als endgiiltig angesehen werden kann, so ist es fUr unsere Zwecke 
nicht erforderlich, auf sie nii.her einzugehen 1). Betrefis Osterreichs ist 
nur zu bemerken, daB mit der finanziellen MaBregel eine Zusammen­
fassung der vielfach zerstreuten· reglementarischen Bestimmungen 
des Postverkehrs in e~er neuen Postordnung verbunden und gieich­
'Zeitig einige Neuerungen des Tarifaufbaues vorgenommen wurden, 
iiber die man verschiedener Meinung sein kann. Beispielsweise wurde 
fUr die Briefe an Stelle der einzigen Gewichtstufe iiberdem Einheitsbriefe 
die im Auslandverkehre bestehende Gewichtsabstufung von 20 zu 20 g 
auch fUr den inneren Verkehr eingefiihrt, was ein Riickschritt ist. Ein 
Fortschritt ist es, daB die im osterreichischen Verkehr bis dahin nicht 
zugelassenen "Geschaftspapiere" in den Tarif eingefiigt wurden. Die 
wichtigste Neuerung besteht jedoch in der Reform des Pakettarifs 
in demjenigen Sinne, den wir als das Ziel der Entwicklung festgestellt 
baben. Anstatt der Gewichtsabstufung von Kilogramm zu Kilogramm 
wurde eine solche von 5 kg festgesetzt. das zulassige Hoohstgewicht 
der Sendungen mit 20 kg begrenzt und der Vbergang vom Zonen- zum 
Einheitstarif vollzogen. Man hat jedoch wieder einen Bruch in das 
Prinzip dadurch gebracht, daB im Verkehre zwischen Hauptorten und 
den in einem gewissen Umkreise gelegenen Ortschaften (AuBenorten) 
fUr Pakete bis 5 kg der Tarifsatz von 80 Heller auf 60 Heller ermaBigt 
wurde: ob diese geringfiigige PreisermaBigung, deren wirtschaftliche 
Tragweite doch nicht bedeutend sein kann, die Durchbrechung des 

1) Nach FriedensschIuB ist eine noch viel weiter reichende ErhOhung Bimt­
lieher Tarife des Post-, Telegraphen- und Telephonverkehrs unter dem Drueke 
der Finanzlage und der Umrilzung der Preis- und Lohnverhii.ltnisse in allen 
Staaten - und folglich auch im Weltvereinsverkehr - unvermeidlich geworden. 
Die zunii.chst bereits ergriffenen oder noeh bevorstehenden TarifmaBnahmen werden 
ebenfalls noch nicht alB endgiiltig zu betrachten sem. 
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maJlgebenden Grundsatzes aufwiegt, darf bezweifelt werden. Ferner 
ist im. inlandischen Verkehre noch eine Gewichtstufe bis Ilcg mit gleichem. 
Preis eingefiigt worden, was eine halbe MaBregel und daher ebenfalls 
nicht einwandfrei ist. 

In D e u t s chI and ist iufolge des Vbergangs zum Einheitstaate 
jiingst die Einverleibung Bayerns und Wiirttembergs in das Reichspost­
gebiet, somit die Verwaltungseinheit fiirs ganze Reich durchgefiihrt 
worden. 

AbschluB der Entwicklung durch das Telephon und die Funken­
telegraphie. Es eriibrigt nur noch, die Zeitdaten des ungewohnlich 
raschen Wachstums dieser Verkehrszweige festzuhalten. Zu Beginn 
des Jahres 1877 kamen die ersten Nachrichten aus Amerika, die von 
der Verbesserung der urspriinglich deutschen Erfindung des Telephons 
berichteten, die freilich als eigene amerikanische Erfindung dargestellt 
wurde. Der deutsche Generalpostmeister, dem ein Apparat iibersendet 
worden war, erkannte sogleich die Tragweite der Erfindung und sprach 
in einem Berichte an den Reichskanzler am 9. November 1877 die Vber­
zeugung aus, daB der "Erfindung des Telephons eine groJle ·Zukunft 
im. Bereiche des menschlichen Verkehres bevorstehe". Ende des Jahres 
187f) waren bereits in 20 Stadten der Vereinigten Staaten Telephone 
Exchanges im. Betriebe. Nach ihrem Muster bildeten sich ahnliche 
Unternehmungen in Europa, zunachst in England und Frankreich. 
Die Reichstelegraphenverwaltung, welche die neue Verkehrseinrichtung 
dem Reiche vorzubehalten entschlossen war, gab am 14. Juni 1880 
ihre Absicht kund, fiir Berlin eine solche Anlage ins Leben zu rufen. 
Die Haupter fiihrender Bankhauser und Handelsfirmen lieJlen sich 
mehr aus Gefalligkeit fiir den Generalpostmeister als von den zu erwar­
tenden Vorteilen iiberzeugt, bereitfinden, ihre Teilnahme zu erklaren. 
Sechs Monate nach dem Aufrufe zum Beitritt hatten sich nicht mehr 
als 94 Teilnehmer gemeldet. Mehr Verstandnis zeigte die Handelskammer 
in Miihlhausen, die von sich aus den Antrag stelIte, fiir diesen Ort ein 
Sprechnetz anzulegen. Am 24. Januar 1881 wurde dieses dem Verkehr 
iibergeben, die Berliner Anlage gelangte in vollem Umfang am 1. April 
desselben Jahres in Betrieb; ihr folgte am 16. April eine Anlage in Ham­
burg. Nach der Inbetriebsetzung dieser Anlagen stieg das allgemeine 
Interesse an der Sache erheblich und es entstanden demnach in rascher 
Aufeinanderfolge die Ortsnetze in einer Reihe von groBen deutschen 
Stadten. Wiirttemberg und Bayern folgten dem Beispiele der Reichs­
telegraphenverwaltung. Bald darauf wurden Sprechverbindungen zwi­
schen je zwei benachbarten Stadten hergestellt und es gelang weiter 
mit der zunehmenden Verbesserung der Apparate und des Leitungs­
ma.terials und mit dem Obergange zum Doppelleitungsbetrieb die Anlagen 
auf groBere Entfernungen auszudehnen, wodurch die Moglichkeit gegeben 
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erschien, ein ganzes Land mit einem Netze von Femsprechleitungen 
zu iiberziehen. Dies veranlaBte die deutsche Reichspost- und Tele­
graphenverwaltung dazu, schon dem im Jahre 1885 in Berlin tagenden 
TelegraphenkongreB die intemationale Regelung des Femsprechdienstes 
vorzuschlagen. In der Ausiiihrungsiibereinkunft zum intemationalen 
Telegraphenvertrage von Petersburg wurde demgemaB ein Abschnitt 
"Femspreehdienst" eingefiigt. Damit war selbst fiir einen intemationalen 
Sprechverkehr bereits ~ine Ordnung nach Analogie des telegraphischen 
Verkehrs vorgesehen. Die Technik freilich war augenblicklich noch 
nicht so weit. Es begann erst die Ausbildung des nberlandverkehres 
in den einzelnen Verwaltungsgebieten, die etwa vom Jahre 1890 an einen 
raschen Fortgang aufwies. 1m letzten Dezennium des Jahrhunderts 
konnten dann auch bereits einzelne Verbindungen zwischen benachbarten 
Landem ins Werk gesetzt werden, zunachst auf verhaItnismaBig kiirzere. 
in unserem Jahrhundert schon auf weitere Entfemungen. Die im Friih­
jahr 1914 eroffnete Linie Berlin-Frankfurt (Main)-Mailand in der Lange 
von 1350 km, nebst anschlieBender Verbindung mit Rom, ist die langste 
derzeit erreichbare Femverbindung in Europa. In Amerika ist im Jahre 
1916 bereits die Sprechverbindung zwischen New-York und San Fran­
zisko zur Wirklichkeit geworden 1). 

Der Betrieb eines vollstandigen staatlichen Netzes datiert: in Oster­
reich seit 1892, bzw. 1894, nach Einlosung der konzessionierten Netze, 
in Ungarn seit 1888, in der Schweiz seit 1~80 mit einziger Ausnahme 
der bis 1885 in Geltung gewesenen Konzession der Ziiricher Gesellschaft. 
In Belgien wurden seit 1884 einzelne Anlagen vom Staate gebaut, seit 
1886 neue Konzessionen nicht mehr erteilt, die in den Jahren 1893-1896 
ablaufenden nicht mehr erneuert, so daB seit dem letztgenannten Jahre 
der reine Staatsbetrieb durchgefiihrt ist. In Holland ist der Staatsbetrieb 
gegeniiber den Gemeinde- und den Privatnetzen untergeordnet. Frank­
reich verharrte langere Zeit beim gemischten Systeme. N eben . den 
auf Grund der bis 1889 verlii.ngerten Konzession der allgemeinen Telephon­
gesellschaft von dieser betriebenen Netzen in Paris und den groBeren 
Provinzstadten hat der Staat seit 1884 eine Anzahl Netze mit Vorschiissen 
der Gemeinden auf die Anlagekosten und einzelne Fernleitungen in Angriff 
genommen. Seit Ablauf der erwahnten Konzession ist er Herr der ge­
samten, vielfacher Verbesserungen bediirftigen Anlagen. Ein iihnlicher 
EntwickJungsgang zeigt sich in Italien, wo erst im Jahre 1893 grund­
siitzlich mit dem Konzessionssystem gebrochen wurde. Nach den Gesetzen 
yom Jahre 1905 und 1907 erfolgte die tJbernahme der Ortsnetze und 
Verbindungsleitungen der beiden groBten Gesellschaften in Staatsbetrieb, 

1) Am 16. Mai 1916 haben die Elektrotechnikervereine in New-York, Chicago. 
Philadelphia, Boston, San Franzisko und Atlanta gemeinschaftlich eine Jahres­
versammlung mittels des Telephons abgehalten. Die verschiedenen Versammlungs­
orte waren miteinander verbunden und jedes der insgeaamt 5000 Mitglieder war­
durch einen Horer in der age, den auswartigen Verhandlungen zu folgen, die 
durch den Vorsitzenden in New-York geleitet Wurden. Jede der angeschlosaenen 
Stadte beteiligte sich an den Verhandlungen. Die Abstimmung fiber verschiedene 
Antrage, an der sich aIle Ortsgruppen beteiligten, beschloB diese femtelephonische 
Versammlung. Zum ersten Male diente so der Femsprecher dazu, einem groBeren 
Kreise von Menschen, die auf einem ausgedehntenGebiet verteilt sind, die Ab­
haltung einer Versammlung zu ermoglichen, ohne daB sie zusammen zu kommen 
brauchten. Zeitschr. f. Post u. Telegraphie. 1916, Nt. 30. 
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der Staat sah sich jedoch genotigt, da seine Mittel zur Vervollstandigung 
und technischen Umgestaltung der Netze nicht ausreichten, wieder 
neue Konzessionen fiir Ortsnetze zu erteilen. Zwar hat er durch wieder. 
holte Aufwendungen das staatliche N etz wesentlich erweitert, doch 
ist es augenblicklich noch nicht zum Alleinbetrieb gelangt. In Europa 
herrscht auLlerdem nur noch in England seit dem Ankauf der Privat­
linien im Jahre 1911 der ausschlieBliche Staatsbetrieb, in Spanien und 
den nordischen Staaten derzeit noch das gemischte System. 

Von auBereuropiilschen Landern haben die Vereinigten Staaten, 
Kuba und Portoriko, mehrere siidamerikanische Republiken und Hawei 
das privatwirtschaftliche System, Japan, die siidafrikanische Union, 
die franzosischen Kolonien, Australien und Neu·Seeland, reinen Staats· 
betrieb, in den iibrigen Staaten, in welchen das Telephon in jiingster 
Zeit in ziemlich ansehnlichem Umfange Eingang fand, stehen private 
und staatliche Betriebe mit Vorherrschen der ersteren nebeneinander. 

Nach einer Zusammenstellung des statistischen Bureau der American 
Telephone & Telegraph.Company nach demStande von Anfang 1913 (An. 
gaben, die freilich zum Teil auf Schatzung beruhen) betragt die Zahl 
der Sprechstellen in Europa 3695363, davon 514813 private, in Nord­
amerika 9229876, davon nur 91785 staatlich, in Siidamerika 140734, 
davon nur 3268 im Staatsbetrieb, in Asien 258006, wovon 232793 
staatlich, in Afrika. 56800, wovon 12998 privat, in Australien und 
Ozeanien 190095, wovon nur 13 737 privat. 

Das Verhaltnis zu derTelegraphie beleuchtetder Vergleich der Leitungs. 
langen. In Europa betragen die Telephonleitungen reichlich das 5fache der 
Telegraphenleitungen, in N ordamerika etwas mehr als das lOfache, in 
Siidamerika nicht ganz das 1 %fache, in Australien etwas iiber das 3fache, 
in Asien und Afrika sind die Leitungslangen nahezu gleich. 

Die Telegraphie ohne Draht, erst im Jahre 1897 durch den Italiener 
Marconi begriindet, der aus den Gedankengangen und weltberiihmten 
Versuchen des deutschen Physikers Heinrich Herz die praktischen 
Folgerungen zog, und alsbald in rascher Ausbildung fortgeschritten, 
schlieBt die Reihe. Um die Jahrhundertwende fand sie auf Seeschi£fen 
Eingang und bald darauf gelang auch die Dberwindung des Ozeans. 
Sofort erfaBteEngland die Wichtigkeit der neuen Sachlage und verstand 
es, durch die mit seinem Kapital gebildete Gesellschaft des italienischen 
Erfinders sich vorerst ein Monopol fiir die drahtlose Nachrichtenver­
mittlung zwischen Europa und den Vereinigten Staaten zu sichern, 
dem auf gleichem Wege die Kontrolle der Verbindungen mit Westindien 
und liber diese mit Zentral-Amerika sich anschloB. Dank dem Hochstande 
der technischen Wissenschaften in Deutschland und der Energie seiner 
Unternehmer gelang es Deutschland gerade noch rechtzeitig, sich diesem 
Monopole zu entwinden und sowohl fiir den Verkehr mit seinen Kolonien 
als mit Amerika die Selbstandigkeit zu erringen. Welch unschatzbare 
Dienste die beiden GroBstationen in Nau~n und Eilvese im Kriege den 
Staaten des Vierbundes geleistet haben, ist bekannt. Es wird der Funken­
telegraphie aber auch im Frieden aus natiirlichen und wirtschaftlichen 
GrUnden ein wachsendes Anwendungsgebiet vorbehalten sein, dessen 
Erstreckung namentlich gegenliber den unterseeischen Kabeln zurzeit 
allerdings noch eine oHene Frage ist. In ihr sowohl als in der Tele­
phonie ohne Draht wurden im Kriege ungeahnte technische Fortschritte 
gemacht, die, wahrend der Feindseligkeiten sorgfaltig geheimgehalten, 
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erst jetzt sich in ihrer ganzen Tragweite zeigen werden. So wird von 
einem Apparate berjchtet, der, nicht groBer als ein gewohnlicher Phono­
graph, emen so vollkommnen und empfindlichen Empfanger darstelle, 
daB er, im Zimmer aufgestellt, ohne irgend eine feste Verbindung mit 
der auBeren Umgebung die Radiotelegramme der ganzen Erde ver­
zeichnen kann. Durch diese Erfindung werde es an einem gegebenen 
Punkte einem einzelnen Operateur ermoglicht, gleichzeitig mit einer 
beliebigen Anzahl von Empfangerstationen in Verbindung zu stehen, 
was eine sehr weitreichende Kosten- und Zeitersparnis bedeutet. Man 
kann nun versuchen, sich die Folgen einer allgemeinen Anwendung 
eines solchen Apparates auszumalen, indem man sich vorstellt, wie 
dadurch Zeitungen, Behorden, Geschii.ftsmanner in der Lage sein 
wiirden, sich mit der ganzen Welt von Minute zu Minute in Kontakt zu 
halten. Die drahtlose Telephonie, vor dem Kriege noch im Stadium der 
Versuche, ist inzwischen soweit gediehen, daB bereits der Sprachver­
kehr zwischen England und Nordamerika aufgenommen werden konnte. 

Welche sprunghafte Ausdehnung der drahtlose Verkehr zufolge des 
Krieges auf Grund der Erweiterung der Anlagen erfahren hat, lehren 
die Daten, die uber die Station Nauen bekannt wurden. Wahrend 
noch im Herbst 1914 in einem Monate 150000 Worte befordert wurden, 
betrug die Ziffer ein Jahr spa.ter schon 1,35 Millionen Worte, im 'Jahre 
1916 bereits 2,58 Millionen und im September 1917 nicht weniger als 
3,68 Millionen Worte. Gleich diesem sind auch die ubrigen Nachrichten­
verkehrsmittel im Kriege auf den Gipfelpunkt ihrer Leistungen gelangt. 
der fiir uns in der Richtung hoffentlich einen AbschluB bedeutet. Die 
Leistungen der Feldpost ubersteigen jedes MaB, an gas frUber eine rege 
Phantasie sich getraut hatte. Um die Mitte des Jahres 1915 betrug 
die Anzahl der aneinem Tage in Deutschland nach dem Felde abge­
gangenen Postsendungen 8,5 Millionen Stuck, die Zahl der im Felde 
selbst aufgelieferten Briefsendungen 5,8 Millionen Stuck, zusammen 
also 14,3 Millionen Sendungen. 1m Jahre 1916 war die Zahl im Reichs­
postverkehre, also Bayern und Wiirttemberg nicht eingerechnet, auf 
16,4 Millionen gestiegen, was annahernd die ganze Tagesauflieferung 
der Reichspost im Jahre 1913 ausmacht. Mit dem allgemeinen Verkehre 
ergab dies eine l'agesleistung der Post von 25,8 Millionen Sendungen, 
die mit einem durch die Einberufungen stark verminderten, durch 
ungeschulte Krafte erganzten Personale bewaItigt werden muBten. 
Die Dienste der Telegraphen hinsichtlich der einheitlichen Leitung 
der Operationen auf den so weit voneinander entlegenen" Kriegschau­
platzen wurden den Bevolkerungen wohl am eindrucksV'ollsten durch 
die Berichterstattung vor Augen gefUhrt. Was an einem Tage in Belgien, 
Frankreich, ltalien, an der Front gegen Saloniki, gegen Agypten und 
in Mesopotamien, Armenien, Rumiinien, Polen,. Kurland uaw. sich 
ereignete, konnte am Abend gesammelt und gesichtet aIler Welt zur 
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Kenntnis gebracht werden. Noch Mitte des vorigen Jahrhunderts 
wiirde man das als schlechterdings unmogIich erklart haben. Diese 
Verkehrsmittel wurden aber auch als geistige Waffen seitens unserer 
Feinde zur Einwirkung auf die Volker beniitzt in einer Weise, die voraus­
zusehen dem ehrlichen deutschen Gemiit nicht gegeben war. Der Ruhm 
jeder neuen Gewalttat Englands, jede Fanfaronnade der feindlichen 
Staatsmanner, jede Liige ihrer Helfershelfer in der Offentlichkeit, die 
Einlage jeder amerikanischen Speckschwarte in die FaIle fiir die ideologi­
schen Mause, wurde bis in die femsten Winkel des Erdkreises verbreitet, 
um einzuschiichtern und Verwirrung in die Geister zu bringen. Aber 
schlieBlich hat ein Funkspruch iiber die im Kampfe einander gegen­
iiberstehenden Armeen hinweg den Friedenswunsch "an AIle" in die 
Lande getragen. 

Die Kollektivisierung der Menschheit, die durch unsere Nachrichten­
verkehrsmittel eine so machtige Starkung erfuhr, hat sich zunachst 
in national-staatIicher Hinsicht voIlzogen und damit unter dem EinfluB 
geschichtlicher Notwendigkeiten zu dem ZusammenstoBe von bisher 
unerhOrter Ausdehnung und Wucht gefiihrt. Wir diirfen die Hoffnung 
nicht aufgeben, daB sie nach endgiiltiger Wiederherstellung des Friedens 
auf der Grundlage eines neuen poIitischen Gleichgewichtzustandes auf 
den iibrigen Lebensgebieten fortschreiten und ihr Werk vollenden werde. 
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- WasserstraBenbauten 328, 332. 
- WasserstraBengebiihren 87. 
- Wegepolizeiliche Vorschriften 144, 

148. 
- Wegeverwaltung 54. 

Querprofil der Kanii.le, okonomische 
Gesichtspunkte fiir das 157. 

Babattsystem im Thrifwesen der 
Seeschiffahrt 238. 

Refaktien s. Riickvergiitung. 
Regulierung der Fliisse 159. 
Reibungswiderstand bei Wasser. 

straBen und Eisenbahnen 27. 
Reihenfahrt der FluBschiffer 110, 279. 
Reparaturkosten bei der Seeschiff­

fahrt 207. 
Rheinschiffe im 17. Jahrhundert und 

gegenwii.rtig 255. 
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Rohrpost 425. 
Romer, Postwesen der 466. 
- Stra/lenverwa.ltung der 305. 
Riickvergiitung im Frachtwesen der 

Seeschiffahrt 288: 

Sohiffahrt, Yerwa.ltungsmaBregfln 
betr. die 109. 

Sohiffahrtsabgaben, Gesetz deut­
sches yom 24. Dez. 19lI 123. 

Schiffsbauten in der Binnenschiff­
fahrt.250. 

Schiffsgro8e, Steigerung der in der 
Binnenschiffahrt 254. 

-'- in der Seeschiffahrt 177. 
Schiffsregister lI3. 
Schiffstypen 168. 
- Ausbildung verschiedener 168. 
Schiffsvermessung ll3, ll4. 
Schiffszug 258, 262. 
Schleppschiffahrt 259, 267. 
- staatliches Monopol 284. 
Schleusen, EinfluB auf Anlage und 

Betriebskosten der Kaniile 23, 266. 
- Einschriinkung der 158. 
Seefischerei 16. 
Seefrach ten, ihre Durchschnitts­

. gestaltung und EmaBigung 231. 
Seehafen verwaltung, weltwirt­

schaftliche 128. 
Seekaniile s. Durchstich von Land-

engen. 
Seeleichter 170. 
Seemannsordn ung 1I3. 
Seeschiffahrt, allgemeine Bedeutung 

df;lr H. 
- 1!!tappen ihrer Entwicklung 14. 
- Okonomik der 162. 
--: Preisbildung der 218. 
~ Wirkungen im Yerein mit den Eisen­

bahnen 17. 
- ala Urbild der privatwirtschaftlichen 

Unternehmung 161. 
~ unter dar Herrschaft des Intensitats­

gesetzes 164. 
Seeschiffahrtpolizei, MaBregeln der 

H2. 
Segelschiffahrt, Yerhii.ltnis zur 

Dampfschif£ahrt 172. 
Staffeltarife in der Binnenschifffahrt 

269. 
Stapelrech t 323. 
Stations- und Streckenkosten s. Ab-

fertigungskosten. . 
Strandre ch t 324. 
Strandnngsordnnng 1I3. 
StraBen bei alten Kulturvolkern 302. 
- Klassifikation 47. 

S t r aBe n, Leistungen der Zugtiere bei· 
verschiedener Giite der - 6. 

- Liniennetz 71. 
- Mittelbeschaffung fiir Anlage und 

Erhaltung 72. 
- Normalisierung der Anlagen 71. 
- Polizei 78, 147. 
- Richtungsfeststellung 138. 
- Steigungs- lDld Kriimmungsverhiilt-

nisse 143. 
- Yerbiinde 49. 
- s. auch Wege. 
StraBenfuhrwerk, Regelung des 297~ 
StraBenverbiinde 49, 53. 
StraBenzwang 310. 
Strombaulast 83. 
Strombauverbiinde 124. 
Stromkonventionen 116. 
Strompolizei 1I4, 119. 
Subvention fiir Schiffahrtslinien .244~ 
Suezkanal 16. 

T arif einh ei t, internationale im Post. 
usw. Yerkehre 394, 4{)5, 453. 

Tarifkiimpfe zwischen den GroBhafen 
136. 

T arifsys te m der Linienschiffahrt 211k 
- der Nachrichtenverkehrsmittel 396 • 
Tauerei 9, 1I0, 262, 267. 
Taxis'sche Posten 481. 
Telegraph, Unterschiede in der Yer­

kehrsbedeutlDlg gegeniiber Post 346. 
Telegraphen verein, deutsch-Oster­

reichischer 508. 
Telegraphie, Begriindungder Gemein­

wirtschaft 360, 362. 
- Betriebszentralisation und ihre Folge 

379, 381. 
- delegierte Yerwaltung 373. 
- Finanzprinzip 387, 389. 
- Grundlagen des Tarifsystems 4{)1. 

4{)3, 406, 410, 412, 428, 435, 450, 
451, 456. 

- internationale Verwaltung 393, 510. 
515. , 

Telephon, Begriindung der Gemein-
wirtschaft 369. 

- Betriebssystem 369. 
- delegierter Betrieb 376. 
- Finanzprinzip 392. 
- Grundlagen des Tarifsystems 415, 

430, 459. 
- internationale Verwa.ltung 395. 
- Umwiilzung im Nachrichtenverkehr 

352. 
- wirtschaftliche Bedeutung 343. 
- Zentralisation des Betriebes 379, 381~ 
Thiinensche Produktenzonen 2, 4, 8. 
Tonnagebilanz 134. 
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Tonnengebiihren 99. 
Tonnenskalen in der Seeschiffahrt 

22l. 
T ragfahigkei ts tarife 95. 
Transportkosten in Kolonial-

landem 6. 
Trassierung der LandstraBen 139. 
- der WasserstraBen 154. 
Treidelei, elektrische und Dampf- 261, 

267. 
Turnpike road und trusts 33, 61, 

67, 317. 
Typen, Bau nach, bei Autos 43, 296. 
- bei Schiffen 203. 

Ufergeld als Kaigebiihr 99. 
U mschlag, EinfluB der Umschlag­

kosten auf die Transportweite 33, 
34, 37. 

U mschl agrech t 328. 
Unternehmflng, offentliche bei Fahr­

post und Kabeln 388. 
- - bei Telephon 392. 
- - geschichtliches Auftreten beim 

Postbetriebe 385. 
- - bei StraBen 61. 

Verbandbildung s. Kartelle. 
Vereinigte S taa ten von Amerika, 

Paketdienst 368. 
- - Telegraphenwesen 364. 
- - Telephonwesen 354, 369. 
- - Trust i. d. S~eschiffahrt 241. 
-'- WasserstraBen 31, 336. 
- - Zeitungstarif fiir Postb~fOrde-

rung 427. 
- - s. auch Eriekanal. 
Verkehrsteilung zwischen Eisenbalm 

und WasserstraBe 3l. 
Vermessung der Seeschiffe 12l. 
Versicherung bei der Seeschiffahrt 

163, 206. 
Verwal tungsmaBregeln betreffend 

WasserstraBen und Schiffahrt 105. 
Vielachsenantrieb bei Kraftwagen 

297. 
Vielfach umschal ter im Telephon­

betrieb 440. 

Virtuelle Lange bei StraBen 138. 
- - bei Kanalen 266. 

Wasserstand der Fliisse, Ei'lfluB auf 
Frachten 270. 

WasserstraBen, EinfluB der auf die 
Wirtschaft 7. 

- kiinstliche 17. 
- Okonomie der Anlage 158. 
- Verwaltungszustandigkeit bei 80. 
- -Gebiihren, B3messung der 90. 
- s. auch Kanale. 
WasserstraBengebiihren, Unzurei­

chen der alten Finanztheorie zur 
Aufhellung ihrer Erscheinungen 104. 

Weg.e-Gesetzgebung der Haupt-
staaten 52. 

'Vegebau 138. 
W egege biihren, Aufhebung der 63. 
- 'L'arifaufbau 64. 
Wegelange einer Tonne Fraeht auf 

Eisenba.hnen und WasserstraBen 
38. 

- - auf LandstraBen 42. 
Wegfronen s. Naturalleistungen. 
W egrich tung, Bestimmung der bei 

LandstraBen 136. 
Weltpostverein s. Bemer Vertrag. 
Werttarifierung der stadt. Boten-

anstalten 288. 
- der Paketpost 430. 
- in der Binnensehiffahrt 268. 
- in der Seeschiffahrt 219. 
Wirtschaftsplan del' Seeschiffahrt<l­

untemehmungen 168. 
W orttarif 412, 414, 450. 

Zeitungen, Zusa,mmenhang ihrer Ent­
stehung mit der Post 344. 

Zei tungstarif 426, 519. 
Zentralkommission fUr Rheinschiff­

fahrt 119. 
Zonentarifim Post-, Telegraphen- U)1d 

Te10phonverkehr 404, 409, 418, 431. 
Zugwiderstand 8. Reibung~wider­

stand. 
Zunftbetrieb der Schifhhrt 279. 
Zwischenstaatliehe Verwal tung 

bei WasserstmBen 115, 128. 
- - bek S2eschiffahrt 12(). 
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