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Vorwort.

Railways have rendered more services and re-
ceived less gratitude than any other institution
in the world. John Bright.

Die in dieser Schrift erorterten Fragen habe ich zum Teil schon
in meinen fritheren Arbeiten: ,,Staffeltarife und WasserstraBBen®,
Berlin, Verlag von Julius Springer, 1894 und ,,Staatseisenbahnen,
Staatswasserstralen und die deutsche Wirtschaftspolitik*, Leipzig,
Dunker & Humblot, 1898, erortert. Inzwischen sind aber nicht
nur eine Menge neuer Erfahrungen gemacht iiber die Verkehrs-
politik Preuflens und anderer Kulturvélker, sondern es ist auch
mit durch meine Anregungen eine groBle Literatur hervorgerufen,
insbesondere die in den Schriften des Vereins fiir Sozialpolitik
erschienenen Binde 99, 100, 101, 102, 115 (1, 2, 3) und 116 und
die zahlreichen Gegenschriften der Wasserstraenfreunde. Hier-
durch ist ein derartig massenhaftes neues Material hinzugekommen,
dafl die Beriicksichtigung und Erérterung wenigstens eines Teils
davon mir geboten schien. Insbesondere aber hat mich dazu
veranlafit die jetzige Finanznot, die nicht zum geringsten Teil
mit herbeigefiihrt ist durch die mit jedem Jahr wachsenden Auf-
wendungen fiir Wasserstrallen in Preufien, denen keine oder nur
ungeniigende Einnahmen gegeniiberstehen. Die ganze gegen-
wirtige Sachlage in PreuBen hat eine fatale Ahnlichkeit mit der
Lage Frankreichs im Jahr 1883, wo sich die franz6sische Republik
gleichfalls plotzlich in einer so schlechten Finanzlage sah, daB
sie genotigt war, zur Aufrechterhaltung des Gleichgewichts in
ihren Finanzen die durch das Gesetz Freycinet bereits fest-
gelegten zahlreichen und kostspieligen Wasserbauten teils ganz
zu unterlassen oder sie auf lange Zeit zu verschieben. Der Ver-
lauf dieser Angelegenheit ist deshalb eingehender dargelegt und
erortert.

Cassel- Wilhelmshohe, den 31. Januar 1909.

Der Verfasser.
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Erster Abschnitt.
Die WasserstraBenfrage und ihre Entstehung.

Eine der wichtigsten aber auch streitigsten wirtschaftlichen
Fragen, in der schon seit Jahren von den Interessenten fiir ihre
Anschauungen und Interessen mit Aufwendung aller Mittel agitiert
und gekimpft wird, ist die WasserstraBenfrage in Preuien und
mehr oder weniger auch im iibrigen Deutschland.

Um diese Frage richtig zu beurteilen und die richtigen Mittel
zu ihrer Losung zu finden, mufl man auf ihre Entstehung und deren
Griinde zuriickgehen. Die WasserstraBenfrage in ihrer heutigen
Gestalt ist nicht viel élter als 30 Jahre. Zwar haben einzelne
volkswirtschaftliche Theoretiker (Meitzen), Wasserbautechniker
und Industriclle (Harkort, Mulvany) schon frither Kanalprojekte
erortert und empfohlen. Aber diese Bestrebungen blieben ebenso
ohne Beachtung und Erfolg, wie die akademischen Erorterungen
von Kanalprojekten in einer von der Regierung dem Landtag
vorgelegten Denkschrift vom Jahre 1877, welche iiber die Vor-
und Nachteile von Eisenbahnen und Kanilen interessante Aus-
filhrungen enthilt, und zugleich zeigt, daB die Regierung damals
weit entfernt war, die Ansichten und Bestrebungen der Kanal-
interessenten zu den ihrigen zu machen. Im nachstehenden sind
die betreffenden Ausfithrungen der Denkschrift 8. 71ff. hier
wortlich wiedergegeben.

,»Nach dem Vorgange Frankreichs und unter Berufung auf die
WasserstraBensysteme Englands, Belgiens und vor allen der
Nordamerikanischen Freistaaten hat sich das 6ffentliche Interesse
in neuerer Zeit mit besonderer Lebhaftigkeit nicht allein der Ver-
vollkommnung der vorhandenen Wasserwege, sondern auch in
beinahe noch hoherem Grade der Herstellung neuer Schiffahrts-

Ulrich, Verkehrspolitik. 1
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kanile von groBer Leistungsfihigkeit, im Gegensatz zu dem seit
geraumer Zeit mehr in den Vordergrund getretenen Bau von Eisen-
bahnen, zugewendet.

Bei diesen Bestrebungen ist geltend gemacht worden, daBl
Wasserstrafen vor den Eisenbahnen den wichtigen Vorzug haben,
fast an jeder Stelle ihrer Linge dem offentlichen Verkehre zu-
ginglich zu sein, also fast iiberall, ohne Beschriinkung des durch-
gehenden Verkehres, Frachten aufnehmen und absetzen zu kénnen,
wogegen Eisenbahnen, wenn man von Bahnen untergeordneter
Bedeutung mit geringer Fahrgeschwindigkeit absehen will, den
Verkehr nur nach und von bestimmten Stationen zu vermitteln
vermogen, behufs deren Herstellung mitunter gréBere Flichen
wertvollen Grund und Bodens der produktiven Benutzung ent-
zogen werden miissen. Daher konzentrieren, wie weiter angefiihrt
wird, die Wasserstraflen den Verkehr weniger in einzelnen Haupt-
knotenpunkten, sie sind vielmehr, indem sie weder ausgedehnter
Rangiergleise, noch umfangreicher Giiterschuppen bediirfen und
jedem Privatmann sein Grundstiick fiir den groflen Verkehr zu-
ginglich machen, geeignet, nachteiligen Anhéaufungen der Industrie
und damit der Bevilkerung wirksam zu begegnen. Die Leistungs-
fahigkeit gut angelegter und unterhaltener Wasserstralen ist eine
fast unbegrenzte. Sie sind fiir jedes Transportmittel gleich nutz-
bar, fiir den kleinen Nachen sowohl, wie fiir das zuldssig grofleste
Schiffsgefdil und jede bewegende Kraft, diejenige der Menschen
und Tiere, des Windes, des Dampfes, ist auf ihnen mit Vorteil
verwendbar. Die WasserstraBen leisten daher die unproduktive
Arbeit der Transportvermittelung sowohl fiir den Durchgangs-
wie fiir den Lokalverkehr mit den relativ geringsten Kosten und
sind ganz besonders zur Bewiltigung von Massentransporten
volumindser Giiter, der Rohprodukte oder halbfertiger Industrie-
erzeugnisse geeignet, wihrend derartigen Transporten, insbe-
sondere fiir groBere Entfernungen die Eisenbahnen nicht aus-
reichend niedrige Frachtsitze zu gewihren vermogen. Indem
die Eisenbahnen der Bewiltigung von Massentransporten, nament-
lich, wenn durch besondere kaufminnische oder sonstige Kon-
junkturen dergleichen auf einzelne Linien gewiesen werden, in



— 3 —

ihren Einrichtungen nicht immer gewachsen sind, kénnen neue
WasserstraBen selbst fiir die Eisenbahnen eine sehr erwiinschte
Entlastung herbeifithren und zu deren Ergéinzung dienen. Endlich
wird als ein besonderer Vorzug der Wasserstraflen hervorgehoben,
daB sich auf ihnen die Konkurrenz in jeder Beziehung frei ent-
falten kann und kein verwickeltes Tarifsystem dem Verkehre
Beschrinkungen oder Schwierigkeiten auferlegt.

Auf Grund dieser und dhnlicher Ausfithrungen hat man nicht
nur den Bau einzelner, mehr oder minder umfangreicher Kanal-
linien, sondern auch den Ausbau eines, fiir ganz Deutschland in
groBen Ziigen entworfenen Kanalnetzes in Vorschlag gebracht.
Allerdings haben bei der Aufstellung dieses Kanalnetzes die un-
leugbar vorhandenen technischen Schwierigkeiten, insbesondere
diejenigen der Speisung der Kanile mit Wasser und der Uber-
windung gréBerer Hohenunterschiede nicht iiberall die ihnen
gebithrende Wiirdigung gefunden, auch scheint die bereits in
der Einleitung zur vorliegenden Denkschrift angedeutete Frage,
ob im gegebenen Falle in einem Kanale mehr als in einer Eisen-
bahn das richtige Mittel zur Erfiillung des obwaltenden Bediirf-
nisses nach einem neuen Transportwege gesucht werden miisse,
nicht itberall ausreichend erwogen worden zu sein.

In letzterer Beziehung ist es notwendig, daran zu erinnern,
daB im allgemeinen die Eisenbahnen als Konkurrenten der Wasser-
straBen in ihrer Anlage weit weniger von der Terraingestaltung
abhiingig sind, als die Kanile. Man kann behaupten, daB iiberall,
wo ein Kanal ausfiihrbar ist, auch eine Eisenbahn gebaut werden
kann, nicht aber umgekehrt, ein Umstand, der sich zum Nachteil
der Wasserstrafen iiberall da geltend macht, wo es darauf an-
kommt, die Stitten der Rohproduktion, insbesondere der Montan-
industrie, in unmittelbare, keine Umladungen bedingende Ver-
bindung mit einer groBen Transportstrafle zu bringen, ferner da,
wo es sich um die Verkiirzung von Umwegen handelt, wie solche
bei WasserstraBen, zumal den natiirlichen, unvermeidlich sind.
Die Eisenbahnen sind aber auch, abgesehen davon, daB schon
miBig kupiertes Terrain einer Kanalanlage Schwierigkeiten ent-
gegenstellt und die Speisung mit der erforderlichen Wassermenge

llt
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in seltenen Fillen ohne kostspielige Nebenanlagen erreichbar ist,
im groBen Durchschnitt in ihrer ersten Anlage nicht teurer als
Kanidle. Denn schon bei jeder Hauptbahn, noch mehr aber bei den
vorzugsweise fiir Giitertransporte bestimmten Sekundir- oder
Lokalbahnen ist die Breite des beanspruchten Grund und Bodens
geringer, die Zerstiickelung der Grundstiicke weniger intensiv,
die erforderliche Erdbewegung, namentlich in bergigen Gegenden,
in welchen die Kanile iiberdies nicht selten kostspieliger Vor-
richtungen zu ihrer Dichtung bediirfen, von erheblich geringerem
Umfange, als bei den Kanélen. Auch die Bauwerke zur Aufrecht-
erhaltung des oOffentlichen Verkehrs sind bei den Eisenbahnen
meist von geringerer Bedeutung. Der Unterschied der Baukosten
fillt aber zugunsten der letzteren besonders da ins Gewicht, wo
groBere Steigungen oder Gefille vorkommen, welche von Kanélen
nur durch Errichtung kostspieliger und dabei ein bleibendes Ver-
kehrshindernis bildender Schleusen oder geneigter Ebenen iiber-
wunden werden konnen. Fille, in welchen gelegentlich der An-
lage eines Schiffahrtskanals groBere Landesmeliorationen aus-
gefiihrt und dadurch die im Schiffahrtsinteresse aufzuwendenden
Baukosten in erheblichem Mafle herabgemindert werden kénnen,
gehoren zu den Ausnahmen, sind aber auch bei der Erbauung
von Eisenbahnen nicht ausgeschlossen. Wihrend endlich bei
diesen etwaige Stockungen des Verkehrs durch Frost und Schnee
nur in ungiinstigeren Jahren und stets nur in geringer Dauer ein-
treten, unterliegen die Kandle meist fiir noch lingere Zeit, als
die natiirlichen Wasserstraen alljihrlich unvermeidlichen Ver-
kehrsstockungen durch den Winter, welche um so stérender
wirken, als sich ihr Beginn und ihre Dauer niemals mit Sicherheit
vorhersehen lassen, und zu ihnen bei den Kanilen nicht selten
noch Sperrungen der Schiffahrt durch Reparatur und Rédumungs-
arbeiten hinzutreten. Daher sind diejenigen Konsumenten, welche
den Gegenstand eines regelmiBig fortdauernden Verbrauchs auf
dem Wasserwege zu beziehen pflegen, zur Haltung groBerer Winter-
vorrite genotigt, wogegen der Bezug auf dem Eisenbahnwege die
Sammlung von dergleichen Vorriten, also auch die Verzinsung der
entsprechenden Kaufgelder und die Lagerungskosten entbehrlich,
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auf der anderen Seite aber dem Produzenten den schnelleren Um-
schlag seines Betriebskapitals moglich macht. Lohnende Personen-
transporte sind auf Kanilen fast ganz ausgeschlossen.

Nach alle diesem kann es nicht befremden, daB viele der in
Anregung gebrachten Kanalprojekte iiber das Stadium der ersten
Idee nicht hinausgekommen sind. Nur wenigen der zahlreichen
Projekte hat das Privatkapital bisher ein tatsichliches Interesse
zugewendet, selbst die erforderlichen Geldmittel zu den Vor-
arbeiten fiir Kanallinien, welche die Bedingungen ihres Gedeihens
in sich zu tragen scheinen, sind nur schwer und nicht immer ohne
Staatsbeihilfe zu beschaffen gewesen, obschon, wie aus dem oben
Angefiihrten erhellt, der einzelne Grundbesitzer weit mehr ge-
winnen kann, wenn sein Grundstiick von einem Kanale, als wenn
es von einer Eisenbahn beriihrt oder durchschnitten wird.*

Wiéhrend die in den vorstehenden Ausfilhrungen der Denk-
schrift zu Gunsten der Eisenbahnen angefiihrten Vorziige vollig
zutreffend und noch heute vorhanden sind, kann dagegen nur
ein kleiner Teil der vorstehend von den Befiirwortern der Kanéle
geltend gemachten Vorteile vor der Kritik bestehen. DaB die
Wasserstrallen vor den Eisenbahnen den wichtigen Vorzug hitten,
fast an jeder Stelle ihrer Linge dem offentlichen Verkehr zuging-
lich zu sein, also fast iiberall ohne Beschrinkung des durch-
gehenden Verkehrs Fracht aufnehmen und absetzen zu konnen,
das wird heute kein Sachverstindiger mehr behaupten, ebenso-
wenig, daB fir die Grundbesitzer die Durchschneidung ihres
Grundbesitzes durch einen Kanal vorteilhafter sei, als die Durch-
schneidung mit einer Eisenbahnlinie. Denn iiber einen Kanal
kann man nur mit einer kostspieligen Briicke kommen, wihrend
ein Eisenbahniibergang leichter und billiger herzustellen ist, wenn
es nicht wie in vielen Fillen méglich ist, einen Schieneniibergang
mit oder ohne Schranken zu gestatten.

Jeder weiB ferner, daB zur Aufnahme des Verkehrs der Wasser-
straBen Hifen noétig sind, daB diese in der Regel viel schwieriger
und kostspieliger zu bauen und zu unterhalten sind, als die Bahn-
hofe der Eisenbahnen, daB sie deshalb viel geringer an Zahl sind
als die Bahnhofe, und daB deshalb gerade die WasserstraBen es
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sind, die den Verkehr, die Industrie und Bevélkerung in einzelhen
Hauptknotenpunkten konzentrieren. Ebensowenig ist es richtig,
dall die Leistungsfihigkeit gut angelegter und unterbaltener
Wasserstrallen eine fast unbegrenzte ist, vielmehr sind sie, wie
schon erwihnt, alljahrlich lingeren Verkehrsunterbrechungen
durch Hoch- und Niedrigwasser, Eis, Reparaturen und Riumungen
unterworfen. Dagegen sind bei den Eisenbahnen Verkehrs-
stockungen selten und in der Regel nur von kurzer Dauer, weil
es fast immer moglich ist, die gesperrte Linie in wenigen Stunden
oder Tagen wieder betriebsfihig zu machen oder den Verkehr
auf einer oder mehreren Hilfslinien aufrecht zu erhalten. Als
im Jahre 1905 der Altenbekener Tunnel infolge einer groBen
Rutschung in den Hohlrdumen des dariiber befindlichen Berges
einstiirzte, da wurde der Verkehr von mehr als 120 Ziigen tiig-
lich iiber andere Linien aufrecht erhalten, bis der Tunnel nach
Jahresfrist wieder hergestellt war. Falsch ist es ferner, wenn die
Anhénger der Wasserstrallen behaupten, dafl diese sowohl den
Durchgangs- als den Lokalverkehr mit den geringsten Kosten
bedienen, wéhrend die Eisenbahnen fiir Massentransporte auf
groflere Entfernungen nicht ausreichend niedrige Frachtsitze zu
gewdhren und groBere Massentransporte nicht zu bewiltigen
verméchten. Den Lokalverkehr kénnen die Wasserstraien schon
deshalb nicht bedienen, weil es ihnen an Hifen fehlt und weil
sie nur auf grofere Entfernungen, nicht auf kleinere mit Vor-
teil den Verkehr bedienen kénnen und ihn tatsichlich bedienen.
Dagegen sind die Eisenbahnen wohl imstande, groBe Massen-
transporte zu niedrigen Frachten auf geringe wie auf groBe Ent-
fernungen zu bewiltigen. Wenn ferner es als ein besonderer Vor-
zug betrachtet wird, daB auf den WasserstraBen die Konkurrenz
sich frei entfalten kann und kein verwickeltes Tarifsystem dem
Verkehr Beschrinkungen oder Schwierigkeiten auferlegt, so denkt
man jetzt liber die Vorteile der Konkurrenz weniger giinstig
und sucht sie durch Kartelle usw. zu beseitigen. Das als ein
Nachteil hingestellte verwickelte Tarifsystem der Eisenbahnen ge-
stattet dagegen eine bessere Beriicksichtigung der Erfordernisse
des Verkehrs und der Frachten der verschiedenen Giiterarten.
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Im aligemeinen ergibt sich aus der Denkschrift, da8 die
Agitation fiir den Bau kiinstlicher Wasserstraen im Jahre 1877
noch recht schwach und mehr theoretisch als praktisch war. Sie
wurde erst lebhafter nach dem Eintritt zweier bedeutenden wirt-
schaftlichen FEreignisse: der Einfiihrung einer nationalen
Wirtschaftspolitik und der gleichzeitig beginnenden
Verstaatlichung der preulischen Privatbahnen.

Beides verdanken wir dem Fiirsten Bismarck, und es gehort mit
zu seinen groften Verdiensten in der inneren Politik, dal er mit
dem Freihandel brach, die Wichtigkeit der Verstaatlichung der
preuBischen Privatbahnen klar erkannte und mit Hilfe des hoch-
verdienten Ministers von Maybach energisch durchfithrte. Im Jahre
1878 fiihrte er Deutschland aus dem freihiindlerischen Fahrwasser
zu einer gemiBigten Schutzpolitik zuriick, wie sie nach den Frei-
heitskriegen die Begriinder des deutschen Zollvereins, Motz und
MaaBen, befolgt und unser groBer deutscher Volkswirt List
wissenschaftlich begriindet hatten. Bismarck schuf so die Grund-
lage zu dem wunderbaren Aufblihen unserer Industrie und
unseres Handels, und verhinderte, daB3 unsere Landwirtschaft dem
auslindischen Wettbewerb schutzlos unterlag. Das sollte ihm nie
vergessen werden, auch nicht von den Vertretern des deutschen
Handels, die bedauerlicherweise noch zum groien Teile von frei-
handlerischen Ideen sich beherrschen lassen. Was sollte wohl aus
unserem Handel geworden sein, wenn noch heute unsere Land-
wirtschaft und unsere Industrie schutzlos dem auslindischen Wett-
bewerb preisgegeben wiren, wie die Freihindler es wollten, wenn
unsere Industrie infolgedessen statt eines Aufschwungs ohne-
gleichen noch heute einen miihsamen Kampf um ihre Existenz
fithren miiBte und unsere Landwirtschaft ruiniert worden ware?
Dann hitte unsere iiberschiissige Bevilkerung aus Mangel an
Arbeit auswandern miissen und Deutschland hitte weder an Be-
volkerung noch an Wohlstand und Macht so zunehmen kénnen,
wie dies in den letzten 30 Jahren geschehen ist.

In dem berithmten Schreiben an den Bundesrat vom 15. Dezem-
ber 1878, worin Fiirst Bismarck seine Ziele bei der Zolltarifreform
entwickelte, beriihrte er auch das Verhdltnis der Eisenbahn-
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tarife zu den Zolltarifen, indem er sagte, daB erstere viel
einschneidender wirkten als letztere vermoge der Einfuhrpréimie,
die sie dem Auslande, oft zum vielfachen Betrage jedes vom Reich
aufzulegenden Zolles, auf Kosten der deutschen Produktion ge-
wihren. Er sprach damals die Uberzeugung aus, daB mit der
Revision der Grenzzolle eine Revision der Eisenbahntarife not-
wendig Hand in Hand gehen miisse. Es konne auf die Dauer den
einzelnen Staats- und Privateisenbahnverwaltungen nicht die
Berechtigung verbleiben, ,,der wirtschaftlichen Gesetzgebung des
Reiches nach eigenem Ermessen Konkurrenz zu machen, die
Handelspolitik der verbiindeten Regierungen und des Reichs-
tags nach Willkiir zu neutralisieren und das wirtschaftliche Leben
der Nation den Schwankungen auszusetzen, welche im Gefolge
hoher und wechselnder Einfuhrpriamien fiir einzelne Gegensténde
notwendig eintreten‘.

In einem Schreiben an den Freiherrn von Thiingen vom 16. April
1879 erkldrte Bismarck, noch gréBeres Gewicht als auf den Zoll
auf die Eisenbahntarife zu legen, ,,durch welche Einfuhrprimien
gegeben werden, die nicht selten das Vier- und Fiinffache des
50 Pf.-Zolles fiir Getreide erreichten. Wenn es gelinge, diese
Ungerechtigkeit zu beseitigen, versprach er sich davon eine
groBere Wirkung, als von der Verdoppelung oder selbst Vervier-
fachung der damals neu beantragten Zélle.

In seiner groBen Rede vom 8. Mai 1879 zur Begriindung seiner
neuen Handelspolitik, insbesondere des autonomen Zolltarifs,
beklagte Bismarck, daB in der ganzen Debatte ein Gebiet noch
nicht erwahnt worden sei, ohne welches der Zolltarif doch keine
Selbstindigkeit, keine Sicherheit und keine Wirkung habe, die
Frage der Eisenbahntarife. Zwar liege sie auf einem anderen
Gebiete, aber sie sollte womdglich gleichzeitig gel6st werden,
denn es sei ganz unmdglich, eine Zollpolitik unabhingig von der
Eisenbahnfrachtpolitik zu treiben. Solange die Tendenz der
deutschen Eisenbahnen gewesen sei, alle Einfuhr wohlfeiler herein-
zufahren als die Ausfuhr hinauszufahren, solange habe man einen
Gegenzoll gegen den deutschen Zolltarif und schaffe eine Ein-
fuhrpramie. Solange wir diesen Krebsschaden unserer Produktion
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haben, betonte er, daB jede Ausfuhr von uns nach héheren Tarifen
gefahren wird als die Einfuhr, daf jedes deutsche, einheimische,
nationale Gut teurer gefahren wird als das auslindische, solange
wir davon nicht erlost werden, kann in Massengtitern kein Grenz-
zolltarif helfen.

Fiirst Bismarck hatte sofort mit klarem Blick die Notwendig-
keit erkannt, die Verkehrspolitik entsprechend der Zoll-
politik zu gestalten, und dringte deshalb, nachdem sein
Versuch, die gesamten deutschen Eisenbahnen fiir das Reich zu
erwerben, milgliickt war, mit doppelter Energie auf Verstaat-
lichung der preuBischen Privatbahnen. In der Begriindung zu
dem preuBischen Gesetzentwurf betreffend den Erwerb mehrerer
Privateisenbahnen fiir den Staat vom 29. Oktober 1879 S. 63 ist
dieser Zweck der Verstaatlichung klar ausgesprochen. Es heif3t hier:

,»Die Begiinstigung der auslindischen Produktion durch die
sogenannten Differentialtarife (Auslandstarife) steht in keinem
innern Zusammenhange mit der Provenienz der Produkte aus
dem Auslande, ist vielmehr lediglich die natiirliche Folge der
raumausgleichenden Funktion der Eisenbahnen, des Umstandes,
daB der Transportweg nach dem Ausland der Regel nach langer
ist, als der Weg von und nach dem inlindischen Konkurrenz-
gebiete, daB mit der Linge des Wegs die Zahl der Konkurrenz-
verbindungen zunimmt und gerade in diesem Verkehr die Kon-
junkturen dem schnellsten und hiufigsten Wechsel unterworfen
sind. Werden sonach die Eisenbahnen durch ihr eigenes Interesse
auf die Herabsetzung der Tarife fiir die Einfuhr und Durchfuhr
auslindischer Produkte hingewiesen, so ist es die Aufgabe des
Staates, dieser Tendenz beschrinkend entgegenzutreten, soweit
dadurch die wirtschaftlichen Interessen des Inlandes gefiahrdet
werden, zu verhindern, daB nicht das Inland einer zerstorenden
Uberschwemmung mit den Erzeugnissen der auslindischen Uber-
produktion ausgesetzt werde. Repressive MaBregeln gegen eine
solche Tarifstellung sind daher lediglich die Konsequenzen eines
gesunden und berechtigten staatlichen Egoismus.‘

Uber solche Differentialtarife der Eisenbahnen, durch welche
auswiirtige Produkte gegeniiber den inlindischen durch niedrige
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Tarife begiinstigt wurden, hatten insbesondere die Vertreter der
deutschen Landwirtschaft in der Enquete iiber die Differentialtarife
von 1872 und in der deutschen Tarifenquete von 1875 Beschwerden
erhoben. Infolgedessen hatte auf Bismarcks Anregung in der
Sitzung vom 6. April 1877 bereits der Bundesrat sich dahin aus-
gesprochen, ,,daBl alle Tarife der vorgingigen Genehmigung der
Aufsichtsbehérden vorbehalten werden, welche fiir auslandische
Produkte und Fabrikate einen an sich oder verhaltnismaBig
giinstigeren Frachtsatz gewidhren, als fiir gleichartige inlandische
Erzeugnisse.” Durch Erlasse vom 21. Februar und 23. April 1878
hatte dann der preuBische Minister der oOffentlichen Arbeiten
unter Aufhebung der friiheren Bestimmungen fiir solche Tarife
seine Genehmigung vorbehalten und hinzugefiigt, dal dieselbe
nur dann in Aussicht zu nehmen sei, wenn entweder eine Benach-
teiligung inlindischer wirtschaftlicher Interessen iiberhaupt nicht
zu besorgen sei oder doch iiberwiegende Interessen anderer Zweige
der inliandischen Volkswirtschaft fiir die beantragte ErmiBigung
der Tarife sprechen.

Diese Vorschriften, welche noch heute gelten, haben zur Folge
gehabt, daf die auslindische Einfuhr begiinstigende Tarife in der
Regel nur dann, wenn es sich um Erzeugnisse handelt, welche in
Deutschland nicht vorkommen, wie Kolonialwaren, auf den
deutschen Eisenbahnen zugelassen werden?!). Auch wurden Ende der
70er Jahre die bestehenden, die auslindische Einfuhr begiinstigen-
den Tarife aufgehoben trotz des Widerstandes der Privatbahnen,
welche in einer besonderen Schrift?) die Unschadlichkeit dieser
Tarife und ihre Notwendigkeit aus Riicksichten des Wettbewerbs.

1) Es ist interessant, duB ihnliche Beschwerden iiber die Be-
giinstigung der auslindischen Einfuhr durch Differentialtarife der Eisen-
bahnen auch in dem freihindlerischen England in groBer Menge erhoben
werden; vgl. Gustav Cohn, ,,Die Aussichten eines Staatsbahnsystems in
England* im Archiv fiir Eisenbahnwesen 1898 8. 1153ff. Gewil ein
schlagender Beweis fiir die Richtigkeit von Bismarcks Vorgehen.

2) Beitrige zur Beurteilung der Frage der Differentialtarife fiir den
Transport auskindischer Erzeugnisse auf den deutschen Eisenbahnen,
herausgegeben von dem Verein der Privateisenbahnen im Deutschen
Reich, Berlin 1879.
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insbesondere der Schiffahrt gegeniiber nachzuweisen ver-
suchten, und voraussagten, daB infolge Aufhebung dieser Tarife
die betreffenden Transporte auf die Wasserwege iibergehen wiirden.

Merkwiirdigerweise hatte man nimlich die WasserstraBen,
welche schon damals die auslindische Einfuhr zu weit billigeren
Sitzen beforderten, als die Differentialtarife der Eisenbahnen
boten, keinen Beschrinkungen in der Verfrachtung ausldndischer
Giiter unterworfen. Ob dies iibersehen worden ist oder ob man
sich scheute, den der Auflegung von Schiffahrtsabgaben entgegen-
stehenden Artikel 54 der Reichsverfassung aufzuheben, dariiber
ist mir nichts bekannt. Wahrscheinlich war der grofie EinfluBl
der WasserstraBen auf die Begiinstigung der auslindischen Ein-
fuhr damals noch nicht geniigend erkannt. Jedenfalls ging die
oben erwihnte Voraussage der Privatbahnen vollauf in Erfiillung.
Dariiber hinaus aber entwickelten sich, seitdem die deutschen
Eisenbahnen entsprechend der nationalen Wirtschafts-
politik zu einer nationalen Verkehrspolitik iibergegangen
waren, die deutschen Wasserstraflen im Gegensatz zu den Eisen-
bahnen um so energischer zu Vertreternderinternationalen
Freihandelspolitik, zu Forderern der ausldndischen
Einfuhr, und hieraus erklirt sich nicht zum geringsten Teil die
auBerordentliche Zunahme des Verkehrs der WasserstraBen seit
dem Jahr 1880, indem die groBen Mengen der auslindischen Ein-
fuhr auf die WasserstraBen iibergingen, um sich deren billigere
Frachten zu sichern.

Die auBerordentliche Verbesserung der Wasserstralen auf
Staatskosten und die Aufhebung fast aller Abgaben auf denselben
wiithrend der Herrschaft des Freihandels hatte nicht nur eine grofle
Verbilligung der WasserstraBenfrachten zur Folge, sondern da-
durch, daB8 die groBen natiirlichen WasserstraBen Deutschlands
mit Ausnahme der Donau von Siiden nach Norden dem Meere
zustromen, kam ihre FrachterméBigung in erster Linie
dem Ausland und der auslindischen Einfuhr zugute.
So ist es gekommen, daB noch heute die WasserstraBen,
namentlich unsere groBen Fliisse in ihrer Verkehrs-
politik unserer nationalen Wirtschaftspolitik direkt
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entgegenarbeiten, wihrend dies den Eisenbahnen verboten
ist. In dieser verschiedenen Behandiung der Eisenbahnen und
WasserstraBen, derselben Giiter, je nachdem sie auf Eisenbahnen
oder auf WasserstraBen verfrachtet werden, liegt eine groBe
Ungerechtigkeit zum Schaden der Eisenbahnen, die
sobald als moglich beseitigt werden sollte, indem man entweder
die betreffenden Vorschriften auf die WasserstraBen ausdehnt
oder sie fiir die Eisenbahnen aufhebt.

Um sich moglichst iiberall billigere Frachten zu verschaffen
und die durch den Zoll herbeigefiihrte Verteuerung der Einfuhr-
artikel wenigstens zum Teil wieder auszugleichen, begannen ferner
die Freihindler mit groBem Eifer eine Agitation fiir den Bau
kiinstlicher WasserstraBen, namentlich solcher, die die
auslindische Einfuhr begiinstigten. Die Freihandels-
Interessenten erhielten leider bald Verbiindete in der GroBin-
dustrie, insbesondere Rheinland-Westfalens. Diese war zwar
schutzzollnerisch, insoweit dies in ihrem Interesse lag, aber durch
die Verstaatlichung der preuflischen Privatbahnen, die sie ge-
fordert hatte, enttiduscht. Sie hatte eine weitergehende Herab-
setzung der Staatsbahntarife, insbesondere auf gréBere Ent-
fernungen, erwartet, als sie tatsichlich eintrat, und nun wurde
von ihr die Parole ausgegeben: Wenn die Staatsbahnen uns die-
jenige ErmiBigung der Frachten nicht geben kénnen oder wollen,
welche wir haben miissen, so bleibt uns nichts iibrig, als die Er-
langung dieser ErmiBigung durch die Wasserstralen zu ver-
suchen. Sie schlossen sich in dieser Richtung mit den Freihind-
lern zusammen und brachten erhebliche Mittel auf zur Beein-
flussung der offentlichen Meinung in der Presse, Schriften und
Vereinen.

Zuerst trat das Projekt des Dortmund-Ems-Kanals mit dem-
niichstiger Erweiterung durch den Rhein-Elbe-Kanal in die Offent-
lichkeit, ein Projekt, das, wie ein Blick auf die Karte zeigt, be-
sonders geeignet war zur Begiinstigung der ausléndischen Einfuhr
in den Westen der Monarchie. Dem Minister von Maybach waren
diese Kanalprojekte wenig sympathisch, allein die fortgesetzten
Agitationen und die zum Teil heftigen Angriffe, die in der Presse
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gegen ihn gerichtet wurden, beriihrten ihn sehr unangenehm, zu-
mal damals die Verstaatlichung der preuBischen Privatbahnen
noch nicht beendet war. Eine weitergehende ErméBigung der
Staatsbahntarife wollte er, weil er grole Einnahmeausfille davon
befiirchtete, nicht zugestehen, und so entschlo8 er sich schlieBlich
doch zur Einbringung einer Vorlage betr. den Dortmund-Ems-
Kanal, vielleicht in der Meinung, daB die hohen Kosten und
schlechten Ergebnisse dieses Kanals die Agitation fiir Herstellung
kiinstlicher Wasserstraflen am besten entwaffnen wiirde. Nach erst-
maliger Verwerfung im Jahr 1883 wurde die Kanalvorlage im Jahre
1886 angenommen, aber erst nachdem Kompensationen zu Gunsten
des Ostens bewilligt und in die Vorlage aufgenommen waren.
So war auch im Westen der Anfang mit dem Bau kiinstlicher
WasserstraBen gemacht (im Osten waren Kaniile vor der Eisenbahn-
zeit gebaut), und damit ein Weg betreten, der fiir den preuBi-
schen Staat und seine Finanzen verhéingnisvoll werden
sollte. Vergebens war im Abgeordnetenhaus und besonders im
Herrenhaus die Regierung auf die schwerwiegenden Bedenken auf-
merksam gemacht, welche einer derartigen Losung der wichtigen
Frage der ErmaBigung der Giiterfrachten entgegenstanden.
In dem Referat iiber den Gesetzentwurf betr. den Bau neuer
Schiffahrtskanile und die Verbesserung vorhandener Schiffahrts-
straBen in der 20. Sitzung des Herrenhauses vom 10. Juli 1886
sagte Freiherr von Stumm: ,,Die Gegner der Vorlage haben sich
nun gefragt, was konnen die Freunde des Staatsbahnsystems,
was koénnen die Freunde unserer soliden Staatsfinanzen fiir
Motive haben, sich in so warmer Weise fiir den Kanal zu
interessieren? Die Erklirung sei darin zu suchen, daB bei dem
ewigen Dringen nach TarifermdBigungen man sich gesagt habe:
Die See miisse ihr Opfer haben, der Kanal schade am Ende
nicht gar zu viel, es werde lingere Zeit dauern, bis er fertig
gestellt sei; wihrend dieser Zeit werde der Sturm auf Tarif-
herabsetzungen aufhéren und man kénnte den Leuten inzwischen
sagen, wartet ab, bis der Kanal fertig ist, dann bekommt ihr
billige Frachten. Wir kénnen doch nicht Geld ausgeben einerseits
fiir billige Eisenbahntarife, andererseits fiir Kanalbauten usw.
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Wenn solche Auffassungen bestehen sollten, dann kénnten sie
nur als bedenkliche Irrtiimer bezeichnet werden. Es handle sich
um ein sehr teures Experiment mit 58 Millionen — von den
1560 Millionen (fiir den Rhein-Elbe-Kanal) gar nicht zu reden —
namentlich gegeniiber dem Nachweise, dall man mit jdhrlich
héchstens 300 000 Mark ganz dasselbe Resultat durch versuchs-
weise Verbilligung der Eisenbahntarife erreichen konne. Aber das
Hauptbedenken seien die Konsequenzen, die sich notwendig an
diesen Kanalbau kniipfen. Entweder zeige er schlechte Resultate,
dann werde es allgemein im Lager der Kanalschwiarmer heiBBen:
Der Kanal ist fiir uns ein Torso, er mufl weiter gefiihrt werden,
selbst eine Verbindung bis an den Rhein und nach Hamburg niitze
nichts, er miisse bis Magdeburg und Berlin weitergefiihrt werden,
dann erst werde er rentieren. Oder der Kanal ergebe gute Resultate,
dann werde erst recht jeder seinen eigenen Kanal haben wollen
und miissen. Alle diese Kanile wiirden also hinzukommen und
es entstehe daraus eine Konsequenz, die weit iiber die Tragweite
der Ausgabe der 58 Millionen & fonds perdu hinausgehe.*

Die Voraussagungen des groBen Industriellen und Politikers
haben sich leider nur zu bald erfiillt, ja dariiber hinaus haben sich
noch andere groBe wirtschaftliche Nachteile aus der Wasser-
strafBenpolitik der Regierung ergeben.

Der erste Versuch, die Erbauung des Dortmund-Ems-Kanals,
ist bekanntlich finanziell vollig miBgliickt. Der jetzige Geh.
Oberbaurat Sympher in der Wasserbauabteilung des Ministeriums
der offentlichen Arbeiten hatte damals in einer Schrift fiir den
Dortmund-Ems-Kanal dessen Rentabilitit auf 59, berechnet.

In Wirklichkeit kostete der Kanal statt der veranschlagten
58 Millionen Mark 71 Millionen Mark; mit den Nachforderungen
nach einer Rede des Abgeordneten von Pappenheim in der
13. Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 29. Marz 1901 damals
bereits mehr als 100 Millionen Mark. In der Budgetkommission
des Abgeordnetenhauses Anfang Februar 1907 teilte der Bericht-
erstatter mit, dal nach einer ihm aus dem Ministerium zugegan-
genen Berechnung im Etatsjahr 1904 der Staat zur Unter-
haltung und Verzinsung 3390000 Mark beigetragen
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habe. Im Verhiltnis zu der beférderten Tonnenzahl ergibt sich
hieraus, daB die Beférderung jeder Giitertonne auf dem Dort-
mund - Emskanal einen Staatszuschul von 4,60 Mark er-
forderte, jedes Tonnenkilometer erforderte im Jahre
1904 einen StaatszuschuBl von 1,9 Pfennig. Nach Peters,
Schiffahrtsabgaben, 3. Teil, S. 261, betrugen die Einnahmen 1905
428 203 Mark, es fehlten zur vollen Deckung der Selbstkosten
einschl. Zinsen und Tilgung 3 191 440 Mark.

Aber dieser MiBerfolg hinderte nicht den Fortgang der Agi-
tationen fiir Kaniile, zuniichst fiir den Kanal Rhein-Elbe, indem
die Kanalinteressenten behaupteten, dafl nach dem Bau dieses
Kanals auch der Dortmund-Emskanal rentabel werden wiirde.
Die Agitationen wurden sogar noch heftiger, nachdem dem
Finanzminister von Miquel es gelungen war, sich einen maf-
gebenden EinfluB auf die Eisenbahnpolitik zu verschaffen, den
er in cinseitig fiskalischer Weise dazu benutzte, um mdglichst
hohe Uberschiisse von den Staatseisenbahnen zu erhalten. Mit
aller Macht war er bestrebt, grofiere ErmiéBigungen der Giiter-
tarife zu verhindern, was ihm auch tatsichlich gelang, wie sich
aus der nachfolgenden Zusammenstellung ergibt:

Auf den preuBischen Staatsbahnen betrugen die Einnahmen
fir ein Tonnenkilometer frachtpflichtigen Gutes:

1880 . . . . . e e ... 414 PL
1890 . . . . . . . . ... ... 380 ,
ErmaBigung . . . . . . . .. . 0,34 Pf.
1906 . . . . . e e e 3,55 Pf.
ErmaBigung . . . . . . . . .. 0,25 PAf.

Die ErmiBigung der Giitertarife in den letzten 16 Jahren war
also erheblich geringer, als in den vorhergehenden 10 Jahren.

Es ist unzweifelhaft, daBl nichts so sehr dazu bei-
getragen hat, die Bewegung fiir den Bau von Kanilen zu
befordernund weite Kreise, welchebisdahinvonKanilen
nichts hielten,zu Anhiingernder Kanidlezumachen, trotz
der schlechten Erfahrungen, die mit dem Dortmund-
Ems-Kanal und andern Kanilen gemacht wurden, als
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diese Weigerung der Staatsregierung, groBere FrachterméBigungen
auf den Staatseisenbahnen eintreten zu lassen, obwohl diese bei
den auBerordentlich hohen, stets wachsenden Uberschiissen dazu
recht woh] imstande gewesen wiiren.

Zweiter Abschnitt.

Die Notwendigkeit einer allgemeinen Tarif-
erméBigung auf den Staatsbahnen.

Aus vorstehenden Awusfithrungen dirfte sich er-
geben, daB schon seit lange Grohandel und Grofin-
dustrie, aber auch sonstige weitere Kreise, eine Ver-
billigung der Giiterfrachten auf den Staatseisenbahnen
fiir erforderlich halten und mit allen Mitteln erstreben,
und daB sie durch die Verkehrspolitik der Regierung
darauf gedriangt wurden, die Erfiilllung ihrer Wiinsche
in dem Bau kiinstlicher Wasserstralen zu suchen. Sie
hoffen, dall ihnen die erstrebten Frachtermifigungen auch auf
den Eisenbahnen von selbst zufallen werden, sobald Kanile auf
Staatskosten gebaut sind, welche niedrigere Frachten als die Eisen-
bahnen gewihren. Deshalb wurde zunichst der Bau von Kanilen
und die Regulierung und Kanalisierung von Fliissen auf Staats-
kosten und ohne Riicksicht, ob sie ihre Selbstkosten decken oder
nicht, im weitesten Umfange verlangt, dariiber hinaus aber ent-
sprechende ErmiBigungen der Eisenbahntarife da, wo keine
leistungsféhigen Wasserstralen sind und sich auch nicht herstellen
lassen. Ich beziehe mich zum Beweis auf die Verhandlungen des
Abgeordnetenhauses iiber die Mittellandkanalvorlage, insbesondere
die Kommissionsverhandlungen vom Jahr 1901. Wenn hier die
Forderung der ErmiBigung der Eisenbahntarife hauptsichlich
von den Gegnern der Kanile, von den Agrariern gestellt wurde,
so war das nur natiirlich und richtig, weil diese von den Wasser-
strallen im allgemeinen nicht nur keine Vorteile, sondern erheb-
liche Nachteile haben, insbesondere durch die Begiinstigung der
Einfubr auslindischen Getreides und Mehls.
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Die bisherige Verkehrspolitik der Regierung, die von dem
Grundsatze ausgeht, die Tarife und die Einnahmen der Staats-
eisenbahnen mdglichst hoch zu halten, und das Dringen auf
niedrigere Giiterfrachten durch den Bau von kiinstlichen Wasser-
straBen zu befriedigen, hat sich als vollig verfehlt erwiesen.
Einmal deshalb, weil die Eisenbahn unzweifelhaft das voll-
kommenere und bessere Verkehrsmittel ist, auf dem nicht nur
Giiterverkehr, sondern auch Personenverkehr moglich ist und
auf welchem der Verkehr das ganze Jahr hindurch gleichmiBig
gefithrt wird, wihrend die Wasserstraflen lingere Zeit im Jahr
wegen Hoch- und Niedrigwasser, Zufrieren, Reparaturen usw.
ganz versagen. Dann ist der Verkehr auf die Eisenbahnen allein
angewiesen. Ferner aber auch deshalb, weil auf diesem Wege die
Hochhaltung der Eisenbahntarife nicht zu erreichen und es ganz
gegen die Grundsitze einer gerechten staatlichen Ver-
kehrspolitik ist, durch den Bau kiinstlicher Wasser-
straBen aufStaatskosten einem Teil der Verkehrsinter-
essenten niedrige Frachten zu gewdhren, und den
andern Teil zu zwingen, die hohen Tarife der Staats-
bahnen weiter zu zahlen, daneben aber auch noch die Bau-
kosten der kiinstlichen WasserstraBen und unter Umstinden auch
ihre Unterhaltungs- und Betriebskosten mit zu tragen. Dal das
auf die Dauer nicht angiingig ist, haben auch die Verkehrs-
interessenten recht gut begriffen, und ein groBer Teil derjenigen,
die jetzt fiir Kanile sind, wollen dieselben nur als Mittel ge-
brauchen, um die Regierung zur Herabsetzung der Eisenbahn-
tarife zu notigen.

Ich beziehe mich hinsichtlich dieser wichtigen Frage auf
meine Ausfiihrungen in der Schrift ,,Staatseisenbahnen, Staats-
wasserstraBen*, S. 20/22 und S. 28—38, ferner auf die vom
Verein fiir Sozialpolitik Ende 1897 beschlossene Untersuchung
betr. die Verhiltnisse der deutschen WasserstraBen, mit Riick-
sicht auf die Fragen der Konkurrenz zwischen Wasserstraen
und Eisenbahnen und der Erhebung von Abgaben auf ersteren.
In dem Band 1 dieser Untersuchung ,,Die Schiffahrt der
deutschen Strome* (Leipzig 1903) wird diese Frage ausfiihrlich

Ulrich, Verkehrspolitik. 2
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erortert in dem zweiten Beitrag, insbesondere verweise ich auf
den die Ergebnisse zusammenfassenden Schluf des Beitrags,
S. 210ff.

Auch bei den nicht an den projektierten Kaniilen gelegenen
Industriellen besteht, wie ich oft habe aussprechen horen, durch-
aus die bestimmte Erwartung, daB, wenn einem Teil der Industrie
durch den Bau kiinstlicher WasserstraBen seitens des Staates
erhebliche Frachterméifigungen geschaffen werden, dem andern
Teil entsprechende Frachtermafigungen auf den Eisenbahnen
nicht versagt werden konnen. Auch ich halte dies fiir richtig und
unausbleiblich. Denn jeder Bau von Kanilen, insbesondere so
wichtiger, wie der Rhein-Hannover-Kanal, schafft eine wirtschaft-
liche Umwilzung durch die Anderung in den Wettbewerbsver-
hiilltnissen fiir einen groBen Teil Deutschlands. Der Wettbewerb
in der Industrie hat sich aber in neuerer Zeit ganz anders zu-
gespitzt als frither, und die Frachten spielen im Handel, der In-
dustrie und der Landwirtschaft eine immer wichtigere Rolle. Des-
halb ist es nur natiirlich, daB bei Verhandlung des Projektes des
Rhein-Elbe-Kanals Kompensationsforderungen von allen Seiten,
nicht nur beziiglich weiterer Kanile und sonstiger Wasserbauten,
sondern auch beziiglich der FrachtermiBigungen auf den Eisen-
bahnen gestellt wurden. Deshalb 1t sich auch eine allgemeine
Eisenbahntarifermaigung nicht linger hintanhalten. Teils der
Wettbewerb der Wasserstraen, teils die Entschidigung der nicht
mit WasserstraBen versehenen Gegenden machen dies notwendig,
und die Staatsregierung wird sich diesen Forderungen auch aus
Griinden der Gerechtigkeit nicht entziehen koénnen. In dem fiir
die Tariffestsetzung grundlegenden § 26 des Eisenbahngesetzes
vom 3. November 1838 ist bestimmt, daB die Eisenbahn alle auf-
gegebenen Waren ohne Unterschied der Interessenten zu den
veroffentlichten Tarifen beférdern muB, und nach der Verstaat-
lichung der Privatbahnen ist der noch weitergehende Grundsatz
aufgestellt und durchgefiihrt, daB auf simtlichen preuBischen
Staatsbahnen gleiche Einheitssitze fiir die normalen Tarife
gelten. Das ist der Grundsatz des suum cuique auf den Transport
angewendet. Es wire danach durchaus unzulissig, daB man auf
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einer der bestehenden Eisenbahnlinien, welche den Rhein mit
Hannover verbinden, die Eisenbahntarife um 509, ermiBigte,
wihrend auf allen iibrigen Staatsbahnstrecken die héheren Tarife
bestehen bleiben. Was tut aber der Staat anderes, wenn er den
Rhein-Hannover-Kanal baut und auf demselben die Frachten
gegeniiber den Staatsbahnfrachten um 509, dadurch ermifBigt,
daB er die Verzinsung des Anlagekapitals dieses Kanals auf 39,
beschriinkt, withrend er von dem Anlagekapital der Staatsbahnen
eine Verzinsung von 7%, und mehr nimmt, also mehr als das
Doppelte. Wiirde das nicht eine Umgehung sein des vom
Staat selbst aufgestellten Grundsatzes der gleichen
Behandlung aller im Transportwesen, wiirde es nicht
eineungeheuereSchiadigungaller Landesteilebedeuten,
die nicht an dem Rhein-Hannover-Kanal liegen, son-
dernanden vom Rhein nach Hannover fiihrenden Staats-
bahnen oder aus sonstigen Griinden die Eisenbahnen
benutzen miissen? Auch deshalb halte ich eine allgemeine
TarifermaBigung fiir unvermeidlich.

Dritter Abschnitt.
Wie ist diese TarifermiBigung auszufiihren?

Diese allgemeine TarifermaBigung auf den preuBischen Staats-
bahnen kann aber nicht anders erfolgen, als durch Einfithrung
eines Staffeltarifs fiir alle normalen Staatsbahntarife. Die Griinde
dafiir ergeben sich aus dem bestehenden Bediirfnis der ErmiBi-
gung der Giiterfrachten, insbesondere fiir weitere Entfernungen.
Uber den Begriff der Staffeltarife, ihre Begriindung vom Stand-
punkt der Eisenbahnen, ihre Anwendung in Deutschland und
im Ausland und die dabei gemachten Erfahrungen und die wirt-
schaftlichen Griinde fiir und gegen Staffeltarife mochte ich auf
meine Schrift ,Staffeltarife und WasserstraBen‘ verweisen, er-
schienen 1894, Berlin, im Verlag von Julius Springer. Hier mul
ich mich damit begniigen, zu bemerken, daB unter Staffeltarifen

2*
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man einen Tarif versteht, bei dem der Streckensatz, d. h. die mit
der Transportlinge wachsende Gebiihr nicht fiir jedes Kilometer
gleich hoch bemessen wird, sondern bei verschiedenen Transport-
lingen verschieden hoch, und zwar in der Regel bei groeren Trans-
portlingen niedriger als bei geringen Transportlingen, z. B. bei
Entfernungen bis zu 100 km 4 Pfennig fiir das Tonnenkilometer,
bei 100—300 km 3 Pf., iiber 300 km 2 Pf. Es ist dies fiir die Eisen-
bahnverwaltung méglich, weil jhre Selbstkosten nicht mit jedem
Kilometer um den gleichen Betrag wachsen, sondern gewisse Teile
der Selbstkosten sich gleich bleiben, gleichviel wie lang die Ent-
fernung ist, auf welche das Gut befordert wird. Es ist derselbe
Grundsatz, wonach der Kaufmann bei einer grofieren Lieferung
billigere Preise gewiihren kann, als wenn nur ein Stiick oder ein
Pfund gekauft wird. Denselben Grundsatz befolgt auch die Eisen-
bahn dadurch, daB ganze Wagenladungen von 200 Zentnern nach
einem billigern Frachtsatz gefahren werden als 10 Zentner. Dieser
Grundsatz ist also sowohl fiir groBere Transportentfernungen,
als fiir groBeres Gewicht als richtig anerkannt, und beide Teile,
sowohl der Verfrachter als die Eisenbahn, stehen sich bei seiner
Anwendung gut.

Solche Staffeltarife sind deshalb bei den Eisenbahnen fast
aller Kulturvélker in Anwendung, in Belgien, wo sic zuerst im
Jahre 1860 eingefiihrt wurden, ferner in Frankreich, Osterreich-
Ungarn, RuBland, GroBbritannien, Italien, den Niederlanden,
Schweden usw. Nur bei uns in Deutschland kommen sie zwar
bei Ausnahmetarifen vielfach in Anwendung, die normalen Tarife
sind dagegen mit Ausnahme des Eil- und Stiickguts und des
Spezialtarifs III nach gleichen Einheitssitzen fiir alle Ent-
fernungen gebildet.

Ich habe schon Mitte der 70er Jahre des vorigen Jahrhunderts
Gelegenheit gehabt, mich theoretisch und praktisch mit den
Staffeltarifen zu beschiftigen und ihre Vorteile kennen zu lernen.
Von 1874—1881 warich Verkehrsdezernent bei den Reichsbahnen in
ElsaB3-Lothringen. Diese hatten ihren stirksten Verkehr mit Frank-
reich und Belgien, und ich muBte natiirlich mich mit den Tarifen
dieser beiden Linder genau vertraut machen. Belgien hatte durch-
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weg Staffeltarife, Frankreich zum Teil. Ich gewann schon damals
die Uberzeugung, daB die Staffeltarife nicht nur theoretisch
richtig seien, sondern daB sie auch praktisch fiir den Verkehr
und fiir die Eisenbahnen vorteilhafter seien, als Tarife mit gleichen
Einheitssiatzen fiir alle Entfernungen, wie sie damals in Deutsch-
land mit geringen Ausnahmen bestanden. DemgemiB trat ich
auch fiir die Einfilhrung von Staffeltarifen iiberall ein, wo sich
mir dazu Gelegenheit bot. So wurde auf meine Veranlassung
nach Einfiilhrung der Tarifreform von 1877 von der General-
direktion zu StraBburg ein Staffeltarif fiir alle Klassen ihres Lokal-
tarifs eingefiihrt, der mit geringen Anderungen von dem siidwest-
deutschen Verband angenommen wurde. Zu diesem Verband
gehorten damals auBler den Reichsbahnen, welche die Geschifts-
fiihrung hatten, von den preuBischen Staatsbahnen die Direk-
tionsbezirke Saarbriicken und Wiesbaden, ferner die badischen
Staatsbahnen, die pfilzischen Bahnen, die hessische Ludwigs-
bahn und die Main-Neckar-Bahn, er umfafite also ganz Siidwest-
deutschland.

Der siidwestdeutsche Staffeltarif bewihrte sich nicht nur fiir
die beteiligten Eisenbahnen, sondern wurde auch von den Ver-
kehrsinteressenten in Siidwestdeutschland als vorteilhaft an-
erkannt. Auch der Mitteldeutsche Verband, der den Verkehr
zwischen den siidwestdeutschen, mitteldeutschen und nordost-
deutschen Eisenbahnen umfaBte, berechnete seine Tarife auf
Grund der zweiten siidwestdeutschen Staffel, und im Verkehr
mit den rheinisch-westfilischen Bahnen und mit den deutschen
Nordseehifen erfolgte eine Durchrechnung der Staffel fiir einzelne
Klassen und wichtige Artikel.

Als aber wenige Jahre spiter die Verwaltung der Reichsbahnen
dem preuBischen Minister der offentlichen Arbeiten unterstellt
wurde (bis dahin stand sie unter dem Reichskanzler), erfolgte
im Jahre 1881 zum Bedauern der davon betroffenen Verkehrs-
interessenten die Beseitigung des Lokaltarifs der Reichsbahnen,
und es wurden der GleichmiBigkeit wegen an seiner Stelle die
Einheitssiitze der preuBischen Staatsbahnen zur Einfiihrung ge-
bracht, welche kein Staffeltarif, sondern nach gleichen Einheits-
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siitzen berechnet waren. Infolgedessen muBte auch der siidwest-
deutsche Verbandstarif und die andern vorher genannten Tarife
zur Aufhebung gelangen.

Dies war um so bedauerlicher, als das Prinzip der Staffeltarife
schon damals von der Verwaltung der preuBischen Staatsbahnen
als richtig anerkannt war, wie die Begriindung des preuBlischen
Gesetzentwurfs vom 29. Oktober 1879 betr. den Erwerb mehrerer
Privateisenbahnen fiir den Staat zeigt. Es heit hier ndmlich
Seite 59/60:

»Die raumausgleichende Funktion aller Kommunikations-
mittel, durch welche die Produktions- und Konsumtionsgebiete
einander néher geriickt werden, gewinnt bei der Transportleistung
der Eisenbahnen eine erhohte Bedeutung durch den Umstand,
daB fiir die Frequenz der Eisenbahnen, von welcher die Fest-
setzung der Transportpreise in erster Linie abhidngig ist, neben
der Menge der Transporte zugleich die Linge des Transport-
weges einen wesentlichen Faktor bildet. Nicht in der Menge des
beforderten Tonnengewichts, sondern in der Zahl der ge-
fahrenen Tonnenkilometer findet die Giiterfrequenz der Eisen-
bahnen ihren richtigen Ausdruck. Ebenso wie die Ermaigung
der Tarife fiir die Massengiiter, deren Transport vorzugsweise
die volle Ausnutzung der Wagen und der Zugkraft ermdg-
licht, ist daher auch die ErmaBigung der Tarife fiir weite
Entfernungen dem Interesse der Eisenbahnen ent-
sprechend.*

Man darf die Aufhebung der siidwestdeutschen Staffeltarife
insofern mit Recht bedauern, sowohl vom Standpunkt der
Eisenbahnen als vom allgemeinen Verkehrs- und wirtschaft-
lichen Standpunkt, als dadurch die Eisenbahnen verhindert
wurden, weitere Erfahrungen iiber die Wirkungen der Staffel-
tarife zu sammeln, und eine nicht unwahrscheinliche weitere
Ausdehnung derselben abgeschnitten wurde. Hétten statt
dessen damals die preuBischen Staatsbahnen den siid-
westdeutschen Staffeltarif angenommen, so hitte sich
der Ubergang zu den Staffeltarifen damals unzweifel-
haft leichter fiir die Eisenbahnen wie fiir das wirt-
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schaftliche Leben vollzogen als heute, und es hatte der
preuBlische Staat wahrscheinlich Hunderte von Millio-
nen gespart, welche er fiir Kanile ausgegeben hat und
noch ausgibt.

Indes habe ich mich hierdurch nicht entmutigen lassen. In
meinem Buch ,,Das Eisenbahntarifwesen‘, erschienen 1886, Berlin
und Leipzig, Verlag von J.Guttentag, habe ich Seite 70ff. die
Vorziige der Staffeltarife eingehend dargelegt und ihre Ein-
fiihrung empfohlen. Nachdem ich kurz darauf in das Ministe-
rium berufen war, bin ich auch hier nach Kriften fiir die
Einfiilhrung von Staffeltarifen eingetreten. Meine Bemiihungen
blieben auch nicht ohne Erfolg. Am 1. September 1891 wurden
fiir den Lokaltarif der preuBischen Staatsbahnen die Getreide-
staffeltarife eingefiihrt und damit ein groBer Erfolg erzielt, so-
wohl fiir den Getreide- und Mehlverkehr, als fiir die preuBi-
schen Staatsbahnen. Diese Tarife galten fiir Getreide aller Art
und Miihlenfabrikate, und waren in der Weise gebildet, da8 an
den regelrechten Frachtsatz des Spezialtarifs I (4,5 Pf. fiir das
Tonnenkilometer) fiir die ersten 200 km 3 Pf. fiir 201—300 km,
2 Pf. von 301 km ab angestoBen wurden. Die Ergebnisse waren
ginstig. Es wurden befordert in der Zeit vom 1. September
1890 bis 31. August 1891, wo der Staffeltarif noch nicht galt,

sondern der Satz von 4,6 Pf. fiir alle Entfernungen durch-
gerechnet wurde:

Einnahme:

40438610 t/km . . . . . . { Miihlenfabrikate 1 811905 ,,

Dagegen nach Einfiihrung der Staffeltarife vom 1. September
1891 bis 31. August 1892:

......

{ Miihlenfabrikate 1711991

Vom 1. September 1892 bis 31. August 1893:
182 351 ¢

........

......

{ Miihlenfabrikate 2433130 ,,
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Es betrug der Getreideverkehr der preuBischen Staatsbahnen —
vgl. Berlin und seine Eisenbahnen 1846—1896, Bd. 2, 8. 302/3:

Vom Vom 1.Sep- | Vom 1.Sep- | Vom 1. Sep- Vom
1.!) Septem- |tember 1891 | tember 1892 | tember 1808 | 1.?) August
ber 1890 bis |bis 81. Juli (bis 81. Juli |bis 81. Juli 1894 bis
81. Juli 1891 1892 1898 1894 80. Juni 1895
Frachtmenge in t 2566302 2610040 2906161 2520283] 2876271
- . thkm . . .|240519440(279946 450{377343470|341482 180(271678 940
Durchschnittslauf fiir die t km 94 107 130 135 94
hiervon iiber 200 km t . 260738 351484 544460| 462387, 267876
" s 200 , tkm .| 79129960[121847530/212024400197429460: 89091290
in Prozent der t . 10,2 14,2 18,7 183 | 93
" . »n tkm 329 43,5 56,2 578 \ 32,8
Gesamteinnahme M . . 12196956 13548399 16656916 144930291 13245116
hiervon iiber 200km beférdert | 3631150 4814499 7892809 7085801 4033935
in Prozent der Gesamteinnahme 29.8 35,6 474 48,8 30,5
Streckeneinheitssatz fiir 1 tkm
der iiber 200 km beférderten
Menge nach Abzug einer Ab-
fertigungsgebiihr von 1,20 M.
fir 1t . .| 4,20 Pf. | 3,61 Pf. | 3,42 Pf | 331 Pf. | 453 Pf.

) Vor Einfilhrung des Getreidestaffeltarifs.
%) Nach Aufhebung des Getreidestaffeltarifs.

Der Erfolg des Tarifs war also ein sehr guter, sowohl fiir

den Verkehr als fiir die Staatsbahnen.

Dennoch wurde der

Tarif vom 1. September 1891 am 1. August 1894 wieder auf-

gehoben.

Die Griinde hierfiir waren verschiedene. In erster Linie waren

es die Schiffahrtsinteressenten und WasserstraBenfreunde, ferner
die Freihindler und Interessenten der ausldndischen Einfuhr,
welche sofort gegen die Getreidestaffeltarife mobil machten. Sie
waren klug genug, zu erkennen, daf die Staffeltarife ein ge-
fahrlicher Gegner der WasserstraBen werden muBten und damit
ihrer Interessen. Da aber, wie schon oben erwdhnt, unsere
groBeren Strome, Rhein, Weser, Elbe, Oder, Weichsel, simtlich
von Siiden nach Norden fithren, so bilden sie die gegebenen Ein-
fuhrstraBen fiir die iiberseeische Einfuhr, und da sie auf Staats-
kosten unterhalten und fortdauernd verbessert werden, ohne Ab-



— 95 —

gaben dafiir zu entrichten, so kdénnen natiirlich die Eisenbahnen
mit ihren hohen Tarifen gegen sie nicht aufkommen, insbesondere
sobald es sich um Transporte auf lingere Entfernungen handelt?).
Deshalb waren den Wasserstraleninteressenten die Getreidestaffel-
tarife, welche auf lingere Entfernungen erhebliche ErmiBigungen
und so dem inlindischen Getreide und Mehl die Moglichkeit des
Wettbewerbs gegen das ausldndische Getreide gewihrten, ein
Dorn im Auge, und sie begannen sofort den erbittertsten Kampf
gegen sie in der freihdndlerischen Presse, in Flugschriften und
den Berichten der meist freihdndlerischen Handelskammern. Am
heftigsten war dieser Kampf in Siid- und Westdeutschland, wo auf
dem Rhein die grofte Einfuhr an Getreide aller Art stattfindet.
Als ihre Anstrengungen nicht gleich zum Ziele fithrten, wandten
gich die siiddeutschen Interessenten an ihre Regierungen mit
groBtenteils ganz unbegriindeten Beschwerden iiber die grofien
Nachteile, welche ihnen angeblich durch die Getreidestaffel-
tarife zugefiigt wiirden. Endlich geschah noch das Unerwartete
und im hochsten MaBe Bedauerliche, da auch die Landwirte
Siid- und Westdeutschlands, zum Teil auch Mitteldeutschlands
von der freihindlerischen Presse sich gegen die Getreidestaffel-
tarife aufhetzen lieBen und deren Beschwerden zu den ihrigen
machten. Unter diesen Umstinden konnte sich die preuBische
Regierung der naheren Untersuchung dieser Beschwerden nicht
entziehen. Mit Ministerialkommissarien der bayrischen, der
siichsischen, der wiirttembergischen, der badischen und hessischen
Regierung wurden diese Beschwerden eingehend untersucht und
fast ausnahmslos unbegriindet gefunden. Da iiber die Getreide-
staffeltarife und ihre Wirkungen noch heute falsche Anschauungen
auch bei den deutschen Landwirten verbreitet sind, so halte ich
es fiir geboten, die tatsichlichen Ergebnisse dieser Untersuchungen
zu verdffentlichen, die mir genau bekannt sind, da ich als Kom-
missar des Ministers der offentlichen Arbeiten an den Verhand-
lungen teilgenommen habe.

1) Vgl. dariiber meine Schrift ,,Staatseisenbahnen und Staatswasser-
straBen*, S. 16ff.
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1. Verkehr mit Bayern. Hier wurde festgestellt:

1. daB die Zufuhr von Getreide aus Preuflen nach Bayern
nur einen geringen Bruchteil der gesamten Getreideeinfuhr nach
Bayern bildet und daB sie nach Einfithrung der Staffeltarife nicht
gestiegen ist. Eine Ausnahme bildet nur die Einfuhr von Gerste
und Futtermitteln, welche im Jahre 1893 etwas gestiegen ist in-
folge der ungiinstigen Ernte in diesen Artikeln in Bayern. Dagegen
stieg die Ausfuhr Bayerns an Getreide nach Deutschland und
Preuien und war nach Preufien in den Jahren, wo der Getreide-
Staffeltarif bestand, groBer als die Ausfuhr Preulens nach Bayern.

2. Die Einfuhr von Miihlenfabrikaten aus Deutschland und
PreuBien nach Bayern war schon vor Einfithrung der Staffeltarife
erheblich und ist nach Einfiihrung der Staffeltarife nicht gestiegen,
sondern hat sich gegen die drei vorhergehenden Jahre vermindert.
Die Ausfuhr von Miihlenfabrikaten aus Bayern nach Deutsch-
land und besonders nach PreuBen ist dauernd gestiegen und hat
in den Jahren des Staffeltarifs die hochsten Zahlen erreicht.
Der Unterschied zwischen Einfuhr und Ausfuhr Bayerns hat sich
zu Gunsten der letzteren vermindert.

Das Nihere zu den Feststellungen in 1 und 2 ergeben die
Zahlen der nachfolgenden Tabellen, deren Richtigkeit von den
bayrischen und preuBlischen Kommissarien anerkannt sind.

1. Getreideempfang Bayerns aus:

Aus Preufien auf
im . Davon aus Entfernungen des
Jahre Osterreich Deutschland Zusammen PreuBien Staffeltarifs
t t t t t t

1884 158 400 43 400 201 800 11 700 1924
1885 191 700 44 200 235 900 15 450 3 628
1886 167 860 71 500 239 360 32 300 9 630
1887 285 200 77 200 362 400 34 800 8 051
1888 369 700 86 600 456 300 37 100 11 592
1889 329 300 456 100 374 400 16 030 1 6564
1890 437 300 56 400 493 700 21 150 3 500
1891 292 300 35 400 327 700 11 520 817
1892 252 300 53 800 306 100 17 830 1 3562
1893 368 600 61 800 420 400 33 032 17 451
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2. Empfang Bayerns aus PreuBen in Tonnen:

Mais, Hllsen-

im Jahre Weizen Roggen Hafer Gerste friichte, Malz.
1884 1200 1 300 1300 5 500 2400
1885 4 600 1 500 250 6 600 25600
1886 16 500 1 900 200 11 000 2700
1887 17 200 5 400 200 8 000 4000
1888 7 000 10 000 5400 10 000 4700
1889 2 600 5700 230 4 000 3500
1890 7 400 5700 550 3 600 3900
1891 4 600 1 300 120 2000 3500
1892 9 400 1 000 130 3 000 4300
1893 6 600 932 2300 15 000 8200

3. Von dem Empfange Bayerns aus Preulen entfallen
auf Entfernungen des preufBischen Staffeltarifs in

Tonnen:

Miahlen-
im Jabre bei Weizen Roggen Hafer Gerste  Mais usw. fabrikaten

1884 370 584 600 140 230 22 000
1885 2423 535 60 380 230 21 000
1886 7100 1100 100 960 370 18 600
1887 5400 1751 20 400 480 26 600
1888 3200 2712 3800 1100 780 29 000
1889 560 604 20 240 230 30 000
1890 2000 670 50 350 430 28 000
1891 420 652 25 100 220 15 500
1892 670 162 10 370 260 19 000
1893 760 601 1400 11600 3090 29 100

4. Ausfuhr Bayerns an Getreide:

Tonnen:
Von den Sendungen aus
Nach Deutschland Davon nach PreuBien entfallen auf
im Jahre fiberhaupt Preufien Staffeltarifentfernung
1884 111 600 27 245 5194
1885 141 600 21 298 3311
1886 111 800 20 903 2232

1887 132 000 23 877 3 369
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Von den Sendungen aus

Nach Deutschland Davon nach Preufien entfallen auf

im Jahre Qberhaupt Preufien Staffeltarifentfernung
1888 195 700 28 604 4 489
1889 191 600 41 023 8 758
1890 183 300 35 060 5915
1891 223 200 73 645 24 007
1892 178 900 63 225 27 525
1893 171 600 44 862 8 694

5. Empfang Bayerns aus:
Miihlenfabrikate

Tonnen: Von Preuien auf Ent-

fernungen des Staffel-
im Jahre Deutschland Davon aus PreuBien tarifs
1884 44 500 26 000 22 000
1885 52 000 27 000 21 000
1886 58 500 26 400 18 600
1887 77 100 36 300 26 600
1888 81 000 40 500 29 000
1889 76 000 39 500 30 000
1890 80 400 38 600 28 000
1891 68 000 26 000 15 500
1892 67 000 28 700 19 000
1893 77 100 38 700 29 100

6. Versand von Bayern nach:

Nach Preufien auf Ent.
Davon nach fernungen des Staffel-

im Jahre Deutschland PreuBien tarifs
1884 20 000 4 946 1740
1885 18 300 3 488 228
1886 19 800 4178 243
1887 25 700 6 161 366
1888 32 000 7 512 253
1889 29 500 8122 1290
1890 27 000 8 855 1970
1891 30 000 9938 1108
1892 27 000 10 093 1287

1893 54 000 17 801 1913
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3. Ferner wurde nach den Preistabellen der Reichsstatistik
festgestellt, daB die Marktpreise fiir Weizen und Roggen in
Miinchen und Lindau seit Einfithrung der Staffeltarife im Ver-
gleich zu den Marktpreisen von Berlin, Breslau und Posen sich
nicht zu Ungunsten Bayerns verindert haben.

4. Beziiglich der Frachten wurde durch Vergleichung fest-
gestellt, daB die Sitze des Staffeltarifs im Verkehr von den Haupt-
ausfuhrlindern durch die See- und FluBfrachten erheblich unter-
boten wurden und von vielen ostdeutschen Ausfuhrplitzen nach
Bayern und der Pfalz hoher waren, als die vorhandenen kombi-
nierten Wasser- und Bahnfrachten. Ebenso wurde festgestellt,
daB auf der bayrischen Staatsbahn fiir dsterreichisches Getreide
zur Durchfuhr nach den Niederlanden und dariiber hinaus ein
stark ermiBigter Tarif (2,6 Pf. gegeniiber 4,5 Pf. normaler Fracht
fiir das Tonnenkilometer) bestand, welcher die Staffeltariffrachten
unterbot. Endlich wurde noch festgestellt, daB auf der Bayrischen
Staatsbahn ermiBigte Tarife fiir Holz, Bier, Steine zur Erleich-
terung der Ausfuhr im allgemeinen, also auch nach Preullen
bestanden.

I1. Verkehr mit Stationen des Grofherzogtum Hessen. Hier
wurde festgestellt:

1. daB die Getreidezufuhr aus PreuBlen nach Hessen in den
Jahren 1891—1893 nur unerheblich zugenommen habe, dagegen
die Ausfuhr von Hessen nach PreuBen erheblich groBer gewesen
sei. Es betrug die Ausfuhr von Prculen nach Hessen in den ge-
nannten drei Jahren 20000, 21000 und 22500 t, umgekehrt
30 000, 38 000 und 31000 t.

2. daB die Mehlausfuhr von Preulen nach Hessen in den drei
Jahren 1891, 1892 und 1893 betragen habe 14 000, 10 000 und
11 000 t, wihrend die Ausfuhr von Hessen nach Preuflen in den
genannten Jahren 14 000, 13 000 und 12 400 t betrug und gegen
1890 mit 9400 t erheblich gestiegen ist.

3. Ferner wurde festgestellt, daB die Wasserzufuhr in den
genannten drei Jahren in den fiir die Getreideversorgung
Hessens wichtigsten Umschlagsplitzen Bingen, Mainz, Gustavs-
burg, Frankfurt a. M. und Worms, ferner in Mannheim und Ludwigs-
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hafen ganz gewaltig sich gesteigert habe, wie nachfolgende Zahien
beweisen. Es gingen ein an Getreide auf dem Wasserweg:

in Bingen, Maing, Gustavsburg, Mannheim und Ludwigs-
Frankfurt 2. M. und Worms hafen
1887 59620 t 367 626 t
1888 78093 t 340 265 t
1889 71488 ¢ 300 617 t
1890 100 021 t 431177 ¢
1891 99035 t 494 843 t
1892 112787 t 489 553 t

Die Zahlen fiir 1893 konnten nicht angegeben werden').

Die Mehleinfuhr dagegen hat abgenommen:

1887 10129 t 24 271 t
1888 19078 t 36 059 t
1889 14932 ¢ 32008 t
1890 8827 ¢ 31168 ¢
1891 12224 t 22378 t
1892 9762 t 14604 t

Die Zahlen fiir 1893 konnten nicht angegeben werden!).
Ebenso hat auch die Bahnzufuhr in 1892 abgenommen.

1) Anstatt dieser fehlenden Zahlen teile ich folgendes mit aus einer
Schrift von Dr. Landgraf, Syndikus der Handelskammer Mannheim: ,,Die
verkehrspolitische Mission Mannheims 1893¢, von mir besprochen im Archiv
fir Eisenbahnwesen 1893, S. 970ff.

,» Wir gedenken zunédchst des Getreideverkehrs. Zu Wasser und zu
Bahn sind in den hauptsichlichsten Getreidearten Weizen, Roggen, Gerste,
Hafer und Mais angekommen in dem Jahrzehnt 1873—1882 durchschnittlich
im Jahre 118 000 t; im Jahrfiinft 1883—1887 durchschnittlich im Jahre
284 000 t; im Jahrfiinft 1888—1892 durchschnittlich im Jahr 341 000 t.
Diese Anfuhr hat sich also in zwei Jahrzehnten verdreifacht
und zwar in fortgesetzter Steigerung. Weitaus den erheblichsten An-
teil an dieser Einfuhr nimmt Weizen, fiir welchen Mannheim unbestritten der
bedeutendste Handelsplatz in Deutschland iiberhaupt ist; sogar so groBe
Konsumplitze wie Berlin, und Getreidehandelsemporien wie Bremen, Ham-
burg, Konigsberg, Duisburg, Stettin, Céln, stehen darin weit hinter Mannheim
zuriick. Von der gesamten Zufuhr an Weizen nach Deutschland auf dem
Rhein kommt fast die Hilfte auf unseren Platz, von wo aus ganz Siiddeutsch-
land (Baden, Bayern und Wiirttemberg) und ein Teil der Schweiz mit
Zerealien versorgt werden. Mannheim besitzt zu diesem Behufe allein 23 ge-
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II1. Verkehr mit Baden. Hier wurde festgestellt:

1. dafl die Zufuhr aus Staffeltarifbezirken nach Baden in den
Jahren 1891—1893 gegen die Vorjahre abgenommen habe. Es
wurden eingefiihrt:

mischte Getreidetransitliger. Daneben aber noch eine groBe Menge von
Privatgetreidespeichern aller Art. Speziell die Mannheimer Lagerhausgesell-
schaft allein verfiigt iiber einen Getreidespeicher mit 114 Silos, welcher eine
Lagerungsfihigkeit von 130 000 dz besitzt. Ein weiterer Bau derselben Ge-
sellschaft am Miihlenhafen enthélt nur Schiittbéden fiir Getreide. AuBerdem
besitzt dieselbe Gesellschaft noch ein weiteres Lagerhaus fiir Getreide mit
den neuesten technischen Einrichtungen zum Ausladen, Umstechen und Um-
lagern von Getreide mit einem Fassungsraum von 100 000 Meterzentnern.
Man darf wohl sagen, daB, von éhnlichen Unternehmungen in Hamburg
abgesehen, groBartigere Lagerhduser und Speicheranlagen wie die der oben-
genannten Gesellschaft in Deutschland nicht bestehen. Niemand wird ernst-
lich glauben wollen, daB eine derartige Entwicklung im Getreideverkehr
irgendwie mit auslindischen Beziehungen zu tun habe. Gerade in Getreide
besteht nimlich hier ein sehr ausgebreitetes Eigenhandelsgeschift, welches
seine Einkdufe direkt in den Produktionslindern RuBland, Vereinigten
Staaten von Amerika, am Laplata, in Ostindien betitigt. Die Lagerfihig.
keit des Platzes wird am besten damit dokumentiert, daB bei Beginn des
Jahres 1892 ein Lagerbestand von sage einer Million Doppel-
zentnern Weizen hier vorhanden war. Trotzdem wurden in demselben
Jahre noch 31/4 Millionen Doppelzentner Weizen zumeist rhein-
aufwirts hierher verbracht und zwar zum gréBten Teil im
ersten Quartale des Jahres; es war dieses diejenige Zeit, welche an
die Vorratskammern des Platzes, der dieses Mal natiirlich auch auswirts
sich Lager suchen muBte, die gréBten Anspriiche bisher gestellt hat.

Auch in Mehlen und Miihlenfabrikaten findet ein starker Import,
zumeist von den norddeutschen Miihlen hjerher statt, hauptsichlich zur
Versorgung der Reichslande, und zwar trotzdem, da8 in Mannheims néherer
und weiterer Umgegend selbst sich 30—40 Miihlen mit annihernder
Leistungsfihigkeit von 3 Millionen Sack Meh! im Jahre befinden.

Diese Angaben sind besonders lehrreich und werfen ein helles Licht
auf die auch von der Handelskammer Mannheim betriebene Agitation
gegen die Getreide- und Mehlstaffeltarife, auf Grund deren in den Jahren
1891—93 wenige Tausend Tonnen Mehl und Getreide nach Siiddeutschland
verfrachtet sind, die man aber trotzdem fiir die Uberschwemmung des
siiddeutschen Marktes mit diesen Artikeln und fiir den Preisdruck zum
Schaden der siiddeutschen Landwirtschaft und Miillerei verantwortlich
gemacht hat. Wen diese Schuld trifft, ergibt sich klar aus den
vorstehenden Ziffern.



1888
1889
1890
1891
1892
1893

Getreide
11000 ¢

6 600 t
4800 t
2800t
2300 ¢t
3200 ¢
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Mahlenfabrikate
4300 t

3200 ¢
3600 t
2100 t
1200 t
1000 t

Dagegen hat die badische Ausfuhr nach preuBischen Staffel-
tarifbezirken zugenommen; 1891 betrug sie 210 t, 1892 580 t
und 1893 630 t.

2. Gegeniiber der badischerseits aufgestellten Behauptung, da3
die Staffeltarife einen Preisdruck auf die Miihlenfabrikate durch
die Angebote der norddeutschen Miihlen herbeigefiihrt hitten,
wurde preuBischerseits darauf verwiesen, dal an Miihlenfabrikaten
in Baden eingegangen seien:

auf dem Rhein aus dem
(Mannheim und fibrigen Deutsch-
Ludwigshafen) land
1890 31168 ¢ 29 800 t
1891 22378 t 28 000 t
1892 14 604 t 29400 t
1893 (Angal:le;::gehlteu) 33 500 t

aus
PreuBien

4300 t
2600 t
1700 t
1700 t

davon aus Staffel-
tarifbezirken

3600 t
2100 ¢
1200 t
1000 t

Es kann hiernach nicht angenommen werden, dal gegeniiber
den groflen Mengen, die auf dem Rhein und dem iibrigen Deutsch-
land eingefithrt sind, die geringen Mengen aus Preuflen einen
Preisdruck veranlaBt hitten.

1V. Verkehr mit Wiirttemberg. Hier wurde festgestellt:
1. Die Zufuhr von Getreide aller Art nach Wiirttemberg betrug:

1887
1888
1889
1890
1891
1892
1893

7000 ¢
5000 t
4000 t
3000 t
1000 t
1400 t
1000 t

davon aus Staffel-

aus Preufien

bezirken

6000 t
4000 t
2000 t
2000 t
900 t
1000 t
800 t

aus dem Qbrigen
Deutschland

124 000 ¢
150 000 t
139 000 t
184 000 t
146 000 ¢
169 000 t
184 000 t
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Die Zufuhr von Miihlenfabrikaten:

1887 10 000 ¢ 8000 t 14 500 ¢
1888 13 000 t 11 000 ¢t 19000 ¢
1889 11000 t 9000 ¢t 16 000 ¢
1890 12000 t 10 000 t 17000 ¢
1891 4000 t 3500 ¢ 12000 ¢
1892 3000t 2500 ¢ 11000 t
1893 6000 t 5000t 15000 ¢

Die Zufuhr aus PreuBen an Getreide wie an Miihlenfabrikaten
hat also in den Jahren 1891—1893 erheblich abgenommen. Da-
gegen zeigt die Mehlausfuhr Wiirttembergs seit 1887 keine Ab-
nahme und iibersteigt erheblich die preuBische Ausfuhr nach
Wiirttemberg. Sie betrug 1887 30200 t, 1891 33 300 t, 1892
34700 t, 1893 31000 t. Der beklagte Riickgang der Miih en-
industrie in den letzten Jahren kann deshalb nicht den Staffel-
tarifen, sondern nur dem Entstehen der Riesenmiihlen an Ost-
und Nordsee, am Rhein, Elbe, Weser, Oder zugeschrieben werden.

V. Verkehr mit dem Konigreich Sachsen. Hier wurde fest-
gestellt:

1. daB im ganzen in Sachsen eingefiihrt wurden auf dem
Bahnweg:

Getreide Mahlenfabrikate
1889 315136 ¢ 71844 t
1890 270433 ¢ 68147 t
1891 263 710 t 73760 t
1892 294 007 t 80572 t
1893 400 000 ¢ 100 000 t

Die vermehrte Zufuhr auf dem Bahnweg im Jahre 1893 ist
darauf zuriickzufiihren, daB die Zufuhr aus dem Ausland auf
dem Wasserwegindiesem Jahreum 60000t abgenommen
hatte zugunstender ZufuhrdesInlandesauf dem Bahn-
weg.

Die Zufuhr von Miihlenfabrikaten aus PreuBen nach Sachsen
ist von 1884—1893 von 37 000 auf 74 000 t gest egen, es zeigt
sich aber nur in 1893 eine vermehrte Zufuhr aus Staffeltarif-
bezirken, da die Einfuhr in den Jahren 1885—1892 nur zwischen

Ulrich, Verkehrspolitik. 3
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einer Mindestmenge von 13000 t (in 1891) und einer Hochst-
menge von 17000 t (in 1888) schwankt. Die Mehlzufuhr nach
Sachsen betrug

aus dem aus aus Staffel- aus dem tibrigen
Ausland Preufien bezirken Deutschland

1890 7000 t 59000 t 14000 ¢t 47000 t
1893 26000 t 74 000 ¢ 28 000 ¢ 49000 t

Andererseits ist die Ausfuhr an Miihlenfabrikaten aus Sachsen
nach PreuBlen von 42 000 t in 1884 allmihlich auf 64 000 t in 1892
und 60 000 t in 1893 gestiegen. Hiernach ist eine Schédigung der
sichsischen Landwirtschaft und Miillerei durch die Staffeltarife
nicht bewiesen.

Wenn trotz dieses fiir die preuBischen Staatsbahnen und die
Getreidestaffeltarife so giinstigen Ergebnisses der Untersuchungen
der Beschwerden gegen die Staffeltarife diese dennoch am 1. August
1894 aufgehoben wurden, so geschah dies nicht aus sachlichen
Griinden, sondern weil diese Frage durch die Verhetzung der siid-
deutschen und westlichen Agrarier zu einer politischen geworden
und angeblich die Annahme des deutsch-russischen Handels-
vertrags im Reichstag davon abhingig war.

VI. Ergebnis der Getreidestaffeltarife fiir Preufen'). In der
Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 28. Juni 1893 wurde
als Wirkung der Staffeltarife festgestellt, daB der Austausch der
Zerealien und Miihlenfabrikate iiber weite Entfernungen sich
dauvernd vermehrt habe. Als finanzieller Erfolg konnte fiir die
damals abgerechneten Monate September 1892 bis Juni 1893 eine
Mehreinnahme von zusammen 3 679 787 M. angegeben und gleich-
zeitig darauf hingewiesen werden, da8 die FrachtermiBigung
wesentlich dem inlindischen Getreide zugute gekommen
sei, welches bei der Versorgung gewisser Bedarfszentren zum Teil

1) AuBerdem sind zu vergleichen die Fragen und Antworten, welche
seitens verschiedener Abgeordneter iiber die Wirkung der Getreidestaffel-
tarife gestellt und von der Regierung beantwortet wurden, abgedruckt
in meiner Schrift ,,Staffeltarife und WasserstraBen* S. 227—234. Ferner
Vorlage an den Landeseisenbahnrat vom 21. Februar 1894, Verhandlungen
des Ausschusses des Landeseisenbahnrats vom 3. Mirz 1894 und des
Landeseisenbahnrats vom 6. Marz 1894.
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an die Stelle auslindischer Zufuhren getreten sei. Auch aus den
weiteren Monaten bis zur neuen Ernte des Jahres 1893 sind
gleichgiinstige Ergebnisse zu verzeichnen. Die Mehreinnahmen
haben in dem Erntejahr September 1892 bis dahin 1893 die Summe
von 5 769 011 M. erreicht, und zwar sind dieselben fast ausschlief3-
lich ndmlich mit rot. 515 Millionen aus Beférderungen iiber weite
Strecken erzielt worden, so daB die Beférderungsmengen auf
Staffeltarifentfernungen gegeniiber den iiberhaupt zur Beférde-
rung gelangten Mengen sich auf 18,19, gegeniiber 13,29, und
10,39, der beiden Vorjahre gestellt haben.

Die Abrechnung der Getreidetarife fir die vier Monate,
September bis zum SchluB des Jahres 1893 ergaben, daf} die
Beférderungsmenge an Getreide und Miihlenfabrikaten gegen-
iiber dem gleichen Zeitraum des Vorjahres etwas zuriickgegangen
war. Es diirfte dies teilweise seine Erklirung in der ungiinstigen
Preislage des Getreidemarktes finden, welche die Produzenten
veranlaB3te, mit der Abgabe der Vorrite tunlich zuriickzuhalten.
Auch fehlen in den Ziffern des Jahres 1893 die Transportmengen
an Mais, Futtermehl und Kleie, fiir welche ein besonderer Not-
standstarif in der zweiten Hélfte des Jahres 1893 in Geltung war.

Die Transportmengen und Einnahmen haben betragen in den
Monaten September bis inkl. Dezember in Getreide:

1890 = 1139 818 t mit Einnahme von 5 537 743 M.

1891 =1194328¢ ,, » ,» 6463114 ,,
1892 =1248101 ¢t , ” , 7021915 ,,
1893 =1058206 t ,, ” » 6378673 ,,

in Miihlenfabrikaten
1890 = 291 958 t+ mit Einnahme von 1 552 236 M.

1891 = 225154 ¢ ,, . , 1326917 ,,
1892 = 273269 t ,, , , 1686370 ,,
1893 = 215817 t . , 1390075 ,,

Es unterliegt kaum einem Zweifel, daB — wenn die sehr er-
heblichen Transporte an Mais und Kleie nach den Frachtséitzen
des Staffeltarifs abgefertigt wiren und mithin vollkommen ver-

3'
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gleichungsfihige Zahlen vorligen, die Ergebnisse nach der Ernte
von 1893 denen des Vorjahres mindestens gleich kommen.
Trotzdem nun aus den vorstehenden Zahlen eine geringere
Beforderungsmenge sich ergibt, ist auch in dem neuen Jahre die
giinstige Wirkung der FrachterméBigung iiber weite Entfernungen
unverkennbar. Die verfrachteten Mengen und Einnahmen aus
Staffeltarifentfernungen stellen sich niamlich wie folgt:

In Getreide:
1890 = 119 802 t mit Einnahme von 1 663 221 M.

1891 = 189520t ,, » » 2664932
1892 = 228263 t ,, ’ » 3186516 ,,
1893 =221273 ¢t , ” » 3398327 ,,

In Miihlenfabrikaten:
1890 = 47 173 t mit Einnahme von 665 145 M.

1891 = 42681t ,, ” » 561308 ,,
1892 =63390t ,, ” ,» 846420 ,,
1893 =51535t , ” » 701372
Es sind die Prozentzahlen der Transporte iiber weite Strecken
gestiegen
bei Getreide in der Tonnenzahl von 10,49, auf 169, auf 18,39,
auf 20,9%;

in den Einnahmen von 309, auf 41,29, auf 45,49, auf 53,39,;

bei Miihlenfabrikaten in der Tonnenzahl von 16.29 auf 18,99,
auf 23,29, auf 23,7%,;

in den Einnahmen von 42,99, auf 42,49, auf 50,29, auf 50,59%,.
Die Einnahmen auf jede beférderte Tonne haben betragen:

fiir Getreide 1890 = 4,9 M., fiir Miihlenfabrikate 1890 = 5,3 M.

» ’” 1891 = 5’4 3] 2 ” 1891 = 5’5 2]
» » 1892=56, » 1892 = 6,1 ,,
2 bRl 1893 = 6)0 ” ” ” 1893 = 6,4 2

Die Einnahme ist also trotz der Erm#Bigung der
Tarife durch die Vermehrung der Transporte auf weiten
Strecken um rund 1 M. fiir jede zur Beférderung ge-
langte Tonne gestiegen.
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Wenn fiir das Transportquantum von 1893 die Durchschnitts-
einnahme pro Tonne von 1890 (vor dem Staffeltarif) maBgebend
gewesen wire, so wiirde sich fiir die obenerwiihnten vier Monate
eine Mindereinnahme ergeben haben

fir Getreide von . . . . . . . . 1202 464 M.
fiir Miihlenfabrikate von . . . . . 246 245 ,,
1 448 709 M.

Dagegen betrigt die gesamte Mehreinnahme der aus der Be-
forderung von Getreide und Miihlenerzeugnissen auf Staffeltarif-
entfernungen (Entfernungen iiber 200 km) erzielten Mehrein-
nahmen der preuBiischen Staatsbahnen fiir die Jahre 1891, 1892
und 1893 51, Millionen Mark und wiirde noch hoher gewesen sein,
wenn nicht die obenerwiihnten Artikel im Jahre 1893 nach dem
zur Linderung der Streu- und Futternot eingefiihrten Ausnahme-
tarif vom 26. Juni 1893 befordert worden wiren.

Aus den bisherigen Erfahrungen, und zwar sowohl nach der
geringen Ernte von 1891, als auch nach der reichen Ernte von 1892,
als endlich nach der ungleichen Mittelernte von 1893, geht hervor,
daB die Staffeltarife recht giinstige finanzielle Erfolge aufweisen,
und daBl die Frachterleichterungen fiir weite Entfernungen in
hohem MaBe einem wirtschaftlichen Bediirfnis des Inlandes ent-
sprochen haben. Dazu kommt, daB die FrachtermiBigungen des

retreidestaffeltarifs im wesentlichen dem inldndischen Ge-
treide und den inlindischen Miihlenfabrikaten zugute ge-
kommen sind, so daf} diese statt der auslindischen Einfuhr die Ver-
sorgung eines Teils des inlindischen Bedarfs iibernehmen konnten.

Diese giinstigen Ergebnisse der Staffeltarife haben sich nicht
nur bei den Getreidestaffeltarifen gezeigt, sondern ebenso und
zum Teil sogar noch weit giinstiger bei einer groBen Zahl von
Ausnahmetarifen fiir einzelne Artikel, welche seit dem giinstigen
Ergebnis der Getreidestaffeltarife von den preuflischen Staats-
bahnen zur Einfiihrung gebracht sind. Die Ergebnisse dieser Aus-
nahmetarife finden sich in den Betriebsberichten der preuflischen
und hessischen Staatsbahnen unter dem Titel: ,,Entwickelung des
Verkehrs einiger Frachtgegenstinde, fiir die wichtigere Tarif-



erméBigungen (Ausnahmetarife) eingefiihrt sind.“ Die hier auf-
gefithrten Ausnahmetarife sind zum groBten Teil Staffeltarife.
In den friiheren Betriebsberichten wurden die Einheitssétze dieser
Ausnahmetarife angegeben, so dall man hieraus ersehen konnte,
welche Tarife Staffeltarife waren. Spéter ist dies nicht mehr ge-
schehen, man hat sich damit begniigt, auf die betreffenden Druck-
sachen des Landeseisenbahnrats zu verweisen. Da diese aber nur
einer sehr beschrankten Zahl von Personen zugiinglich sind, wiirde
es sich empfehlen, zu dem fritheren Verfahren zuriickzukehren und
die Einheitssitze der betreffenden Ausnahmetarife aufzufithren.

Das Ergebnis der Untersuchungen iiber die Getreidestaffel-
tarife und die Ergebnisse dieser Ausnahmetarife diirften nicht
nur kein Hindernis bilden, allgemeine Staffeltarife auch fiir die
normalen Tarifklassen einzufiihren, sie konnen vielmehr nur dazu
ermutigen. DaBl Preuflen dazu berechtigt ist, kann keinem
Zweifel unterliegen, es folgt das einfach aus seinem Tarifhoheits-
recht. Wenn die preuBische Staatseisenbahnverwaltung den Mut
und die Energie hat, das zu tun, was sie grundsitzlich schon lingst
als richtig erkannt hat und hitte tun sollen, so ist es wahrschein-
lich, daB auch die iibrigen deutschen Eisenbahnen ihr nachfolgen
werden, da dies unzweifelhaft in ihrem eigenen Interesse liegen
wiirde. Widerstand zu erwarten ist nur von den Schiffahrtsinter-
essenten und Freihdndlern; die Agrarier werden hoffentlich von
ersteren sich nicht zum zweitenmal dupieren und in das Schlepp-
tau nehmen lassen. Sie werden einsehen, daB es fiir die deutsche
Landwirtschaft nur vorteilhaft sein kann, wenn an Stelle der auf
den groBen deutschen Stromen eingefiihrten ungeheuren Mengen
Getreide und Miihlenerzeugnisse wenigstens zum Teil einheimische
Erzeugnisse treten. Dann wiirde das Geld im Lande bleiben und
der deutschen Landwirtschaft und Miihlenindustrie zugute kom-
men, anstatt den auslindischen Produzenten und den Hindlern
mit auslindischen Erzeugnissen.

Aber dabei wiirde es nicht bewenden, wenn allgemeine Staffel-
tarife auch fiir die normalen Tarife eingefiilhrt wiirden. Dann
wiirden die Vorteile der Staffeltarife fiir den Verkehr und die
Eisenbahneinnahmen sich nicht beschranken auf die einzelnen
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Giiter, fiir welche Staffeltarife in Ausnahmetarifen eingefiihrt
sind, sondern sie wiirden dem gesamten Eisenbahngiiterverkehr
zugute kommen und nicht nur die Einnahmen des Eisenbahn-
giiterverkehrs ganz erheblich steigern, sondern auch den ganzen
deutschen Giiterverkehr in einer weitgehenden Weise férdern und
beleben. Denn der groBe Nutzen und der gewaltige Fortschritt, den
die Eisecnbahnen fiir den Giiterverkehr gebracht haben, beruht ja
im wesentlichen darauf, daB sie die Beforderung insbesondere der
schweren und weniger wertvollen Giiter auf den Landwegen, welche
wegen der hohen Kosten des Transportes mittels tierischer Kraft
friiher nur auf kurze Entfernungen moglich war, wesentlich ver-
billigt, und so deren Absatzfihigkeit, d. h. die wirtschaft-
liche Méglichkeit, ein Gut nach einem andern Orte zu verkaufen,
erheblich vergréBert haben. Die Absatzfihigkeit eines Gutes
hingt bekanntlich von der Preisstellung des Gutes an dem Ver-
kaufsorte insofern ab, als dieselbe nicht hoher sein darf als der
Wert, den das Gut an diesem Orte fiir den Kiufer hat. Wird
deshalb durch eine ErmaBigung der Beforderungskosten eine
Herabsetzung des Verkaufspreises ermoglicht, so wird das Gut
iiber die bisherige Grenze hinaus absatzfihig, und zwar um so
weiter, je groBer die PreisermaBigung im Verhiltnis zu dem
Verkaufspreise war. Letzteres hiingt aber ab einmal von dem
MaB der TransportermiaBigung und zweitens von dem Werte,
den das Gut am Erzeugungsorte hat. Ist letzterer ein hoher, so
bilden die Beforderungskosten natiirlich einen verhaltnismiBig
kleinen Teil des Verkaufspreises und eine ErméiBigung derselben
wird nur eine prozentual geringfiigige PreisermiBigung und des-
halb auch nur eine geringe Erweiterung der Absatzfihigkeit des
Gutes bewirken. Ist dagegen der Wert des Gutes ein niedriger,
so werden die Beforderungskosten einen um so erheblicheren
Prozentsatz des Verkaufspreises ausmachen, je weiter das Absatz-
gebiet entfernt ist, und ihre ErmaBigung muB auf die Hohe des
Verkaufspreises und die Erweiterung des Absatzgebietes einen
groBen EinfluB ausiiben. Kosten z. B. am Produktionsort 10 000 kg
eines Gutes 100 M. und betrigt die Fracht hierfiir auf 100 km
34 M., auf 200 km 56 M., auf 400 km 100 M. (Sitze des Spezial-
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tarifs IIT), so wird der Verkaufspreis des Gutes durch die Fracht
auf 100 km um 349, auf 200 km um 569, und auf 400 km um
volle 1009, verteuert. Diese Erhohung des Verkaufspreises wird
auf die Absatzfihigkeit des Gutes einen bedeutenden Einfluf3
iiben, bei 200 km wird sie schon beschrinkt, bei 400 km oft aus-
geschlossen sein. Werden aber diese Frachten um 509, ermiBigt,
so kann der Verkaufspreis des Gutes bei einer Entfernung von
100 km um 129, bei 200 km um 189, bei 400 km um 259%, billiger
angesetzt werden. Hieraus wird fiir das Gut ein vermehrter Ab-
satz nicht nur in dem bisherigen Absatzgebiet, sondern auch
insofern entstehen, als es nun iiber die bisherige Absatzgrenze
hinaus verkauflich wird.

Zutreffend bemerkt in dieser Beziehung Todt in seinem Auf-
satz ,,Der Giiterverkehr der deutschen WasserstraBen‘‘!) folgendes:

»Die Transportkosten stellen einen wichtigen Teil der Preis-
bildung dar. Fiir die Industrie kommen sie sowohl bei der Her-
stellung, als bei dem Absatz, vorwiegend bei ersterer, fiir die
Land- und Forstwirtschaft besonders bei dem Absatz in Betracht.
Eins der wichtigsten Materialien, das Roheisen, beansprucht in
Deutschland 20—309, seiner Herstellungskosten fiir die Heran-
schaffung der Kohle, der Erze, des Kalksteins, obwohl diese
Industrien nur in der Nachbarschaft von Steinkohlenlagern oder
von Erzfeldern gedeihen konnen. Die Kohle, das wichtigste und
unentbehrlichste Hilfsmittel der gesamten gewerblichen Tatigkeit,
mufl hiufig auf Entfernungen verschickt werden, welche ihren
Wert an der Fundstitte um das zwei- bis dreifache iibersteigen.
Dieser Wert, fiir die Tonne deutscher Steinkohle im Durchschnitt
mit 5§ M. angenommen, wird durch die Eisenbahnfrachtkosten
bereits bei einer Beforderungsstrecke von 175 km erreicht; bei
300 km betragen die normalen Tarife 7,8 M., bei 500 km 12,2 M.
Strecken von 500—600 km hat die Steinkohle in Deutschland
hiufig zuriickzulegen. Berlin ist sowohl von Oberschlesien als von
dem Ruhrgebiet weit entfernt, der groBte Teil des Absatzes der
oberschlesischen Kohle hat mit Entfernungen zu rechnen, auf
welchen die Beforderungskosten hoher sind, als der Grubenwert

1) Archiv fiir Eisenbahnwesen. 1887. S. 189.
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der Kohle. Da die Gesamtproduktion Deutschlands an Stein-
und Braunkohlen gegen 72 Millionen Tonnen betrigt, die Fund-
und Verbrauchsstiatten aber hiufig weit von einander entfernt
sind, so ist klar, daB die Beforderung dieser Erzeugnisse eine
ebenso wichtige und umfassende wie dankbare und schwierige
Aufgabe bildet, — schwierig wegen der richtigen Anpassung der
Beforderungspreise an den Wert des Gegenstandes und wegen
des Wettbewerbs des Auslandes, namentlich Englands fiir die
Stein- und Bohmens fiir die Braunkohlen.

Getreide erzeugt der diinnbevélkerte Osten von Deutschland
mehr als er gebraucht, der dichtbevolkerte Westen und Siiden
dagegen weniger als der Bedarf. Hier wiirde also die natiirliche
Gelegenheit zu einem lebhaften Giiteraustausch gegeben sein.
Der Hauptkonsument, der Niederrhein, hat bis zu den Getreide
spendenden Provinzen Entfernungen von 500—1000 km, im Durch-
schnitt 700—800 km zuriickzulegen. Die Eisenbahntarifsitze be-
tragen fiir diese Strecken 43—50 M. fiir die Tonne, der durch-
schnittliche Wert von Brotgetreide am Erzeugungsort 150 M.;
die Transportpreise wiirden diesen hochwertigen Artikel auf jene
Entfernungen mithin um etwa 309, erhdhen. Bei den Giitern
der allgemeinen Wagenladungsklassen sinken diese Prozentsitze,
bleiben fiir weitere Entfernungen aber noch erheblich genug. Fiir
einen Artikel, welcher einen Versendungswert von 300 M. fiir
die Tonne hat, wiirde die Wagenladungsfracht auf 600 km Ent-
fernung 48 M. = 169, betragen.*

Dies verschiedene Verhiltnis zwischen dem Wert der Giiter
und den Beforderungskosten und die verschiedene Einwirkung,
welche die Transportkosten auf die Preise der Giiter je nach der
Verschiedenheit ihres Wertes iiben, ist auch die Ursache, weshalb
bei unvollkommenen und kostspieligen Beforderungsmitteln nur
sehr wertvolle Giiter auf weite Entfernungen versandt werden
konnen, und die Beforderung geringwertiger Massengiiter auf
weitere Entfernungen erst moglich wird bei niedrigen Frachten,
welche im angemessenen Verhiltnis zu dem geringen Wert dieser
Giiter stehen. Infolgedessen haben aber auch ErmiBigungen der
Transportkosten die Wirkung, neue wirtschaftliche Giiter
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und neuen Verkehr zu schaffen, sie bringen Giiter, die bis-
her nicht verwertbar waren wegen der hohen Beférderungskosten,
in den Verkehr, sie entfesseln, wie man es wohl ausgedriickt hat,
den bisher latenten Verkehr.

In dieser Richtung haben die Eisenbahnen eine ungeheuere
Wirkung ausgeiibt, den ganzen Verkehr unserer geringwertigen
Massengiiter iiber ihre nichste Umgebung hinaus, insbesondere
den Verkehr von Kohlen, Erzen, Steinen, Holz, Roheisen usw.,
haben im wesentlichen die Eisenbahnen erst geschaffen. Es
ist kein Zufall, da der Kohlenbergbau gewissermaBlen die Ver-
anlassung gegeben hat zur Erfindung der Eisenbahnen; er hat sich
hierdurch selbst das Mittel geschaffen, wodurch er zu einer friiher
nie geahnten Bedeutung in der Volkswirtschaft gelangt ist.

Diese Wirkungen der Verbilligungen der Transportkosten
durch die Eisenbahnen dauern noch fort, weil die Eisenbahn-
frachten noch in fortschreitendem Sinken begriffen sind. In einer
friiheren Arbeit!) habe ich dies nachzuweisen versucht und ge-
zeigt, wie sich seit der Zeit der ersten Eisenbahnen die Transport-
preise einzelner wichtiger Giiter allmidhlich erméaBigt haben. Bei-
spielsweise ergibt sich fiir Kohlen folgende ErméBigung der
Frachten. Es wurden gezahlt an Fracht fiir das Tonnenkilometer:
vor der Eisenbahnzeit bei Beférderung durch tierische

Kraft . . . . ... ... ... ...... 40 Pf.
im Anfang der Eisenbahnzeit auf den Eisenbahnen 13—14 |,
heutiger regelméBiger Satz . . . . . . . . . . .. 2,2 ,,
Satz der Ausnahmetarife bis zu . . . . . . . .. 1,25 ,,

So forderlich und gewinnbringend fiir die Volkswirtschaft wie
fir die Eisenbahnen diese FrachtermiBigungen gewesen sind, so
ist doch die hierdurch herbeigefiihrte Erweiterung der Beforde-
rungsmoglichkeit und der Absatzgebiete, namentlich bei den
schweren und geringwertigen Massengiitern, im Durchschnitt noch
auf verhdltnismiBig kurze Entfernungen beschrinkt geblieben,
wie aus der folgenden Tabelle sich ergibt.

1) Vgl meinen Aufsatz ,,Die fortschreitende ErmiBigung der Eisenbahn-
giitertarife’* in den Conradschen Jahrbiichern fiir Nationalokonomie und
Statistik. Jahrg. 1801. S. 53ff.
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Eilgut.
Transport- | Einnahme
fbrd:'el;ngs- Tonnen- (Oli:lil:‘: Neben- for Bemer-
lange Tonnen| % ! yilometer | % 86‘1:;1‘1;3*3" % t |tkmY)|tkm?)|kunsen
km M. Pt Pf. Pf.

1-50 | 7270(34,1 | 222193{ 7,7| 68927 | 97| 948131,02!23,30
51—100 | 5396 (25,3 | 385593 13,3 102958 | 145 1908{26,70/22,28
101—200 | 3929185 | 557624| 19,2 138734 | 195 3531|24,88(22,14
201—-300 | 2029 || 95 | 501062 17,3 | 118421 16,7 5836/23,63|22,02
301—400 | 1164 55 | 405004( 14,0 93531 113,21 8035/23,09/22,01
401-500 | 592 2.8 | 264193) 9,1| 60489 } 851110218 22,88|22,00
501—600 5801 2,7 | 315984| 10,9] 71836 | 10,1 | 12389|22,74(22,01
601—700 238 | 1,1 | 161523| 5.6| 36481 | 51115328/22,59/21,99
R01—1000 731 03 61881] 2,1 13891 2,0 [ 19029/22.45(21,99
1001 —1200 121 0,06] 12286] 0,4 2742 ) 0,4 122850(22,32 21,98
12011500 9| 0,04 11771|| 0,4 2623 | 0,4 29144|22,28/21,94
iiber 1500

Sa. | 21292 2899114 710653 |
Stiickgut.

Be Ernnahore Kl e
forderungs- Tonnen- (ohne Neben- Bemer-

lange Tonmen | % | yilometer | % gelll):vlv‘sen * t  tkmY|tkmy | Eungen

km M. Pf. Pf. Pf.

1—50 |110134([37,2 || 3219776 9,1 | 503095 || 11,4 | 457 15,63|11,23
31—100 | 75373|25,4 || 5441420 15,3 ( 1731870 | 16,6 | 971|13,45/10,99
101—200 | 59033(/19,9 || 8317517| 23,4 1034518 | 23,5 | 1752(12,44(10,81
201—300 | 23630| 8,0 || 5788855 16,31 683864 ||15,5 | 2890(11,81|10,79
301—400 | 13194( 4,5 || 4595401} 12,9] 530601 (12,0 | 4022(11,55!10,77
401—500 | 7146| 2,4 | 3183671 9,0y 362966 | 82| 5079|11,41]10,77
501—600 | 4170|| 1,4 | 2277594] 6,4 258252 | 59| 6193|11,34(10,76
601—800 | 2726 09 || 1848187 52| 208305 || 4,7 | 7641(11,27/10,75
801—1000, 7091 02 || 621714| 1,7 69600 | 16| 981711,19]10,74|
1001—1200||  185| 0,06| 199960| 0,6 22331 | 0,5 (12071 11,17(10,99
1201—1500 331 001| 43130 0,1 4820 | 0,1 14606 11,18/10,99
iiber 1500

Sa. | 296333 35537226 | 4410222

) EinschlieBlich der Abfertigungsgebiihr.
?) Nach Abzug der normalen Abfertigungsgebiihr.
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Trans, Einnahme
IOrdf:u.ngs- Tonnen- (oﬁn?l%egle‘:l- for Bemer-
lange Tonnen | % || 1irometer | % geblihren % t | tkm?)| tkms)|/kupgen
usw.)
km M. Pt Pf. Pf.
1-50 19736)26,4 610314 5,4 65451 | 7,4 || 331,6(10,7 | 6,71
51-—100 || 18750(25,1 | 1342608i(11,9 120997 (13,7 | 645,3| 9,0 |6,71
101—200 || 18459|/24,7 | 265375423,5 214521 (24,3 {1162,5| 8,1 |6,70
201—300 7051 9,4 | 1720392|15,3 129279 14,6 |1833,5] 7,5 |6,69
301—400 4515| 6,0 | 1570430(13,9 114280 (12,9 |25631,1| 7,21 6,69
401—-500 2541 3,4 | 1150717|10,2 82170 | 9,3 [3233,9 7,14‘ 6,70
501—600 2160| 2,9 | 1166811 10,3 82519 || 9,3 ||3820,3| 7,07} 6,70
601—800 1118 1,6 | 742470 6,6 51937 || 5,9 [4645,5| 7,00| 6,70
801—1000 2771 0,37 243710 2,2 16884 || 1,9 {|6095,3| 6,93 6,70
1001—1200 39| 0,05, 41113 0,36 2837 || 0,327274,4| 6,90 6,70
1201—1500 25| 0,03 32256( 0,29 2213 || 0,25(8852,0{ 6,86 6,70
itber 1500 ‘
Sa. 74671 11274575 883088 l
Tarifklasse B.
fbrdfx:;ngs Tonnen: (o%li;;gl::e?)%l Em’;::]me Bemer-
lange Tonnen | % kilometer | % gell;:vl:.l)'en % ¢ tkm1)| tkm?) kungen
km M. Pf. Pf. Pt
1—50 21689/20,38| 549445 2,7 54481 4,11 251,21 9,9 | 6,01
51—100 | 18864|17,72| 1333468| 6,6 102970 7,71 545,91 7,7 | 6,01
101—200 | 26656 (25,04 3924504(19,3 266961 | 19,9 [1001,5] 6,8 | 6,00
201—300 | 16060|15,09| 3883648(19,1 252412 | 18,8 11571,7} 6,05/ 6,00
301—400 9960| 9,36| 3452308170 218954 | 16,3 2198,3| 6,3 | 6,00
402 —-500 5389 5.06| 237543511,7 149039 | 11,1}2765,6| 6,3 | 6,00
501—600 4549| 4,27| 2475578)12,2 153988 || 11,5 |3385,1) 6,2 | 6,00
601—800 2646 2,49y 1757879 8,6 108643 | 8,1 |4105,9| 6,2 | 6,00
801—1000 518 0,49] 440216 2,2 27027  2,015217,6| 6,1 | 6,00
1001—1200 110| 0,10 119939| 0,6 7330 0,5 [6663,6| 6,1 | 6,00
1201—1500
iiber 1500
Sa. [106441 20312420 1341805 I

) EinschlieBlich der Abfertigungsgebiihr.

) Nach Abzug der normalen Abfertigungsgebiihr.
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Tarifklasse A2.

Be- Transport- Einnahme
forderungs. Tonnen- (oIlzx.x:l: ?(ell?:n- for Bemer-
lange Tomnen || % | yilometer | % 803:‘1:5911 % t | tkmi)| tkms) | Kungen
km M. Pf. Pf. Pt
1-50 76589/46,1 | 2111074} 12,4 168339 | 16,6 | 220 | 8,0 | 5,25
51—100 | 38900(23,4 | 2712378 15,9 172155 | 17,0 443 | 6,3 | 5,02
101—200 § 28008(16,9 || 3943301 23,1 231434 || 228 826 | 5,9 | 5,02
201—300 9967 6,0 || 2424674| 14,2 133334 || 13,2 | 1338 | 55 |5,01
301—400 5725| 3,5 || 20142881 11,8 107796 | 10,6 || 1883 | 54 | 5,01
401—500 3222) 1,9 || 1433697 84 75636 | 7,5 2348 | 5,3 | 5,00
501—600 1858 1,1 | 1000207 5,9 52298 | 5,21 2815 | 5,2 | 5,00
601—800 1412 0,9 979152 5,8 50682 | 5,0l 3589 | 5,2 |5,00
801—1000 320| 0,2 281548 1,7 14641 1,£) 4675 { 5,2 | 5,00
1001—1200 133)) 0.1 143674} 0,8 7333 | 0,71 5514 | 5,1 | 4,99
1201—1500
iiber 1500
Sa. 166134 17043993 . 1013648
Spezial-Tarif I
Transport- Einnahme
fGrdeBr‘;;ngs' Tonnen- (oll“xixl:l: giegl:n- for Bemer-
lange Tonnen | % | 4iiometer | Ke‘:’;‘w’?‘}"“ % t | tkm]| tkms |/Fungen
km M. Pf. Pt Pf.
1—50 (193958 41,9 || 5622059 (11,3 408470 152 | 211 | 7,3 | 4,52
51—100 j[11411124,7 | 8052672 16,2 464753 (17,3 | 407 | 5,8 | 4,5
101—200 § 81041175 (11867221 23,9 630412 1235 | 778 | 5,3 | 4,1
201—300 | 36935 8,0 || 8934143 18,0 446745 (16,7 [ 1211 [ 5,0 | 4,51
301—400 | 22415) 48 | 7699664 15,5 374217 {139 | 1670 | 49 |45
401—500 8746| 1,9 [ 3899671| 7,8 186017 | 6,9 | 2127 | 48 |45
501—600 3010( 0,7 [ 1630469| 3,3 77062 | 2,9 2560 | 4,7 |40
601 —800 1544] 0,3 | 1056169| 2,1 49401 || 1,8 | 3200 | 4,7 | 4,5
801—1000 651 0,14| 585835 1,2 27102 | 1,0 || 4163 | 4,6 | 4,5
1001—1200 2704 0,06| 285761} 0,6 13182 || 0,5 || 4882 | 4,6 |45
1201—1500 92| 0,02| 115488| 0,2 5306 | 0,2 | 5767 | 4,6 | 45
tiber 1500
Sa. |[462773 49749152 2682667

") EinschlieBlich der Abfertigungsgebiihr.
%) Nach Abzug der normalen Abfertigungsgebiihr.
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Spezial-Tarif II.

Transport- Einnahme
fardf:;ngs- Tonnen- (o%i:l:: Neben- for Bemer.
lange | 10" I % | kilometer | % geblibren N g v tkms)| Kungen
km M. PL | PL | PL
1-50 142692|(39,3 3682828 8,4 240346 |(12,8 | 168(6,53|3,54
51—100 81170} 22,3 5825126 (13,3 277174 |114,7 || 341/4,76|3,50
101—200 70736119,5 || 10204562 [[23,4 441603 |[23.5 || 624)4,33|3,5
201—300 33553) 9,2 7964574 (18,2 318703 (169 | 950(4,00(3,5
301—400 17483 4,8 6077862(13,9 233924 (12,4 ||13383,85]8,5
401—500 8043 2,2 3522332 8,1 133043 || 7,1 |[1654(3,78|3,5
501—600 4637 1,3 2546092| 5,8 94989 || 5,1 [[2049]3,73]3,5
601—800 3318} 0,9 2262268|| 5,2 82797 ? 4,4 112495 3,66|3,5
801—1000 1510] 0,4 1351480 3,1 49149 || 2,6 ||32565|3,64{3,5
1001—1200 210( 0,1 234286 0,5 8455 || 0,4 (|3861|3,61{3,0
1200—1500
iber 1500
Sa. | 363361 43671410 1880183
Spezial-Tarif III.
Transport- Einnahme
(’i}rdg‘:ngs- . Tonnen- (oEl::l:: Nell?een- for Bemer-
lange Tonnen | % | yilometer | % 803:£3en % t |t |tkmn kungen
km M. pr. | pt. | Pt
1—50 (16272255569 | 41129817(16,2 | 2339439 (27,3 | 144|5,69 2,62
51—100 | 529555182 | 35976936 10,2 1415276 |16,56 | 267|3,93|2,60
101—200 j 378596 13,0 | 51502596120,2 | 1589576 {18,6 | 420|3,09|2,22
201—300 || 1760071 6,1 || 44609896[17,1 1194878 |140 | 679|2,68(2,21
301—400 | 123837} 4,3 | 43387565{17,1 | 1104966 {12,9 | 892/2,556,2,2
401—500 41912| 14 | 18457733| 7,3 457431 | 5,3 [10912,4712,2
501—600 166241 0,6 8899159| 3,5 216101 | 2,5 ({1300 2,43J2,2
601—800 11784( 0,4 7992777 3,1 190512 | 2,2 ||1617(2,38 (2,2
801—1000 18541 0,06| 1674364 0,7 38840 | 0,5 (2095]2,32(2,2
1001 —1200 296 || 0,01 319708 0,1 7354 | 0,09(2484(2,30(2,2
1201—1500 68 || 0,00 90518 | 0,03 2072 || 0,03 3047(2,30(2,2
tiber 1500
Sa. 2907758 264041069 8556445

') EinschlieBlich der Abfertigungsgebihr.
%) Nach Abzug der normalen Abfertigungsgebiihr.




— 47 —

In dieser Tabelle ist auf Grund amtlicher Ermittelungen fiir
den Monat Oktober 1889 und auf Grund des Betriebsberichts fiir
das Etatsjahr 1889/90 die Verteilung der in diesem Jahre auf den
preuBischen Staatsbahnen gefahrenen Tonnen und Tonnenkilo-
meter auf die verschiedenen Entfernungen fiir die verschiedenen
Giiterklassen dargestellt. Es ergibt sich aus dieser Tabelle, da
die groBe Masse der Giiter auf Entfernungen unter 100 km be-
fordert wird (bei Spezialtarif 1II 749, der Tonnen) und daf auf
groere Entfernungen nur noch ganz unerhebliche Mengen ge-
fahren werden, z. B. bei Spezialtarif III nur 39, der Tonnen auf
Entfernungen iiber 400 km. Etwas anders stellt sich natiirlich
das Verhiltnis bei den Tonnenkilometern, weil hier die Linge
der Beforderungsstrecke bei den gréBeren Entfernungen die Zahl
der Tonnenkilometer vermehrt, indes entfallen auch hier etwa
809%, der Tonnenkilometer auf Entfernungen unter 400 km.

Es 1aBt sich aber die Beférderungsmoglichkeit und die Absatz-
fihigkeit der Massengiiter, wie die Erfahrungen bei den mit
billigen Frachten arbeitenden WasserstraBen und bei den Staffel-
tarifen, insbesondere bei dem Getreidestaffeltarif beweisen, noch
erheblich ausdehnen. DaB hierzu auch ein wirtschaftliches Be-
diirfnis vorliegt, das beweisen nicht nur die wachsende Zunahme
des Verkehrs auf den WasserstraBen und die auf den Bau neuer
und den Ausbau vorhandener natiirlicher Wasserwege gerichteten
Bestrebungen, sondern auch die zahlreichen Antrige, welche bei
der Eisenbahnverwaltung auf Gewihrung erméBigter Tarife fir
Transporte auf lingere Entfernungen eingehen und bereits zur
Einfiihrung einer so grofen Anzahl von Ausnahmetarifen ge-
fiihrt haben, daB mehr als 3/, aller Transporte auf den preuBi-
schen Staatsbahnen zu Ausnahmetarifsitzen gefahren werden.
Keines der beiden zur Befriedigung des unleugbar bestehenden
Bediirfnisses der Verwohlfeilerung der Transporte auf weite Ent-
fernungen angewendeten Mittel, weder der Ausbau der \Vasser-
straBen noch die Gewihrung von Ausnahmetarifen auf den Eisen-
bahnen kann aber vom allgemeineren Standpunkte aus als eine
befriedigende Losung der Aufgabe, die Transporte auf weitere
Entfernungen zu verbilligen, angesehen werden, weil beide
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Mittel nicht gleichmiBig fiir alle Landesteile und Ver-
kehrsinteressenten diese Vorteile schaffen, sondern nur
fiir einzelne Landesteile und Orte, und zwar in der Regel schon
fiir die an sich begiinstigteren. Bei den Ausnahmetarifen kommt
hinzu, daB sie vielfach nur fir einzelne Artikel, Industrien und
Handelszweige gewiihrt werden, und hierdurch bisweilen mittel-
bar eine Schidigung anderer im Wettbewerb stehender Indu-
strien usw. herbeigefiihrt wird. Dagegen wiirde die Einfiihrung
von Staffeltarifen fiir alle Giiterklassen gleiche Vorteile fiir alle
Landesteile und Interessenten herbeifiihren, indem durch die-
selben fiir alle Artikel von und nach jeder Station auf
groBere Entfernungen ErmiBigungen gewihrt werden. Dies ist
sehr wichtig, denn auf diese Weise werden, da bereits jetzt in
Deutschland das Eisenbahnnetz auf das ganze Land ausgedehnt ist
und durch Ausbau der Neben- und Kleinbahnen allméhlich auch
die noch abseits liegenden Gegenden und Ortschaften angeschlossen
werden, die Vorteile, welche jetzt nur die an Wasserstralen ge-
legenen Orte und die Eisenbahnknotenpunkte, die groBen Stadte,
die bedeutenden industriellen und Handelsplitze genieBen, auf
das ganze Land und auch auf die kleinen Stidte und Ortschaften
ausgedehnt werden. Die Einfilhrung von Staffeltarifen fiir die
regelmiBigen Tarifklassen und die damit verbundenen Ermafi-
gungen auf weitere Entfernungen werden auch dazu beitragen,
eine wiinschenswerte Dezentralisation der Industrie zu ermog-
lichen, die sich jetzt wegen der vorerwdhnten Vorteile immer
mehr in die groBen Stidte zusammengedringt hat. Fir die
kleineren Orte und das platte Land, welche von den Eisenbahnen
bisher nicht entfernt solche Vorteile wie die groBen Stadte gehabt,
vielmehr nachweisbar seit der Eisenbahnzeit zugunsten der
groBeren Stidte an Bevolkerungszahl verloren haben?), endlich

1) Nach den von dem deutschen statistischem Amt angestellten Unter-
suchungen ,,Zur Eisenbahn- und Bevélkerungsstatistik der deutschen
Stadte 1867—1880‘ ergibt sich ein auBerordentliches Anwachsen der GroS-
und Mittelstidte, wihrend die Klein- und Landstédte, welche Eisenbahn-
verbindung haben, im allgemeinen hierdurch keine Bevilkerungszunahme
erfahren haben. Dieselbe betrug kaum so viel, als allein auf Grund des
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fiir die Landwirtschaft, welche ihre Giiter naturgemaf meist auf
kleineren Stationen aufgibt und bezieht, miissen die allgemein
eingefilhrten Staffeltarife von giinstigster Wirkung sein. Sie
werden auch, indem sie allgemein auf weitere Entfernungen er-
maBigte Frachten gewihren, einen groBen Teil der jetzt bestehenden
Ausnahmetarife iiberfliissig machen; die durch dieselben ge-
schaffenen Ungleichheiten in den Transportpreisen werden be-
seitigt, die Tarife vereinfacht werden, was ebenfalls wirtschaftlich
nur giinstig wirken kann. Die fiir gewisse Verkehrsverhiltnisse
auch dann noch erforderlichen Ausnahmetarife, z. B. fiir den
Verkehr der Seehifen, wird man in Zukunft zweckmaiBigerweise
ebenfalls zu Staffeltarifen ausbilden. Denn gerade dadurch ist
der Staffeltarif denjenigen Differential- und Ausnahmetarifen,
welche lediglich fiir bestimmte Verkehrsbeziehungen feste er-
miBigte Sitze gewiihren, iiberlegen, daB er die gerechte gleich-
miBige Tarifierung, welche bei dem Wettbewerb verschiedener
Handelsplitze oder Erzeugungsgebiete so schwer festzustellen ist,
gleichsam in sich selbst trigt, und deshalb empfiehlt es sich auch,
gerade bei solchen Ausnahmetarifen eine fallende Staffel an-
zuwenden. Solche Fille liegen z. B. vor bei dem Wettbewerb
verschiedener Hifen mit ungleichen Entfernungen von dem
Hinterlande, bei dem Wettbewerb verschiedener Kohlenbecken,
bei dem Wettbewerb derselben Industrien mit verschiedenen
Standorten usw. Erscheint es in solchen Fillen notwendig, Aus-
nahmetarife einzufiihren, so bietet es stets die grofte Schwierig-
keit, diese Tarife so festzusetzen, dal der Wettbewerb der ver-
schiedenen Handelsplitze und der Standorte der Industrie da-
durch nicht beschrinkt, der eine gegen den anderen nicht be-
giinstigt oder benachteiligt wird; und noch schwieriger ist es bei
der Eifersucht und den eigensiichtigen Interessen der verschie-

Geburteniiberschusses fiir diese Stidte angenommen werden kann und war
nicht erheblich héher, als die Zunahme derjenigen Klein- und Landstidte,
welche keine Eisenbahnen haben. DaB diese Entwicklung sich seitdem noch
verschirft hat, und daB noch mehr das platte Land an Bevilkerungszahl zu-
gunsten der GroBstadte verloren hat, ist eine notorische oft beklagte Tat-
sache.

Ulrich, Verkehrspolitik. 4
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denen Wettbewerber, diese zufrieden zu stellen und dem fort-
wihrenden Dringen auf weitere Ermi8igungen zugunsten ein-
zelner Interessen zu widerstehen. Alles dies wird durch den
Staffeltarif sehr erleichtert: in der Form der Staffel wird eine
gerechte und gleichmadBige und fiir die Interessenten
unanfechtbare Grundlage fiir die Tariffestsetzung geschaffen
und dem Dringen auf weitere Begiinstigungen einzelner Inter-
essenten ein Ziel gesetzt, weil ErméSigungen nur allgemein
und gleichméfBig fiir alle moglich sind.

Zu allen diesen Griinden fiir den Staffeltarif kommen noch
zwei wichtige Erwiigungen. Einmal, daB, wie schon oben nach-
gewiesen, alle unsere Nachbarlinder Staffeltarife haben, und da8
dadurch ihrem wirtschaftlichen Leben und ihrem Verkehr bei
Verfrachtungen auf grofiere Entfernungen Vorteile geboten sind,
welche die vielfach im Wettbewerb mit dem Auslande stehenden
deutschen Industrien, der deutsche Handel und die deutsche
Landwirtschaft entbehren. Die Einfiithrung allgemeiner Staffel-
tarife auf den deutschen Eisenbahnen wiirde den Bezug und
Versand sowohl der Rohstoffe als der fertigen Fabrikate auf
weitere Entfernungen wesentlich verbilligen und den Wett-
bewerb Deutschlands auf dem Weltmarkt erleichtern.

Endlich liegen gegenwiirtig die Tarifverhéltnisse der deutschen
Eisenbahnen so, daB erheblichere allgemeine Erméfiigungen
der bestehenden Tarife nur noch in Form von Staffeltarifen ge-
wihrt werden konnen. Eine weitere erhebliche ErmaBigung der
regelméBigen Tarife in der bisherigen Weise, daB die ErmaBigung
fir alle Entfernungen erfolgt, ist aus zwei Griinden kaum mehr
durchfiihrbar: einmal, weil die Tarife fiir kiirzere Entfernungen,
wenigstens fiir die Massengiiter, bereits vielfach an den Punkt
gelangt sind, wo es zweifelhaft erscheint, ob sie mit Riicksicht
auf die fiir kurze Entfernungen besonders hohen Selbstkosten
noch einer ErmiBigung fihig sind, und zweitens, weil die Trans-
portmengen der kiirzeren Entfernungen so groB sind, daB die
Ausfille, welche durch eine erhebliche ErmiBigung ihrer Frachten
entstehen, durch den Verkehrszuwachs nicht wieder eingebracht
werden kénnen. Ein Blick auf die obige Tabelle S. 43ff. zeigt die
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Richtigkeit der letzteren Behauptung. Dagegen sind die deutschen
Eisenbahnen bei den verhiltnismaBig geringen Transportmengen,
welche auf lingere Entfernungen befordert werden, sehr wohl
in der Lage, fiir die weiteren Entfernungen noch erhebliche Tarif-
erméafigungen zu gewihren. Die dadurch entstehenden Ausfille
werden verhiltnisméBig nicht sehr bedeutend sein und durch
den Verkehrszuwachs voraussichtlich nicht nur gedeckt werden,
sondern es werden noch erhebliche Uberschiisse sich ergeben.
Die Ergebnisse der bisherigen Staffeltarife machen dies hochst
wahrscheinlich. Die Sachlage ist also so, dafl die deutschen
Verkehrsinteressenten entweder fiir die Zukunft auf
erheblichere TariferméaBigungen der Eisenbahnen ver-
zichten oder aber dieselben in Form von Staffeltarifen
annehmen miissen.

In sehr eingehender und zutreffender Weise hat sich iiber die
Vorteile der Staffeltarife und fiir eine allgemeine Einfiihrung der-
selben in der neunten Sitzung des Herrenhauses am 16. Februar
1897 Herr Dr. Udo Graf zu Stolberg-Wernigerode ausgesprochen.
Fr sagte: .

»»Meine Herren, ich bin also fiir den Antrag des Herrn Grafen
Frankenberg, bzw. fiir den Antrag der Kommission, aber er
geht mir nicht weit genug, er ist mir nicht allgemein genug,
und darum habe ich einen Antrag gestellt, der weiter und um-
fassender ist. Wir treiben seit dem Jahre 1878 eine nationale
Wirtschaftspolitik, oder wir wollen sie wenigstens treiben; zu
einer nationalen Wirtschaftspolitik gehért fiir festlindische Ver-
hiltnisse einmal, daBl man das Inland mit einem Schutzwall von
Zollen gegen die auswirtige Produktion umgibt, um die ein-
heimische Produktion zu schiitzen, und zweitens, daB man
innerhalb dieses Schutzwalls im eigenen Lande den Aus-
tausch samtlicher Giiter nach sémtlichen Richtungen
fiir simtliche Berufszweige nach Moglichkeit erleich-
tert. (Sehr richtig!)

Diese Aufgabe erfiillen meiner Meinung nach die Eisenbahnen
heute nicht in geniigender Weise. Auf der einen Seite haben wir
Ausnahmetarife fir Waren, die aus dem Ausland kommen und

4*
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ins Inland hineingehen. Durch diese Ausnahmetarife wird die
inlindische Produktion direkt geschadigt. Ferner haben wir Aus-
nahmetarife und auch Staffeltarife im Inland. Diese sind aber
immer vereinzelt; sie kommen nur einzelnen Gegenden und Be-
rufszweigen zugute. Sodann haben wir im allgemeinen das System
der Streckensiitze, und infolge dieses Systems der Streckensitze
ist der Transport auf grofe Entfernungen so teuer, dall tatséch-
lich eine Scheidewand zwischen den einzelnen Teilen des preuBi-
schen Staates besteht. Ich berufe mich hierfiir auf eine AuBerung
des Herrn von Miquel, die derselbe, ich wei nicht, ob hier in
diesem hohen Hause oder im Abgeordnetenhause, getan hat. Nun,
meine Herren, ich bin also der Ansicht, daB hier eine Reform
eintreten muB. Nun wire scheinbar das einfachste eine allge-
meine Herabsetzung simtlicher Frachten; das wiirde aber wenig-
stens zu Anfang einen erheblichen finanziellen Ausfall herbei-
filhren. Wir miissen also auf andere Mittel sinnen, und das
schienen mir die Staffeltarife zu sein. Die Staffeltarife ent-
sprechen den Selbstkosten der Eisenbahn; sie sind infolgedessen
rationell, sie sind finanziell richtig, und weil sie finanziell richtig
sind, miissen sie auch volkswirtschaftlich richtig sein, oder man
kann auch umgekehrt sagen: Weil sie volkswirtschaftlich richtig
sind, miissen sie auch finanziell richtig sein. Meine Herren, ich
will mich auf Einzelheiten nicht einlassen. Wir alle haben die
Uberzeugung, daB, sollte iiberhaupt eine derartige Reform aus-
gefilhrt werden, dann die spezielle Durchfiihrung in den aller-
besten Hinden liegen wiirde. Uber solche allgemeinen Staffel-
tarife fiir alle Provinzen nach allen Richtungen hin kann sich
auch kein Mensch beschweren. Hierdurch wird niemand bevor-
zugt und niemand wird benachteiligt. Eine solche allgemeine
Einfilhrung der Staffeltarife wiirde ferner den groBen Vorteil
haben, daB eine erhebliche Anzahl von Ausnahmestaffeltarifen,
wie wir sie heute haben, iiberfliissig wiirde. Wir wiirden dann
in Zukunft zwar nicht ganz ohne Ausnahmetarife bestehen, aber
eine erhebliche Anzahl wiirde wegfallen kénnen.

Nun, meine Herren, hat Herr Graf zu Inn- und Knyphausen,
mein verehrter Freund aus dem Reichstage, gesagt, das finanzielle
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Ergebnis liele sich nicht iibersehen. Da das System der Staffel-
tarife den Selbstkosten entspricht und mithin das einzig rationell
richtige ist, so kann man auch a priori behaupten, es werde auch
einen giinstigen finanziellen Erfolg haben. AuBerdem hat der
Versuch mit den Getreidestaffeltarifen dies tatsichlich bewahr-
heitet. Also iiber das finanzielle Ergebnis wiirde man im klaren
sein. Was nun die allgemein befiirchtete Umwiélzung anbetrifft,
so mufl man derartige Dinge doch nicht iibertreiben. Ich gebe
zu, dall eine solche allgemeine Umwilzung eintreten konnte,
wenn man beginnen wollte mit Staffeltarifen, wie sie Rufland hat,
mit einer steil abfallenden Skala. Derartige Versuche miissen
aber vorsichtig und schonend gemacht werden. Doch das weiter
darzulegen, wiirde zu weit fithren. Ich will also darauf nicht ein-
gehen.

SchlieBlich komme ich zu einer Frage, die Herr Braesicke,
der sich fiir die Staffeltarife ausgesprochen hat, angeschnitten hat,
nimlich die Beziehungen der Eisenbahnen zu den Kanilen,
namentlich zu den Binnenkanilen. Da muBl ich doch dem ver-
ehrten Herrn Kollegen sagen — er mag mir das nicht iibelnehmen—
daB ich das nicht ganz verstanden habe. Meines Erachtens
stehen sich Kanédle und Staffeltarife gegeniiber. Ich
bin der Ansicht, daB alle Kanédlein Deutschland, wenn
man sie vergleicht mit den Kanédlen in Frankreich und
Belgien, minderwertig sind wegen der lingeren Dauer
des Frostes; und je weiter man nach Norden und Osten
kommt, um so minderwertiger sind sie. Da wir in
Deutschland ein so gut ausgebautes Eisenbahnsystem
haben, welches trefflich verwaltet wird, so habe ich die
Uberzeugung, daB wir imstande sind, dasselbe oder
vielmehr noch Besseres zu leisten als mit den Kanélen,
abernurunterder einen Bedingung,da die Eisenbahn-
tarife in der Richtung der Staffeltarife reformiert
werden.

Wenn es bei den bisherigen Tarifen mit ihren hohen Sdtzen
fiir die weiten Entfernungen verbleibt, so wiirde man sich zu dem
Bau von Binnenkanilen entschlieBen miissen, damit der Osten
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in die Lage versetzt wird, an dem wirtschaftlichen Leben der
Nation teilzunehmen, was er augenblicklich nicht kann. Aber
ich bitte, mich nicht miBzuverstehen. Ich wiirde viel lieber sehen,
wenn wir keine Kanille brauchten, sondern dasselbe mit Eisen-
bahnstaffeltarifen erreichen kénnten.

Was das Verhiltnis der beiden Antrige zueinander betrifft,
so geht der meinige weiter. Er verlangt allgemeine Staffeltarife,
wihrend der Antrag der Kommission nur Staffeltarife fiir die
Massenartikel der Landwirtschaft und der Industrie fordert.
Mein Antrag wiirde also zuerst zur Abstimmung kommen miissen.
Ich bitte Sie, in erster Linie fiir meinen Antrag, wenn dieser aber
abgelehnt werden sollite, fiir den Antrag der Kommission zu
stimmen.**

In dhnlicher Weise wurde auch der Antrag des Freiherrn von
Zedlitz, Herrn von Arnim und Dr. Friedberg auf gleichmiBige
ErméBigung der Giitertarife in der 155. Sitzung des Abgeordneten-
hauses vom 6. Mirz 1905 begriindet.

Vierter Abschnitt.

Transportkosten und finanzielle Ergebnisse der
preuBischen Staatshahnen und StaatswasserstraBen.

Nach dem Bericht iiber die Betriebsergebnisse der preuBisch-
hessischen Staatsbahnen im Rechnungsjahr 1906 belief sich ihr
UberschuB8 auf 698094436 M. oder auf 7,48% des durch-
schnittlichen Anlagekapitals von 9337823890 M. Wiirde man
den UberschuB auf 3,59, Zinsen herabsetzen (3% Zins und
%% Tilgung), wie bei dem Rhein-Hannover-Kanal es geschehen
ist, dann geniigten hierzu 326 824 000 M., so daB fiir die Er-
mifigung der Giiterfrachten 371 270000 M. zur Verfiigung
stinden. Die Einnahmen der Staatsbahnen aus dem Fracht-
gutverkehr betrugen 1906 3,55 Pf. fiir das Tonnenkilometer,
und zwar einschlieBlich des hochtarifierten Eil-, ExpreB- und
Stlickgutes, das fiir die Kandle wegen ihrer langsamen Befor-
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derung nicht in Betracht kommt. Da die Einnahmen aus dem
Eil-, ExpreB- und Frachtstiickgut einschlieBlich der Ausnahme-
tarife 213 640 000 M. ausmachen, so wiirde von den Gesamt-
einnahmen aus dem Giiterverkehr mit 1160438000 M. nur ein
Betrag von 946 798 000 M. in Betracht kommen.

Zieht man von diesen 946 798 000 M. die obigen Uberschiisse
von 371 270 000 M. ab, so verbleiben 575 527 000 M. Teilt man
diesen Betrag durch 30807 849000 t/km des Frachtgutes
(32688778 000 Gesamttonnenkilometer weniger 1880929000 t/km
des Eilgut-, ExpreBgut- und Frachtstiickgutes), so ergibt sich
fir das Tonnenkilometer ein Satz von rund 1,9 Pf. Vergleicht
man hiermit die veranschlagten Frachten des Rhein-Hannover-
Kanals (S. 28 der Denkschrift, betr. dic Herstellung eines Schiff-
fahrtkanals vom Rhein bis Hannover. 20. Legislaturperiode
1. Session 1904, A zu Nr. 96, Anl. I).

Giter der Tarifklasse:

I 1 III Kohlen

Pf. Pt. PL. Pt
Dortmund-Rhein-Kanal . . . . . . . 27 22 1,7 1
Kanal Bevergern-Hannover . . . . . 1,7 145 1,2 1

und nimmt man hinzu, daB in der Kanalfracht die Nebenkosten
nicht enhalten sind (S. 28 ebenda), daB ferner die Kanalfracht,
um den Wettbewerb aufnehmen zu konnen, 159, billiger sein
mull (S. 29) als die Eisenbahnfracht, so ergibt sich, daB die
Eisenbahn mindestens so billig beférdern kann nicht nur als
der Dortmund-Rhein-Kanal, sondern auch als der Mittelland-
kanal.

Denn es ist ferner in den Kanalkosten eine Verzinsung ledig-
lich derjenigen Ausgaben eingerechnet, die der Staat macht, nicht
aber auch der erhebliche Aufwand, der von den Interessenten
zu tragen ist.

Ferner ist zu beriicksichtigen, daB auf nahe Entfernungen die
Kanile im allgemeinen nicht befordern. Nach S. 29 der Denk-
schrift ist angenommen, daB alle diejenigen Transporte aus-
geschlossen sind, die nicht eine Versandlinge erreichen von
a) 40 km, wenn Abgangs- und Bestimmungsort, b) 70 km, wenn
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nur entweder der Abgangs- oder der Bestimmungsort, ¢) 160 km,
wenn weder der Abgangs- noch der Bestimmungsort an einer
schiffbaren WasserstraBe liegen. Doch diirfte dies noch sehr
giinstig fiir die Kanile gerechnet sein. Man konnte also fiir
den Frachtgutverkehr der Eisenbahn etwa bis 100 km ebenso
von einer ErmiBigung absehen, wie fiir das ganze Eil- und Stiick-
gut und demgemiB die ErmaBigung fiir Frachtgut lediglich auf
weitere Entfernungen gewihren. Dadurch wiirde sich der oben
gefundene Satz von 1,9 Pf. fiir das Tonnenkilometer noch er-
heblich niedriger stellen, da der Nahverkehr bei der Eisenbahn
auBerordentlich stark ist.

Nach der Tabelle S. 43 werden bei Wagenladungen zu 10 t
60—709, der Mengen auf Entfernungen bis 100 km beférdert.
Diese Tabelle ist nach Ermittelungen vom Oktober 1889 auf-
gestellt. Es ist wahrscheinlich, daB eine nach neuen Er-
mittelungen aufgestellte Tabelle noch einen erheblich
hoheren Prozentsatz der Mengen auf Entfernungen bis
100 km ergeben wiirde.

Erwigt man endlich, daB die Kanile wihrend der Winters-
zeit iiberhaupt nicht zu benutzen sind, daB sie ferner wegen Hoch-
oder Niedrigwasser, Ausbesserungen usw. auch in der besseren
Jahreszeit lingere Zeiten gesperrt werden miissen, und die Giiter
dann auf die Eisenbahn iibergehen, daB ferner auf den Kanilen
ein Personenverkehr nicht stattfindet, so tritt die Minderwertigkeit
der Kanile noch klarer zutage und mit ihr die Tatsache, daB sie
lediglich kiinstlich gegeniiber den Eisenbahnen wettbewerbungs-
fihig gemacht werden, indem man von ihnen keine oder nur eine
weit geringere Verzinsung als von den Eisenbahnen fordert.!)

1) In der oben erwihnten Denkschrift ist angenommen, da8 der Kanal
10 Monate im Jahr benutzbar sein wird. Das ist offenbar viel zu hoch.
Allein die Wintersperre wird héher zu berechnen sein, weil sie oft an sich
linger dauert, dann aber auch wegen der UnregelmaBigkeit, mit der diese
Sperre eintritt. Oft gibt es schon im November starken Frost, so daB die
Kanile zufrieren. Wenn dann auch wieder milderes Wetter eintritt und die
Kanile auftauen, wer wird dann seine Giiter dem Kanal anvertrauen, da
er befiirchten muB, daB bald der Kanal wieder zufriert. Dann kann die
Sperre sehr gut 3 ja 4 Monate dauern, wie im Osten es hiufig vorkommt.
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Bei dieser Berechnung ist noch ganz auBer Betracht geblieben,
daB die Verzinsung der preuBischen Staatsbahnen mit rund 79,
viel zu gering angenommen wird, weil man sie von einem viel zu
hohen Anlagekapital berechnet. Fiir das Jahr 1906 betrug namlich
die preuBische Staatseisenbahnkapitalschuld nicht — wie dieser
Berechnung zugrunde gelegt — 9337 Mill. M., sondern war bereits
1906 bis auf 2712 Mill. M. von den Staatsbahnen getilgt. DaB
diese Tilgung zum Teil nicht wirklich erfolgt ist, sondern durch
Anrechnung auf Anleihen und durch Verwendung fiir andere
Staatszwecke stattgefunden hat, éndert an der Tatsache der
Tilgung durch die CUberschiisse der Staatsbahnen nichts, und
muB, wenn man ihre Rentabilitit richtig berechnen will, ebenso
beriicksichtigt werden, wie eine wirkliche Tilgung.

Fiir das Rechnungsjahr 1906 ergibt sich unter Zugrunde-
legung des hiernach noch vorhandenen Anlagekapitals der Staats-
bahnen von 2712 Mill. M. eine Verzinsung von mehr als 209;. Zu
seiner 31, prozentigen Verzinsung wiirden schon 94,9 Mill. M.
geniigen, fiir die ErméBigung der Giiterfrachten demnach rund
603 Mill. M. verfiigbar sein. Zieht man diesen Betrag ab von
den oben gefundenen 946 Mill. M. des Teils der Giiterverkehrs-
einnahmen, die fiir die Berechnung in Betracht kommen, so bleiben
343 Mill. M. Teilt man diesen Betrag mit den 30 807 Mill. t/km des
Frachtgutes, so stellt sich der Satz fiir das Tonnenkilometer auf
nicht ganz 1,1 Pf. anstatt auf 1,9 Pf. Mit einem derartigen Satz
konnen die Staatsbahnen nicht nur gegen die Kanile erfolgreich
den Wettbewerb aufnehmen, sondern auch gegen die sogenannten
natiirlichen Wasserstralen, besonders wenn diese ihre Unter-
haltungskosten und die Zinsen der fiir Regulierung, Vertiefung und
sonstige Anlagen aufgewendeten Mittel aufbringen miissen.

Diese Tatsachen und Zahlen beweisen, daB die Staatseisen-
bahnen in der Tat ebenso billig und biiliger verfrachten konnen,
als die WasserstraBen, wenn man nicht eine héhere Verzinsung
von ersteren verlangt.

Indes wird dagegen eingewendet, daB aus allgemeinen finan-
ziellen Riicksichten es nicht angingig ist, eine derartige allgemeinc
Tarifherabsetzung der Staatsbahnen eintreten zu lassen. Das ist
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aber insofern zu bestreiten, als es sich nur darum handeln kann,
die Frachten der Staatsbahnen, insoweit die der WasserstrafSien
jetzt billiger sind, konkurrenzfihig zu machen, was durch Staffel-
tarife ohne zu groe Einnahmeausfille, wahrscheinlich sogar nach
den mit den Staffeltarifen gemachten Erfahrungen mit erheblichen
Mehreinnahmen infolge der eintretenden Verkehrsvermehrung
geschehen kann, da es sich nur um die Frachten iiber 100 km
handeln wird. Wenn man aber auch dies nicht will, darf man auch
nicht auf einer oder mehreren Strecken eine derartige ErmaBigung
durch Kanalbauten gewdhren, und sie den andern Staats-
biirgern, die an den Eisenbahnen liegen und sie benutzen miissen,
versagen. Entweder besteht ein Bediirfnis zu Tarif-
ermifigungen, dann mul man sie gewidhren, aber
nicht bloB zu Wasser, wie man will, sondern auch zu
Lande, d. h. auf den Eisenbahnen. Oder es besteht kein solches
Bediirfnis, dann darf man sie nicht gewihren, weder zu Wasser
noch zu Lande?).

Wenn im vorstehenden der Nachweis gefiihrt wurde, da8 die
Staatsbahnen wohl imstande sind, ebenso billig zu beférdern, wie
die Staatswasserstraflen, so ist dieser Vergleich insofern unvoll-
stindig, als dabei nicht die Einnahmen und Ausgaben der beiden
Transportmittel einschlieBlich der Verzinsung des Anlagekapitals
und ihre Uberschiisse beriicksichtigt sind. Diese stellen sich
folgendermaBen:

1) Vgl. hieriiber G. Cohn, ,Eisenbahnen, WasserstraBen und der
preuBische Staatshaushalt‘‘ in Schmollers Jahrbuch (Jahrgang 1894), und
von demselben ,,Eisenbahniiberschiisse und Steuern im preuBischen Staats-
haushalte‘* in der Zeitschrift fiir die gesamte Staatswissenschaft, Jahrgang
1907, Heft 4. Wer iiber die hier behandelten wichtigen Fragen sich ein
Urteil bilden will, der muB diese beiden ausgezeichneten Arbeiten lesen.
In seinem System der Nationalékonomie, Bd. III, S. 38, sagt G. Cohn:
»Die Anwilte der Binnenschiffahrt behaupten ihre iiberlegene Leistungs-
fahigkeit gegeniiber den Eisenbahnen, wihrend sie gleichzeitig — um ihrer
Leistungsfahigkeit nachzuhelfen — Opfer vom Staatsganzen verlangen,
welche die Eisenbahnen nicht nur nicht fordern, vielmehr durch ihre Uber-
schiisse fiir die Binnenschiffahrt wie fiir viele andere Staatszwecke herzu-
geben erst maoglich machen.«
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1. Fiir die preuBischen Staatsbahnen in den 10 Jahren 1897—1906

Gesamteinnahmen Gesamtausgaben Uberschug  in Prozenten des

Millionen M. Millionen M. Millionen M. Anlagekapitalst)

1897 1188 656 532 7,14
1898 1263 726 5637 7,07
1899 1339 776 563 7,28
1900 1392 828 564 7,14
1901 1353 835 518 6,41
1902 1400 859 541 6,64
1803 1519 908 611 7,12
1904 1599 967 632 7,17
1905 1729 1048 681 7,62
1906 1867 1169 698 7,48

5873 70,87

Durchschnitt 7,087

Es ergeben sich also fiir den Staat als Besitzer der Eisenbahnen
ganz erhebliche Uberschiisse, die er teils zur Verzinsung und
Tilgung des Anlagekapitals, teils zur Deckung anderweiter Staats-
ausgaben verwendet hat.

2. Fiir die preuBischen Wasserstrafien ist es viel schwieriger,
eine derartige Aufstellung zu machen. Ich bin deshalb den Be-
rechnungen gefolgt, welche Max Peters, Ministerialdirektor im
Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten, Abteilung fiir Wasserbauten,
in seinem ausgezeichneten Werk ,»Schiffahrtsabgaben®, III. Teil
(Schriften des Vereins fiir Sozialpolitik CXV.), S. 257ff., gegeben
hat, und muB beziiglich der Einzelheiten hierauf verweisen.

Hiernach betrugen die Einnahmen, Ausgaben und Fehl-
betrige der WasserstraBen:

A. Regulierte natiirliche Wasserstraflen.

Es fehlen zur vollen Deckung der
Selbstkosten einschlieflich der
Kapitalverzinsung und Tilgung

Einnahmen Aus&aben mit 83 %
M. . M.
1 000 904 10 612 239 19 149 892
B. Kanalisierte Fliisse und Kanile.
5 816 165 5 485 418 8 328 777
C. Staatshifen.

4 608 387 4 946 271 5741 121

11 425 446 21 043 928 33 227 790

1) Berechnet nach dem sogen. durchschnittlichen Anlagekapital.
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Diese Zahlen geben die Ergebnisse des Jahres 1905 wieder. Peters
hat dieses Jahr deshalb gewihlt, weil es ein normales fiir die Schiff-
fahrt war, insbesondere kein Wassermangel eintrat. Dafl letzteres
nicht ganz selten vorkommt, zeigen die Jahre 1906 und 1907, welche
erheblichen Wassermangel hatten. Natiirlich werden in solchen
Jahrendie Einnahmen erheblich geringer sein, wihrend die Ausgaben
dieselben bleiben und die Fehlbetrdge entsprechend steigen. Die hier
gegebenen Zahlen sind also nur fiir die der Schiffahrt giinstigen Jahre
richtig, im Durchschnitt werden die Fehlbetrige noch grofer sein.

Das Ergebnis dieses Vergleichs der Staatseisenbahnen und Staats-
wasserstrafBen ist also, daB die ersteren in den letzten zehn Jahren
dem Staate an Uberschiissen im jahrlichen Durchschnitt 587,3
Mill. M. eingebracht haben, die vorhandenen Wasserstraflen ihm im
Jahr 1905 33 227 790 M. gekostet haben. Von den Einnahmen
der Staatsbahnen sind allerdings 3159, Verzinsung und Tilgung
abzurechnen. Da indes die Durchschnittsverzinsung in den zehn
Jahren rund 7,099, betrug, so bleiben auch nach Abzug der 3149,
noch 3,599, d. h. rund 380 Mill. M. jahrlicher Reiniiberschuf iibrig.

Dieser erhebliche Unterschied zwischen den Uberschiissen,
welche die Staatseisenbahnen dem Staate bringen, und den Kosten,
welche die Staatswasserstralen ihm verursachen, diirfte gerade
in den jetzigen Zeiten, wo nicht blo im Reich, sondern auch in
PreuBlen Finanznot herrscht, nicht unbeachtet bleiben. Es ist
offenbar fir die preuBlischen Finanzen sehr viel vorteilhafter,
Eisenbahnen zu bauen als Kanile, und da die ersteren, wie nach-
gewiesen, ebenso niedrige Frachten gewihren konnen als die
Kanile, so ist nicht einzusehen, weshalb man jetzt mit Vorliebe
Kanile baut, welche noch dazu viel teurer zu bauen sind als
Eisenbahnen!). Dazu kommt, daB die Wasserstrafen keineswegs
iiber das gesamte Land gleichmiBig verbreitet sind, jedenfalls
weit weniger gleichmiBig als die Eisenbahnen. Ein groBer Teil
des Landes, besonders gerade die drmeren gebirgigen Landesteile,

1) Vgl. auch Tolkmitt, ,,Schiffahrtsgebiihren auf den Binnenwasser-
straBen®, Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt 1895, S.10. Derselbe ,,Uber den
wirtschaftlichen Wert der deutschen WasserstraBen in derselben Zeit-
schrift Jahrgang V, Heft 23/24.
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entbehren schiffbarer Wasserstrafien ganz und haben auch wenig
Aussicht, je solche zu bekommen. Die Benutzung der Wasser-
straBen seitens der Bevolkerung ist viel ungleichmiiBiger als die der
Eisenbahnen, wozu schon der Umstand beitriigt, daB die Wasser-
stralen nur in sehr geringem MaBe zum Personentransport be-
nutzt werden. Ferner befinden sich die kiinstlichen WasserstraBen
(Kanile) noch im Stadium des Versuchs, ihr wirtschaftlicher Nutzen
ist noch keineswegs vollstiindig erprobt; es ist namentlich nicht
richtig, daB sie, wie die Anhéinger der WasserstraBen behaupten,
in der Lage sind, bei Verzinsung und Tilgung ihres Anlagekapitals
niedrigere Frachten und groBeren wirtschaftlichen Nutzen zu bieten
als die Eisenbahnen. Auch vom finanziellen Standpunkt muB wegen
der hohen Kosten der WasserstraBen und wegen der bei der Un-
entgeltlichkeit der Benutzung sich immer steigernden Anspriiche
der Interessenten auf Herstellung neuer und Verbesserung der be-
stehenden WasserstraBen die Verwaltung nach dem Grundsatz der
reinen Staatsausgabe die hochsten Bedenken erregen. Auf alle Fille
ist nicht zu bestreiten, dafl, solange man sogar die Eisen-
bahnen nachdem gewerblichen Grundsatz verwaltet, die
Verwaltungder WasserstraBen nachdemselben Grundsatz
erfolgen muBl, unddie jetzige Verwaltung derselben nach
dem Grundsatzderreinen Staatsausgabe unberechtigt ist.

Eine derartige Gleichbehandlung der beiden Verkehrsmittel
wiirde auch den Vorteil haben, da8 das fortwihrende Dringen
auf kostspielige Kanalbauten aufhort. Der bei weitem grofSte
Teil der sich immer mehrenden Kanal- und Regulierungs- oder
Kanalisierungsprojekte ist an sich gegeniiber den Staatsbahnen
nicht bauwiirdig und entspringt nur dem allgemeinen Be-
streben der Lokalinteressen durch AnschluB an WasserstraBen
zu den billigen Frachten zu gelangen, welche die Staatsbahnen
zwar gewdhren konnen, aber bis jetzt nicht gewihren wollen.
Dem wiirde sofort ein Ende gemacht werden, wenn die Kanile
derartige groBle Vorteile wie jetzt gegeniiber dem Transport auf
den Staatsbahnen nicht mehr gewihren konnten. Wir werden die
ungeheuren unrentablen Anlagekosten eines groBen Kanalnetzes
ersparen und durch die Zinsersparnis dieser Anlagekosten allein
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etwaige Ausfille in den Einnahmen der Staatsbahnen infolge Ein-
filhrung erméBigter Staffeltarife decken, die iibrigens, wie oben
dargelegt, gar nicht eintreten werden. DaB jetzt schon viele
unrentable und unniitze kostspielige WasserstraBen hergestellt
sind, dafiir ist der Beweis geliefert in der obigen Statistik der
Ergebnisse der Staatsbahnen und Staatswasserstrafen.!) Unter
100 km ist der Verkehr und deshalb auch der Wettbewerb der
Wasserstraflen sehr gering, und wo er besteht, kann die Eisen-
bahn ihm ruhig zusehen. Fiir die ersten 100 km konnten also die
heutigen Tarife unbedenklich beibehalten werden, erst iiber
100 km wiirde ein erméBigter Satz anzustoBen sein, welcher der
Fracht des betreffenden Gutes auf den konkurrierenden Wasser-
straBen entspriche. Da die Fracht auf den WasserstraBen 159,
billiger sein muB, als die Eisenbahnfracht, um dieser gegeniiber
den Wettbewerb aufzunehmen, so wiirde dies ungefihr geniigen,
um den Wettbewerb sowohl der Staatsbahnen, als der auf sie an-
gewiesenen Interessenten zu ermdglichen. Eine derartige all-
gemeine Tarifherabsetzung wiirde aber gerade jetzt sehr segensreich
und anregend auf den Verkehr wirken. Sie wiirde einen Ausgleich
schaffen zwischen denjenigen Verkehrsinteressenten, welche an
WasserstraBBen liegen und diese benutzen kénnen, und denjenigen,
welche dies nicht kénnen. Ich beziehe mich im iibrigen auf meine
Ausfithrungen in der Schrift ,,Staffeltarife und WasserstraBen‘,
S.39—46. Daraus diirfte sich ergeben, daB die fiir die Staatsbahnen
zu befiirchtenden Ausfille nicht eintreten werden, weil sie durch Ge-
winnung neuer Transporte ausgeglichen werden wiirden. Ebenso ist
anzunehmen, da die wirtschaftlichen Folgen einer derartigen Tarif-
reform fiir das ganze Land giinstige sein wiirden. Es wiirde aber
diese Tarifreform um so unbedenklicher sein, als fiir die allméhliche
Durchfiihrung derselben, wenn sie bald begonnen wird, was ich
durchaus befiirworten mochte, mindestens noch acht Jahre bis zur
Vollendung des Rhein-Hannover-Kanals zu Gebote stehen wiirden.

1) Im einzelnen méchte ich noch auf den dritten Beitrag des oben-
erwihnten Bandes I ,,Die Schiffahrt der groBen Strome* verweisen, welcher
die Wartheschiffahrt von G. Seibt, einem Anhinger der WasserstraBen
und des Rhein-Elbe-Kanals, behandelt.
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Nun behaupten zwar die Kanalfreunde, der Bau von Kanilen
sei notig zur Entlastung der Eisenbahnen, insbesondere im
Rheinisch-Westfilischen Industrierevier. Aber diese Behauptung
ist bis jetzt nicht bewiesen. Bis zur Fertigstellung des Kanals
Rhein-Hannover wird die Eisenbahn den Verkehr bewaltigen
miissen. Sie wird es auch noch spiter tun miissen, wenn der
Kanal durch Eis, Reparaturen oder sonstige Umstiande ver-
hindert ist, den Verkehr aufzunehmen. Allerdings hat der Minister
von Thielen sich 1899 dahin ausgesprochen, daB der Bau des
Rhein-Elbe-Kanals zur Entlastung des Ruhrreviers nétig sei.
Aber wenige Jahre vorher, 1894 in der 15. Kommission bei den
Verhandlungen iiber die Herstellung eines Kanals vom Dortmund-
Ems-Kanal nach dem Rhein, duflerte er, die Eisenbahnen hitten
bisher den Verkehr im Ruhrbezirk ordnungsméfBig bewiltigt und
er habe auch keinen Zweifel, daB dies auch in Zukunft der Fall
sein werde, vorausgesetzt, da3 ihre Anlagen und Ausriistung dem
stetig wachsenden Verkehr cntsprechend erweitert und vermehrt
wiirden. Griinde fiir seine spiitere Meinungsinderung hat er nicht
angegeben, aber bei der Wichtigkeit der Frage wire das doch
erforderlich gewesen. Auch wiirde es sich empfohlen haben, durch
sachverstindige Betriebstechniker, insbesondere aus dem Ruhr-
revier, dann aber auch durch englische und nordamerikanische
Betriebstechniker die Frage eingehend priifen zu lassen. Mir ist
es zufillig bekannt, daB einer der tiichtigsten und angesehensten
Betriebstechniker im Ruhrrevier, der lange Jahre bis zu seiner
vor kurzem erfolgten Pensionierung die schwierigsten Strecken
des Ruhrreviers unter seiner Leitung hatte, der Ansicht des
Ministers v. Thielen vom Jahr 1894 war. Auch der leider zu friih
verstorbene Geh. Baurat von Borries, zuletzt Professor an der
technischen Hochschule in Berlin, war dieser Ansicht. In der
Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnen, Jahrgang 1898,
S. 543ff., hat er dies niher begriindet!). Er sagt: ,,Die auf 1 km
Betriebslinge beforderten Giitertonnenkilometer betrugen auf

1) Vgl. auch den Aufsatz von v. Borries ,,Uber die Frachtkosten auf
Eisenbahnen und Kanilen* in den Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen,
1. Januar 1887, Bd. XX.
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den preuBischen Staatsbahnen 1895/96 642 981, auf den ameri-
kanischen Bahnen, Gruppe II, 1895 rund 1 225 000. Die Leistung
war also bei den letzteren fast doppelt so gro8.... Im Durch-
schnitt der Jahre 1890—1895 sind auf denjenigen Bahnen der
Gruppe II, welche iiber 3 Millionen Dollars Jahreseinnahmen
hatten, sogar rund 1 570 000 t iiber jedes Kilometer Betriebslénge
gefahren worden. Diese Leistungen werden dort ebenso wie hier auf
groBtenteils zweigleisigen Bahnstrecken verrichtet, drei- und vier-
gleisige Strecken sind in den beiden verglichenen Bezirken selten.

v. Borries hat auch in demselben Artikel sehr interessante
Berechnungen iiber die Selbstkosten der Eisenbahnen gegeniiber
den Kaniilen gebracht. Er berechnet die Selbstkosten der Eisen-
bahnen mit 1,48, 1,16 und 0,91 Pf. fiir das Tonnenkilometer,
je nach den zu erzielenden Uberschiissen und weist nach, dafl
auf der Strecke von Dortmund nach den Emshifen, wo die Kohlen-
beférderung in geschlossenen Ziigen zum Satze von 1,25 Pf. fiir
das Tonnenkilometer stattfand, die Selbstkosten nur 0,72 Pf.
betragen, und bei dem Streckensatze von 1,25 Pf. ein Uberschu8
erreicht wiirde, der zur Verzinsung der Anlagekosten mit 4,5%
reichen wiirde. Fiir andere Flachlandstrecken konnte mit gleichem
Ergebnis ein Streckensatz von 1,25 Pf. fiir das Tonnenkilometer
angenommen werden. ,Wir konstatieren nochmals,* sagt er,
,,daB diese Siitze denjenigen, welche man fiir die Kanile erhofft,
8o nahe kommen, daB der Verkehr bei freiem Wettbewerb wohl
vorwiegend bei den Eisenbahnen bleiben wiirde.* v. Borries
kommt daher zu dem Schlusse:

,sDer Hauptvorteil der Kan#le vor den Eisenbahnen
liegt nicht in ihrer technischen Uberlegenheit, sondern
in ihrer Befreiung von Abgaben.*

Ich kann in dieser Beziehung nur wiederholen, was ich be-
reits friither einmal ausgefiihrt habe.!) Die Behauptung, da8 die
Eisenbahnen iiberhaupt nicht imstande seien, den Verkehr mit
Massengiitern zu bewiltigen und daB deshalb Kanile gebaut
werden miiiten, steht in der Luft und irgendein Beweis

1) Staffeltarife und WasserstraBen. S. 135 136.



dafiir ist bis jetzt nicht erbracht. Bei Sperrung der Wasser-
wege miissen sie ja monatelang alljihrlich deren Verkehr jetzt
und in Zukunft iibernehmen. DaBl dann hier und da Verkehrs-
stockungen nicht vermieden werden kénnen, ist kein Wunder,
wenn man bedenkt, wie groBe Giitermengen dann plétzlich von
den Wasserstraflen auf die Staatsbahnen iibergehen. Es fehlt
nicht an der Leistungsfiahigkeit der Eisenbahnen an sich, sondern
lediglich daran, dafl aus wirtschaftlichen Griinden die Kosten fiir
cine weitere Ausdehnung ihrer Leistungsfihigkeit nicht auf-
gewendet werden. Es ist lediglich eine Geldfrage, noch eine ent-
sprechende Anzahl Wagen und Maschinen zu beschaffen, die Bahn-
hofsgleise zu vergroBern, auf der Strecke, da wo ein Gleis nicht
ausreicht, zwei und wo zwei Gleise nicht ausreichen, vier Gleise
zu legen. Und alle diese Aufwendungen werden nicht
entfernt solche Kosten verursachen, wie der Bau eines
neuen Kanals und ein weit vollkommneres Verkehrs-
mittel schaffen, dem Verkehr weit bessere Dienste
leisten als ein Kanal. DalBl auf diese Weise noch ein weit
stiirkerer Verkehr auf den Eisenbahnen bewiltigt werden kann,
als wir jetzt auf den deutschen Eisenbahnen haben und in abseh-
barer Zeit zu erwarten haben, das zeigt das Beispiel amerikanischer
und englischer Bahnen. Seit Minister von Thielen die Notwendig-
keit des Mittellandkanals zur Entlastung des Ruhrreviers be-
tonte, sind nun 10 Jahre verflossen, in welchen sich der Verkehr
des Ruhrreviers betrichtlich vermehrt hat. Die Eisenbahnen
haben diesen vermehrten Verkehr im ganzen gut bewiltigt,
besser als frither, weil man Gleise und Bahnhofe ausgebaut
und mehr Betriebsmaterial beschafft hat. Sie werden ihn unter
gleichen Voraussetzungen auch noch 10 Jahre und noch lénger
bewiltigen, ohne eines Kanals zu bediirfen. Inzwischen hat sich
der Kohlenverkehr im siidlichen Teil des Ruhrreviers vermindert,
weil ein groBer Teil der dortigen Kohlengruben ganz oder zum
groBen Teil abgebaut sind. Der mittlere Teil des Ruhrreviers, der
jetzt den stirksten Kohlenverkehr hat, wird aber bereits etwas
entlastet dadurch, daB im nordlichen Teil des Ruhrreviers sehr
méchtige neue Kohlengruben entstanden und bereits im Betrieb
Tlrich. Verkehrspalitik. §)
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sind. In diesem nérdlichen Teil ist noch viel Raum fiir neue
Bahnen und Bahnhéfe, und er wird allmihlich den mittleren
Teil im Kohlenverkehr noch mehr entlasten.

Ein Beweis dafiir, wie unrentabel die Kanile und wenigstens
ein Teil der kanalisierten und regulierten Fliisse sind, ist auch
der Umstand, daB die Privatunternehmung mit deren Bau sich
nicht beschiftigt, dies vielmehr dem Staat iiberlifit.

Hieriiber duflert sich eine Denkschrift ,,iiber die nichstliegenden
Aufgaben der preuflischen Wasserbauverwaltung vom Jahre 1891
folgendermafBlen:

»Bisher ist die Ausfiihrung aller derjenigen Bauten, welche
die Hauptwasserstrafen, also die 6ffentlichen Strome und Fliisse
und die durchgehenden Kanallinien betreffen, ausschlieSlich fiir
Rechnung des Staates erfolgt und sind nur einzelne untergeordnete
Seitenkanile als Privatunternehmungen angelegt worden. Selbst
die Aufbringung von Vorausleistungen durch die unmittelbar
Beteiligten, wie solche bei der Herstellung gréBerer Kanile und
wichtiger FluBkanalisierungen zur Ausgleichung der Grund-
erwerbskosten gefordert wurde, ist den erheblichsten Schwierig-
keiten begegnet. Etwaige Anerbietungen, grofiere Kanalanlagen
aus privaten oder gesellschaftlichen Mitteln ausfiihren zu wollen,
haben sich bis jetzt stets als nicht ernstlich gemeint bzw. der ge-
niigenden finanziellen Grundlage entbehrend erwiesen, oder sind
an Bedingungen, wie die Gewiihrleistung von Zinsen des Anlage-
kapitals, gekniipft worden, deren Zugestindnis als unzuldssig
abgelehnt werden muBte. Es gewinnt daher den Anschein, als
werde das bisherige Verfahren dem offentlichen Interesse auch
fernerweit am meisten entsprechen, womit jedoch nicht in Ab-
rede gestellt werden soll, dafl der Unternehmungsgeist groSerer
finanzieller Vereinigungen sich auch dem Bau von Wasserstralen
zuwenden konnte, ohne an den Staat unerfiillbare Anspriiche zu
stellen. Dergleichen Antrigen wird die Staatsregierung nach ein-
gehender Priifung bereitwillig entgegenkommen, selbst wenn sie
Unternehmungen betreffen sollten, deren technische Ausfiihrbar-
keit bisher in Zweifel gezogen wurde.

Immerhin kommt fiir die Finanzierung von Privatunter-
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nehmungen in Betracht, da8 hohe Schiffahrtsabgaben den Ver-
kehr verscheuchen, niedrige Abgaben aber — erfahrungsméiBig —
eine der Spekulation geniigende Rente nicht abwerfen.*1)

Fiinfter Abschnitt.

Abgaben auf den natiirlichen und kiinstlichen
Wasserstralen und Beschrinkung im Bau und Ver-
besserung dieser Wasserstrafien.

Zu der im Interesse der Gerechtigkeit notwendigen moglichsten
Gleichstellung der Giiterfrachten fiir die verschiedenen Landes-
teile auf den Staatsbahnen und auf den WasserstraBen wird es
erforderlich sein, daB3 nicht nur auf den kiinstlichen, sondern auch
auf den sogenannten natiirlichen Wasserstraen Abgaben erhoben
werden. Die letzteren werden aber mit Unrecht als natiirliche
bezeichnet. Sie sind es lingst nicht mehr, sondern ebenso kiinst-
liche WasserstraBen, wie die Kanile, die regulierten und kanali-
sierten Fliisse. Dies ist im einzelnen untersucht und nachgewiesen
beziiglich der Elbe in der obenerwihnten Schrift ,,Die Schiffahrt
der deutschen Strome*‘, vgl. insbesondere das Schluflwort, S. 129ff.
Es wird dies jetzt selbst von den Freunden der Wasserstrallen
nicht mehr bestritten, z. B. von Victor Kurs, der in seiner Schrift
iiber den Art. 54 der Reichsverfassung auf Grund eines mit groem
Fleil gesammelten Materials zu dem Ergebnis gelangt (S. 24), daB
die Bestimmungen des Art. 51 bzw. 54 der Reichsverfassung in
dem bis 1879 giiltig gewesenen Sinne auf groe moderne Hifen
und auf kiinstliche, sowie auf die aus natiirlichen zu kiinstlichen
umgeschaffenen modernen Schiffahrtsstralen nicht mehr an-
gewendet sind, und daB8 nichts iibrig bleibe, als den Art. 54 dahin
abzuindern, daB nicht nur Abgaben fiir die Benutzung der be-
sonderen zur Erleichterung des Verkehrs bestimmten Anstalten,
sondern auch Befahrungsabgaben (selbst auf Rhein und Elbe)
zugelassen wiirden.

1) Siehe Nachtrag, Seite 103.
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Von den Griinden, welche gegen die Erhebung von Abgaben
auf den sogenannten natiirlichen WasserstraBen geltend gemacht
werden, sind die einen rechtlicher Natur: der Art. 54 der Reichs-
verfassung und die Vertrige mit Osterreich-Ungarn und den
Niederlanden iiber die Elb- und Rheinschiffahrt. Ich teile die
Ansicht derer, welche den Art. 54 so auslegen, daB er der Er-
hebung von Abgaben nicht entgegenstehe, aber ich halte es fiir
richtiger, namentlich auch aus politischen Griinden, da8 man den
Art. 54 der Reichsverfassung so abéindere, daB ein Zweifel iiber
diese Frage ausgeschlossen ist. Ich zweifle auch nicht daran, daB
dies im Reichstag und Bundesrat trotz aller Agitation der Inter-
essenten durchgesetzt werden kann. Durch § 19 des Gesetzes
vom 1. April 1905 hat die preuBische Regierung die Verpflichtung
ibernommen, auf den im Interesse der Schiffahrt regulierten
Fliissen Schiffahrtsabgaben zu erheben und damit auch die Ver-
pfichtung, die entgegenstehenden Hindernisse zu beseitigen. Es
heiBlt die preuBische Regierung beleidigen, wenn man an ihrem
Willen oder an ihrer Macht hierzu zweifeln wollte. Denn sonst
hétte sie dem § 19 des Gesetzes nicht zustimmen diirfen. Dieselbe
Verpflichtung wie die preulische Regierung haben auch diejenigen
Parteien iibernommen, die das vorgenannte Gesetz zustande ge-
bracht haben. Es ist dieselbe Mehrheit, die auch den Zolltarif und
die Handelsvertrige durchgebracht hat, und sie wiirde allen poli-
tischen Kredit verlieren, wenn sie in der Abinderung des Art. 54 der
Reichsverfassung versagte, nachdem sie den Art. 19 des Gesetzes
vom 1. April 1905 angenommen hat. Notwendig wiire es nur, daf
die preuBische Regierung die Sache nicht auf die lange Bank
schdbe, sondern dafiir sorgte, daBl dem Reichstag sobald als méglich
eine derartige Vorlage gemacht wiirde. Sollte aber wider Erwarten
die Abénderung des Art. 54 nicht zu erreichen sein, so hat Preuien
ein einfaches Mittel in der Hand, dies zu erzwingen. Es besitzt
die lingsten Strecken sowohl des Rheins als der Elbe und der
meisten andern schiffbaren Stréme in PreuBen. Damit steht ihm
auch das Recht zu, auf den im preuBischen Gebiet liegenden
Strecken das Schleppmonopol einzufiihren und diejenigen Ge-
biihren dabei zu erheben, welche ihm angemessen erscheinen.



Von diesem Rechte braucht es blo8 den richtigen Gebrauch zu
machen und die andern beteiligten Staaten werden bald zu einer
fiir die preuBischen Interessen giinstigen Verstindigung sich
bereit finden lassen.

In derselben Weise konnen eventuell auch die Schwierig-
keiten gelost werden, welche aus den Rhein- und Elbschiff-
fahrtsvertrigen sich ergeben. Auf dem Rhein und der Elbe ist
es ohnedies nétig, daBl Preuflen sobald als moglich das Schlepp-
monopol einfiihrt. Denn schon hat das Kohlensyndikat und
das Kohlenkontor es iibernommen und beide beherrschen bereits
die Rheinschiffahrt. Sie verkaufen den an dem Rhein gelegenen
Beziehern Kohlen nur dann, wenn sie diese zu Schiffe beziehen.
,»Wie das Kohlenkontor in dieser Richtung vorgeht, mdgen Sie
daraus ersehen, daB es in den Lieferungsbedingungen die Be-
stimmung hat, es sei bei gestorter Schiffahrt nicht verpflichtet,
die betreffenden Kohlen mit der Eisenbahn zu liefern; es ruht
dann die Lieferung. Es ist dies ein Zeichen, dafl die Eisenbahn
konkurrenziert werden soll, und das geschieht im reichlichsten
MaBe?l).«

W. Nasse, ,,Die Schiffahrt der deutschen Strome‘, 3. Band,
8. 132, sagt iiber das Kohlenkontor:

»Das im Jahre 1904 ins Leben gerufene sogenannte Kohlen-
kontor steht in engster Verbindung mit dem Rheinisch-West-
falischen Kohlensyndikat; Mitglieder sind die groBen rheinischen
Kohlenreedereien, die teilweise entweder Kohlenhandel treiben
oder selbst Kohlenzechen besitzen und als solche auch am Kohlen-
syndikat beteiligt sind. Der Zusammenschlu3 der Firmen — ihre
Zahl belduft sich iiber 40 — erfolgte in Form einer Gesellschaft
mit beschriinkter Haftung mit einem Aktienkapital von 3 Mill. M.
unter der Firma Rheinische Kohlenhandel- und Reederei-Gesell-
schaft, welche am 1. April 1904 ihre Titigkeit begonnen hat. Der
Zweck der Gesellschaft ist, den gesamten Handel in Stein-
kohlen, Koks und Steinkohlenbriketts, der durch die

1) Rede des Ministers von Budde in der 6. Sitzung des Abgeordneten-
hauses am 13. Dezember 1905.



beteiligten Firmen bisher selbstéindig gefiihrt wurde,
im Kohlenkontor zu vereinigen. Die Firmen verkaufen
nicht mehr auf eigene Rechnung, sondern der ganze Betrieb ist
geregelt durch im voraus festgesetzte Beteiligungsziffern; die
festen Schlepplohn- und Frachtsétze werden auch hier in gewissen
Zeitabstinden einheitlich festgelegt. Wird sich das Unternehmen
halten — und daran ist kaum zu zweifeln, da das michtige
Kohlensyndikat hinter ihm steht — so ist dadurch tatséich-
lich der gesamte Kohlenverkehr auf dem Rhein mono-
polisiert.*

Max Peters, ,,Die Schiffahrtsabgaben*, II. Teil, S. 1171f., sagt
hieriiber :

»Der Grundsatz vom Parallelismus der Schiffsfrachten und
Schiffahrtsselbstkosten ist freilich in der Praxis zuweilen durch-
brochen worden, und zwar durch Ausschaltung des freien Wett-
bewerbs. Ein solcher Fall ist innerhalb der Rheinschiffahrt imn
Jahre 1905 eingetreten durch die Bildung des Kohlenkontors,
welches durch die gleichzeitige Verfiigung iiber das Frachtgut
und einen groflen Schiffspark in die Lage gesetzt ist, fiir die Ver-
schiffung von Kohlen den Frachtpreis iiber dem durch Angebot
und Nachfrage frither gebildeten Stande zu halten. Es handelt
sich hier um eine Ausnahme von der wirtschaftlichen Regel, welche
praktisch sehr ins Gewicht fillt, weil die Kohlenbeférderung nach
Tonnenkilometern beinahe die Hilfte der ganzen Rheinschiffahrt
ausmacht. Die Kohlenfrachten von Duisburg nach Mannheim
stellten sich am freien Markte, den das Kohlenkontor fiir die
iber die Leistungsfihigkeit des eigenen Schiffparks hinaus-
gehenden Transportmengen noch in Anspruch nimmt, in den
Jahren 1901 bis 1905 auf 1,6 M., 1 M., 1,20 M., 1,24 M. und 1,9M,,
wihrend das Kontor seinen eigenen Reedereien eine Fracht von
1,40 M. ohne Schlepplohn aus dem Verkaufspreise der Kohlen
am Empfangsorte bewilligt. Im Jahr 1906 stieg die Durch-
schnittsfracht zwar auf 1,45 M. am freien Markte, aber nur durch
den im Herbst eingetretenen, seit einem halben Jahrhundert
nicht dagewesenen Niederwasserstand, wic iiberhaupt 1906 ein
abnormes Schiffahrtsjahr gewesen ist. Der durchschnittliche
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Frachtenstand in den ersten acht Monaten dieses Jahres war
nur 1,06 M.1)

Das Beispiel des Rheins hat an der Elbe insofern Nachahmung
gefunden, als hier die ma3gebenden Schiffahrtsgesellschaften und
die Privatschiffer-Transportgenossenschaft sich zu einer Organi-
sation zusammengeschlossen haben, um den Frachtenstand fiir
alle Giiter — nicht nur fiir eine einzelne Giiterart — auf einer
den bisherigen Marktpreis iibersteigenden Hohe zu halten.*

Diese Verteuerung der Frachten hat natiirlich bei den Be-
ziehern der Giiter nicht gerade Freude erregt, was sich in der
Presse und in Handelskammerberichten gezeigt hat. DaBl die
preuBische Staatsbahnverwaltung gegen die Konkurrenz des
Kohlenkontors und Vergewaltigung der Empfanger, denen der
Bezug der Kohlen mit der Eisenbahn unmaglich gemacht wurde,
irgend etwas getan habe, davon ist nichts bekannt geworden.

Uber die Zusammenschliisse der Schiffahrtgesellschaften findet
sich in der Rheinischen Presse folgender Bericht.

Verdnderungen im Rheinschiffahrtsbetrieb. In der
Einleitung ihres Jahresberichts gibt die Handelskammer Miilheim
a. d. Ruhr-Oberhausen bei einem Uberblick iiber die Vereinigungs-
bewegungen im deutschen Wirtschaftsleben auch eine Zusammen-
fassung der Zusammenschliisse, die in dem fiir ihren Bezirk in
Betracht kommenden Teil der Rheinschiffahrt erfolgt sind. Sie
schreibt: ,,Bemerkenswert war der wachsende Zusammenschlufl
im Rheinschiffahrtsbetrieb und die weitere Verschiebung des
Schwerpunktes nach dem Niederrhein. So sind die Reedereien
der vier Firmen Anton Fulda, Gottfried Kleinschmidt, Piepmeyer
& Oppenhorst und Johann Kiippers unter der Firma Vereinigte
Frankfurter Reedereien G. m. b. H. mit dem Sitz in Duisburg
verbunden worden; die Rhein- und Seeschiffahrts-Ges. in Koln
hat sich mit der Kélnischen Dampfschleppschiffahrt-Gesellschaft
vereinigt und das Schleppschiffahrtgeschift der Mainzer Reederei-

1) Die Kohlenfrachten am freien Markte werden in dem Jahresberichte
der Rheinschiffahrtszentralkommission von 1905 fiir die Strecke Duisbarg-
Mannheim auf 1,94 M. mit Schlepplohn angegeben, also 0,66 M. weniger al<
die Kontorfracht.
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Gesgellschaft Thomae, Stenz & van Metern in Mainz iibernommen,
wihrend die Speditionsgeschifte der letztgenannten Firma mit
denen mehrerer anderer Firmen in Mannheim, Ludwigshafen,
Mainz, Rotterdam und Antwerpen in eine Rhein- und See-Spedi-
tions-G. m. b. H., Kéln zusammengeschlossen worden sind. Die
Firma Raab, Karcher & Cie. zu Mannheim, StrafSburg und Duis-
burg ist an die Gelsenkirchener Bergwerks-Gesellschaft ange-
schlossen worden, und die A.-G. fiir Handel und Schiffahrt
H. A. Disch zu Mainz in den Besitz der Firma Math. Stinnes zu
Miilheim (Ruhr) iibergegangen, was die Verlegung jener Gesell-
schaft unter Anderung des Namens in A .-G. fiir Handel und Schiff-
fahrt Math. Stinnes zur Folge hatte.

Was schlieSlich die Rhein- und Elbschiffahrtsvertrige angeht,
so glaube ich, daB es der Reichsregierung ohne groBe Schwierig-
keiten gelingen wird, durch Unterhandlungen mitOsterreich-Ungarn
und den Niederlanden die notwendigen Anderungen dieser Vertrige
herbeizufiihren. Sollte sie auf Schwierigkeiten stoflen, so kann sie
die Vertréage einfach kiindigen. Der Umstand, daB in den genannten
Vertragen eine Kiindigung nicht vorgesehen ist, kann meines Dafiir-
haltens nicht als ein Hindernis fiir die Kiindigung angesehen werden.
Schon im Privatrecht gilt dies. Noch mehr aber bei internationalen
Vertrigen, insbesondere Handels- und Schifffahrtsvertragen, wo
eine Unkiindbarkeit nur ein Ausnahmefall ist und deshalb jeden-
fallsin dem Vertrag besonders ausgesprochen sein miif3te.

Weiter méchte ich auf die rechtlichen Griinde fiir und wider
die Schiffahrtsabgaben nicht eingehen, ich stehe vielmehr auf
dem Standpunkte, da etwaige rechtlichen Hindernisse gegen
die Einfiihrung von Schiffahrtsabgaben beseitigt werden missen,
wenn deren Einfithrung aus nationalen und finanzpolitischen oder
wirtschaftlichen Griinden berechtigt und vorteilhaft erscheint.
Wo ein Wille ist, wird sich der Weg dazu schon finden?).
—_—1)—\—7_g—l.~;uch Heubach: ,,Die wirtschaftliche Bedeutung der Binnen-
schiffahrtsabgabe‘ in Schmollers Jahrbuch 1897, IV. Heft, insbesondere
8. 238ff. die Gegeniiberstellung der Eisenbahn- und Wasserfrachten auf
dem Rhein. Der Unterschied ist ein so groBer, daB selbst eine Abgabe

von 0,10 Pf. fiir das tkm eine Verminderung der Wassertransporte nicht
nach sich ziehen wiirde.
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Unter diesen Umstinden kann und mul Preuflen die Ab-
iinderung des Art. 54 und der Rhein- und Elbschiffahrtsvertriige
als sein Recht fordern, es darf sie nicht mit allerlei Konzessionen
erkaufen von den beteiligten widerstrebenden auslindischen und
Bundesstaaten. Der Vorschlag, den Rhein mit einer Abgabe
von 0,04 Pf. fiir das Tonnenkilometer zu belasten und die daraus
entstehenden Einnahmen lediglich fiir eine 3prozentige Ver-
zinsung der bisherigen Aufwendungen, den Rest fiir Verbesserung
der RheinstraBe zu verwenden und in dhnlicher Weise bei den
tibrigen sogenannten natiirlichen Wasserstralen vorzugehen, ohne
Riicksicht darauf, daB die Kasse der Finanzgemeinschaft
hauptsidchlich mit den in PreuBen aufkommenden Abgaben
gespeist werden wird, wiahrend andererseits die Verbesserungen
wahrscheinlich vorwiegend auBerhalb der preulischen Hoheits-
grenzen liegen werden, bedeutet nichts anderes, als dal Preufien
mit hohen Betrigen die Zustimmung der beteiligten Staaten
zur Erhebung von Abgaben erkaufen soll. Durch die Bildung
der vorgeschlagenen Zweckverbéande wiirde ein Zustand herbei-
gefiihrt, der noch nachteiliger fiir PreuBlen, die preuBischen
Staatsbahnen und die preuBischen Staatsfinanzen wire, als
der gegenwirtige; denn dadurch wiirde fiir absehbare Zeit ver-
hindert werden, mehr als 3149, der bisherigen Aufwendungen
zu erheben, auch wenn die Leistungsfihigkeit der betreffenden
WasserstraBen eine viel groBere und fir die Staatsfinanzen die
Erhebung einer héheren Abgabe notwendig wiare. Und ferner
wiirde dadurch ein neues und groBeres Unrecht denjenigen Landes-
teilen und Verkehrsinteressenten zugefiigt, welche nicht an den
sogen. natiirlichen Wasserstralien liegen, sondern an den Eisen-
bahnen. Wihrend die letzteren schon jetzt auBer Deckung ihrer
Selbstkosten eine hohe Verkehrssteuer aufbringen miissen, wie
wir oben gesehen haben, wiirden diese WasserstraBen grundsitz-
lich und vertragsmiBig von einer solchen befreit und durch ihre
fortdauernde Verbesserung mittels der zu erhebenden Abgaben
immer mehr befihigt werden, den Wettbewerb gegen die Eisen-
bahnen aufzunehmen und deren Einnahmen zu schmilern. Das
wiirde sich fiir die preuBischen Finanzen und die Finanzen der-



jenigen Bundesstaaten, welche Staatsbahnen besitzen, sehr bald
und sehr empfindlich fiihlbar machen und dazu fiihren, da3 durch
neue Steuern die Ausfille an den Einnahmen der Staatsbahnen
gedeckt werden miiiten. Deshalb darf die Hohe der auf den so-
genannten natiirlichen Wasserstraen zu erhebenden Abgaben
nicht in der vorgeschlagenen Weise beschrinkt werden, sie muf}
vielmehr bemessen werden nach den fiir die betreffenden Wasser-
straBen gemachten Aufwendungen und nach ihrer Leistungs-
fahigkeit. Diese ist aber eine sehr groBe. 40 Jahre lang haben die
natiirlichen VWasserstraBlen keine Abgaben gezahlt, es gibt in ganz
Deutschland keine reicheren und leistungsfihigeren Gegenden und
Stidte, als die in den FluBtilern des Rheins und der Elbe gelegenen.
Es ist ein Recht und eine Pflicht der beteiligten Bundesstaaten, die
bisher abgabenfreien Stréme jetzt nach ihrer Leistungsfihigkeit in
erster Linie heranzuziehen, um die eigene und Reichsfinanznot zu
beseitigen. Die armen meist gebirgigen Landesteile, welche nicht
an schiffbaren WasserstraBen liegen, aber fiir die Aufwendungen
zu deren Gunsten mit beisteuern und daneben noch die hohen
Verkehrssteuern der Staatsbahnen zahlen miissen, kénnen mit
Recht die Heranziehung dieser Wasserstraen zu ihrer Leistungs-
féahigkeit entsprechenden Abgaben fordern, besonders in jetziger
Zeit, wo man die Einkommensteuer erhcht und iiberall nach
Deckungen fiir die erhGhten Ausgaben sucht.

PreufSen muBl zuriickkommen auf die Erklirung, welche der
damalige Ministerialdirektor Schultz, Chef der Bau- und Wasser-
bauabteilung im Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten, namens
der preuBlischen Staatsregierung in der Budgetkommission des
Abgeordnetenhauses vom 12. Februar 1896, betreffend den gegen-
wirtigen Stand der Reorganisation der Binnenschiffahrtsgebiihren
und ihrer Erhebung, abgegeben hat.

Die Erklirung lautet:

»Die Priifung der auf das Binnenschiffahrtsgebiihrenwesen
beziiglichen Fragen ist seit dem Ubergange dieses Verwaltungs-
zweiges auf die Bauverwaltung kriftig geférdert worden. Es ist
ein reiches historisches, literarisches und statistisches Material
gesammelt, welches gegenwirtig verarbeitet wird. Im Laufe
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dieses, spatestens des nidchsten Jahres werden die Ergebnisse
veroffentlicht werden.

Inzwischen ist auch die Erorterung der in der Sitzung des
Hauses der Abgeordneten vom 7. Mérz v. Js. erwihnten Einzel-
fragen weiter vorangeschritten.

Hinsichtlich der Frage unter 2:

Empfiehlt es sich, die Einfiihrung von Schiff-
fahrtsabgaben auf den natiirlichen Wasser-
strafen iiber die jetzt geltenden Grenzen hinaus
durch eine Anderung der Gesetzgebung zu er-
moglichen?
sind zum ersten Male im Jahre 1894 Anregungen aus dem Land-
tage an die Staatsregierung herangetreten. Sie hat seitdem eben-
fally den Gegenstand eingehender Erorterungen zuniichst der be-
teiligten preuBischen Ressorts gebildet. So erwiinscht es so-
wohl vom Standpunkt einer ausgleichenden Gerechtigkeit als im
Interesse der leichteren Fliissigmachung der Mittel fiir die weitere
Verbesserung unserer grofen Strome an sich wire, fiir diese das
Prinzip der finanziellen Selbsterhaltung zur Durchfiihrung zu
bringen, so grofl sind die Schwierigkeiten formeller und mate-
rieller Art, welche sich einer solchen MafBregel entgegenstellen.
In formeller Hinsicht kommen neben der Verbotsvorschrift des
Art. 54 der Reichsverfassung insbesondere die volkerrechtlichen
Vertrige mit den Niederlanden und Osterreich in Betracht, welche
die Erhebung eigentlicher Schiffahrtsabgaben auf dem Rheine
und der Elbe ausschlieBen und nur durch ein neues Uberein-
kommen mit den betreffenden Staaten wieder gelost werden
kénnen. In materieller Hinsicht wird die Frage einer zweck-
miBigen Einrichtung des Erhebungsdienstes schwer zu 16sen sein,
sofern die Erhebungskosten in einem angemessenen Verhiltnis
zu den Einkiinften gehalten und zu weitgehende Beldstigungen
der Schiffahrt vermieden werden sollen. Bekanntlich wurde zu
Zeiten der alten FluBzolle ebensosehr iiber den mit der Erhebung
und den Kontrollen verbundenen Zeitverlust und die sonstigen Un-
bequemlichkeiten, als iiber die Hohe der Abgaben und die dadurch
eintretende Verteuerung des Wassertransportes Klage gefiihrt.
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Ubrigens irrt man sich vielfach hinsichtlich der Hohe der
Einnahmen, um welche es sich bei einer Bezollung der natiirlichen
WasserstraBen handeln wiirde. Wird aus den in den letzten Jahr-
zehnten aufgewandten Regulierungskosten, unter Ausscheidung
der Aufwendungen, welche lediglich der Landwirtschaft zugute
gekommen sind, ein Anlagekapital gebildet und, wie billig, von
diesem, neben den laufenden Unterhaltungs- und Verwaltungs-
kosten, nur ein entsprechender Zinsbetrag in Ansatz gebracht,
so wiirden sich die jahrlich aufzubringenden Betrige auf gegen
6 Millionen Mark belaufen. In ihre Aufbringung wiirde sich eine
Verkehrsmenge zu teilen haben, welche fiir die sechs groBen Strome
(Rhein, Weser, Elbe, Oder, Weichsel und Memel) fiir das Jahr
1893 auf rund 5!/, Milliarden Tonnenkilometer ermittelt ist. Dies
ergibt eine Abgabe von 0,10 Pf. fiir das Tonnenkilometer, und
es liegt auf der Hand, daf eine so geringfiigige Belastung von der
Schiffahrt unbedenklich iibernommen werden kann, aber auch
weder auf die Konkurrenz der WasserstraBen mit den Eisenbahnen,
noch auf die Einfuhr auslindischer Erzeugnisse einen nennens-
werten Einflufl auszuiiben geeignet wire. Riicksichten solcher Art
werden deshalb bei der Erérterung der Einfiihrung von Schiffahrts-
abgaben auf den natiirlichen WasserstraBen fernbleiben miissen.

Die Verhandlungen iiber diese Frage nehmen ihren weiteren
Fortgang; zunichst wird es sich darum handeln, mit der Reichs-
verwaltung ins Benehmen zu treten, um deren Standpunkt hin-
sichtlich einer Abanderung der Reichsverfassung und der etwaigen
Einleitung von Verhandlungen mit Osterreich und den Nieder-
landen festzustellen.*

Uber den Fortgang dieser Verhandlungen und ihre Ergebnisse
hat nichts verlautet. Dagegen hat in den Verhandlungen der
Schiffahrtsabgabenkommission des Zentralvereins fiir Hebung der
deutschen FluB- und Kanalschiffahrt, Sitzung vom 29. Februar
1896, der Abgeordnete Bergrat Gothein (Breslau) geduBert: ,,Ich
habe vollstindig den Eindruck gewonnen, als ob die Regierung
ein bichen Beschwichtigungsversuche gemacht und gesagt hat,
wir werden ja die Sache weiter verfolgen. Ich glaube nicht, daB
dabei etwas herauskommt.*
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Herr Gothein hat richtig prophezeit. Es war ein groBer.Fehler,
daB das Finanzministerium die Binnenschiffahrtsabgaben an die
Wasserbauabteilung des Ministeriums der offentlichen Arbeiten
abgegeben hat. Es geschah dies wohl nur, um den schwierigen
Fragen in diesem Verwaltungszweig aus dem Weg zu gehen.
Der Finanzminister war zu deren Losung im Interesse der preuBi-
schen Staatsfinanzen viel mchr berufen, als der Minister der
offentlichen Arbeiten, der auch die Staatshahnen verwaltet, und
dem bei jeder Belastung der Binnenschiffahrt vorgeworfen wird,
daB er dies zugunsten der Staatsbahnen tue. Dall die Wasserbau-
abteilung nie eine wirkliche Belastung der Binnenschiffahrt befiir-
worten wird, ist klar, und so ist man dann auf die Abgabe von
0,04 Pf. fiir das Tonnenkilometer und die Zweckverbande ge-
kommen, die nicht eine Belastung, sondern eine Begiinstigung
der Binnenschiffahrt bedeutet, wiihrend in der Erklirung vom
12. Februar 1896 0,10 Pf. fiir das Tonnenkilometer als eine so
geringfiigige Belastung bezeichnet werden, daf} sie von der Schiff-
fahrt unbedenklich iibernommen werden konne.

Bei einer wirtschaftlich und finanziell richtigen Regelung
der Schiffahrtsabgaben, wie sie oben vorgeschlagen ist, ent-
stehen natiirlich erhebliche Schwierigkeiten, einmal, weil die
Schiffahrtsinteressenten und Freihiindler die bisherige Abgaben-
freiheit der Fliisse nicht aufgeben wollen und sich mit allen
Mitteln dagegen wehren. Dann aber auch dadurch, daB die
natiirlichen WasserstraBen zum Teil, und zwar gerade die
wichtigsten und verkehrsreichsten, Rhein und Elbe, durch das
Gebiet nicht nur PreuBens, sondern verschiedener deutscher
Bundesstaaten und auslindischer Staaten sich erstrecken. Diese
unter einen Hut zu bringen, ist sehr schwer, da ihre Interessen
verschieden sind. Mit den ausldndischen Staaten zu einer Verein-
barung von gleichen Abgaben auf allen Stromstrecken zu gelangen,
wird wohl kaum gelingen. Es wird deshalb nur iibrig bleiben, die
bestehenden Vertrige zu kiindigen, um freie Hand zu erhalten.
Was die deutschen Bundesstaaten angeht, so wiirden sich die
Schwierigkeiten vielleicht dadurch vermindern, wenn eine Ver-
einbarung dahin getroffen wiirde, daB diejenigen schiffbaren Fliisse,
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welche das Gebiet von mehr als einem Bundesstaat durchflieBen,
dem Reich zur Verwaltung, Unterhaltung und Verbesserung iiber-
wiesen wiirden unter der Bedingung, dafl es den beteiligten
Bundesstaaten diejenigen Aufwendungen, welche von ihnen auf
die betreffenden Wasserstraen gemacht sind, mit 39, verzinste
und mit %9, tilgte. Dadurch wiirden die betreffenden
Bundesstaaten nicht nur ihre bisherigen Aufwen-
dungen verzinst und allméahlich getilgt erhalten, son-
dern sie wiirden auch von den Verwaltungs- und Unter-
haltungskosten und den Kosten der Verbesserung fiir
die Zukunft befreit werden. Sie wiirden also gegeniiber dem
jetzigen Zustand ein gutes Geschaft machen und viel Geld sparen.
Das Reich wiirde dann nach entsprechender Abénderung des
Art. 54 der Reichsverfassung diejenigen Abgaben erheben, welche
fir die ihm auferlegten Aufwendungen erforderlich wéren und
dariiber hinaus so viel Abgaben fiir seine eigene Kasse, als die
Schiffahrt ohne zu groBe Beeintrichtigung ihrer Leistungsfahig-
keit tragen konnte. Durch die Vereinigung der Verwaltung dieser
jetzt in verschiedenen Hénden befindlichen Stréme in einer Hand
konnte unzweifelhaft an Verwaltungskosten gespart werden,
wiirde ein einheitliches Vorgehen in bezug auf den Betrieb, die
Unterhaltung und Verbesserung der betreffenden Stréme er-
moglicht werden und das Reich als Verwalter der Zolle wiirde
zugleich ein Interesse und die Moglichkeit haben, zu verhindern,
daB die vom Reich festgesetzten Zollsitze fiir die auslindische
Einfuhr durch die niedrigen Frachten der abgabenfreien Schiff-
fahrt ganz oder zum Teil unwirksam gemacht werden. DafB fiir
das Reich durch Ubernahme unserer groBen Stréme Rhein,
Elbe usw. bei verstindiger Verwaltung nicht unerhebliche Ein-
nahmen sich ergeben werden, das erhellt aus den Berech-
nungen von Peters ,,Die Schiffahrtsabgaben‘, III. Teil, S. 318ff.
(Schriften des Vereins fiir Sozialpolitik Band CXV). Er be-
rechnet, daB bei dem sehr niedrigen Einheitssatz von durch-
schnittlich 0,04 Pf. fiir das tk die Rheinschiffahrt zwischen Basel
und Emmerich ohne Nebenflisse im Jahre 1905 2600000 M.
aufgebracht haben wiirde. Da die Rheinschiffabrt im Durch-
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schnitt der letzten 10 Jahre um 346000000 tkm zugenommen
hat, so wiirden die Einnahmen jahrlich um 138000 M. steigen.
Da aber ohne Bedenken die Abgabe auf 0,10 Pf. fiir das tkm er-
héht werden konnte, wie sich aus der oben angefiihrten Erklérung
des Ministerialdirektors Schultz ergibt, so wiirde 1905 sich min-
destens das Doppelte allein aus der Rheinschiffahrts-Abgabe er-
geben haben, d. h. 5200000 M. und fiir 1910 unter Hinzurechnung
von jihrlich 280000 M. mehr 6600000 M. Nimmt man fiir die
Elbe und die iibrigen dem Reich zu iiberweisenden Stréme nur
3400000 M. an, so wiirde schon 1910 sich fiir das Reich eine Ein-
nahme an Schiffalirtsabgaben von 10 Millionen M. ergeben. Zieht
man hiervon die Hilfte fiir Verwaltung, Unterhaltung und Ver-
besserung der Stréome, sowie fiir eine 3!/,prozentige Verzinsung
und Tilgung der fiir die Strome gemachten Aufwendungen ab, so
bleiben immerhin 5 Millionen M. Reineinnahme fiir das Reich,
wozu mit jedem folgenden Jahre 280000 M. mehr kommen wiirden.

Die Schiffahrtsinteressenten werden natiirlich diese Rechnung
beméngeln und behaupten, daB bei einer Abgabe von 0,10 Pf.
fiir das tkm der Rheinschiffahrtsverkehr nicht zu-, sondern ab-
nehmen wiirde.

Das ist aber nicht richtig, da die Schiffahrtsfrachten weit mehr
schwanken, als eine Abgabe von 0,10 P{. fiir das tkm betragen wiirde.

Es betrugen:

die Seefrachten fiir 1000 kg Getreide, desgl. die FluBfrachten

von Newyork nach Rotterdam von Rotterdam nach Mannheim

1892 14,96 M. 3,48 M.
1893 10,38 , 4,75 ,,
1894 988 ,, 3,78
1895 11,12 ,, 4,67 ,,
1896 10,72 ., 3,13 ,,
1897 12,85 ,, 3,718 ,,
1898 14,40 |, 423
1899 12,86 ,, 429 ,,
1900 1273 ,, 3,97 ,,
1901 9,75 ,, 2,93 ,,

1902 544 ,, 2,73



Rheinfrachten fiir 1000 kg Kohlen Ruhrort—Mannheim

1898 1,67 M.
1899 1,22 ,
1900 1,47
1901 1,01 ,,
1902 0,98

Was die in den Hinden eines Bundesstaates befindlichen
natiirlichen WasserstraBen betrifft, so wiirden sie auch ferner von
diesen zu unterhalten und zu verwalten sein, aber méglichst nach
den vom Reich befolgten Grundsitzen.

Fir die Auflegung von Abgaben auf die Wasserstralen und
die Beschrinkung und Hinausschiebung des Baus neuer Wasser-
straBen sprechen aber noch andere gewichtige Griinde aufler
den oben erwdhnten. Vor allem die Finanznot, in der sich gegen-
wirtig das Reich und auch die meisten Bundesstaaten befinden,
die Sparsamkeit dringend erfordert, besonders auch mit Riick-
sicht auf die unsichere politische Lage und die Moglichkeit, daB
wir in nicht zu ferner Zeit in einen groBen, unsere gesamten
auch finanziellen Kréfte in Anspruch nehmenden Krieg ver-
wickelt werden. Endlich ist es notwendig, unsere Verkehrspolitik,
insbesondere unsere WasserstraBenpolitik, griindlich zu priifen
und umzugestalten, wenn wir nicht unsere preuBischen Finanzen
unheilbar zerriitten wollen.

Wir konnten uns in dieser Beziehung ein Beispiel an den
Franzosen nehmen, deren Lob als gute Finanzleute ja kiirzlich
mit Recht im Reichstag und in der Presse gesungen wurde.

Es war im Jahre 1878. Frankreich hatte sich von den schweren
Schlagen, die der Krieg 1870/71 auch seinen Finanzen gebracht
hatte, auffallend schnell erholt. Minister der o6ffentlichen Ar-
beiten war Freycinet, ein tiichtiger Ingenieur, der in der Politik
und im Parlament sich hervorragend betiitigt hatte, aber auch
an dem Fehler litt, den der verstorbene Finanzminister von Miquel
einst im Abgeordnetenhaus als einen Fehler der meisten Techniker
bezeichnete, dafl sie gern groBe und kostspielige Bauten unter-
nehmen ohne Riicksicht auf die Kosten und Rentabilitat. Freycinet
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brachte am 4. November 1878 einen Gesetzentwurf iiber die
Klassifizierung und Verbesserung der Wasserstraflen ein, in dessen
Motiven auch als Hauptzweck ausgesprochen wurdel):

,»,Créer tout un systéme de transport par eau comparable au
systéme des transports par les voies ferrées. In diesem Entwurf,
der am 5. August 1879 zum Gesetz wurde und als das grofle
Freycinetsche Programm bekannt ist, wurden zwei Klassen von
WasserstraBen unterschieden : Hauptlinien (lignes principales) und
Nebenlinien (lignes secondaires). Fiir die in die erste Klasse ein-
zureihenden Wasserstraen, die nicht nur einem Lokalverkehr,
sondern auch einem Durchgangsverkehr auf groBere Entfernungen
dienen sollten, wurden einheitliche Mindestforderungen auf-
gestellt; jede HauptwasserstraBle, die ihnen nicht bereits entsprach,
solite ihnen sobald wie moglich angepafit werden. Diese Mindest-
forderungen hatten den Zweck, der zum Normalschiff erkorenen
vlaimischen Péniche von 300 m/t Tragfihigkeit, 38 m Lénge,
5 m Breite und 1,8 m Tiefgang, die durchgehende Benutzung aller
HauptwasserstraBen zu ermdglichen. Es wurde deshalb vor-
geschrieben, daB auf diesen in die erste Klasse eingereihten
WasserstraBen die SchleuBen mindestens eine Wassertiefe von
2 m, eine Breite von 5,20 m und eine Linge von 38,50 m haben
und Briicken mindestens 3,70 m iiber dem VWasserspiegel gespannt
werden sollten.

Es wurde ferner bestimmt, daB diese Hauptwasserstraen der
Verwaltung des Staates zu unterstehen hiitten; wo dies nicht
schon der Fall war, sollten sie vom Staate bei der ersten passenden
Gelegenheit zuriickgekauft werden. Fiir die WasserstraBen der
zweiten Klasse, fiir deren Abmessungen keine Bestimmungen
getroffen wurden, konnten Privatleuten oder Gesellschaften auf
begrenzte Zeit Konzessionen erteilt werden, und zwar mit oder
ohne staatliche Beihilfe.

1) Vgl hieriiber im Naheren den fiir unsere WasserstraBenpolitik sehr
wichtigen und belehrenden Aufsatz von Dr. Hermann Schumacher ,,Die
finanzielle Entwicklung der franzosischen WasserstraBen im Archiv fiir
Eisenbahnwesen, Jahrgang 1899, S. 4211f., dem die nachstehenden Angaben
entnommen sind.

Ulrich, Verkebrspolitik. 6
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Von den bereits bestehenden oder im Bau befindlichen Wasser-
straBen wurden durch das Gesetz alle die, die einem Durchgangs-
verkehr dienen, in 20 verschiedene Gruppen als Hauptlinien
klassifiziert. Das waren etwa 4000 km Kaniile und 3600 km Fliisse.
Um sie mit den erwiihnten Anforderungen in Einklang zu bringen,
waren fast an allen mehr oder minder erhebliche Arbeiten und
Umbauten vorzunehmen. Abgesehen von den fiir bereits be-
gonnene Arbeiten durch frithere Gesetze bewilligten Mitteln, die
sich am 1. Januar 1878 auf 229 Mill. Fr. beliefen, waren diese
Umbauten auf 305 Mill. Fr. beziffert. Den bereits vorhandenen
oder in der Ausfilhrung begriffenen Hauptwasserstrafien wurden
im Gesetze zehn weitere von einer Gesamtlinge von rund 2400 km
und Baukosten von 590 Mill. Fr. noch angereiht, die erst gebaut
werden sollten. Fiir die Durchfiihrung des Freycinetschen Pro-
gramms wurden also im ganzen 895 Mill. Fr. beansprucht; davon
waren 739 Mill. Fr. fiir Kanile und 156 Mill. Fr. fiir Fliisse bestimmt.
Indes erhohten sich diese Betriige noch erheblich. Auf Grund
der nach dem Baubeginn gemachten Erfahrungen stellte sich
heraus, daB3 die Voranschlige iiberall weitaus zu niedrig ver-
anschlagt waren. Man muBte sie einer Revision unter-
ziehen, die zu einer Erhhung der Ansitze um 659,
fiihrte. Die Gesamtkosten fiir die gesetzlich vorgesehenen
Bauten und Arbeiten wurden jetzt auf 1483 Mill. Fr. festgesetzt,
von denen %/;, nidmlich 1160 Mill. Fr., auf Kanile, 1/, némlich
323 Mill. Fr., auf Fliisse entfielen.

Diese Erhohung der vorgesehenen Ausgaben um 588 Mill. Fr.
wirkte um so mehr erniichternd, als gleichzeitig ein Umschwung
in der allgemeinen Finanzlage Frankreichs sich vollzog. In den
sechs Jahren von 1875—1880 hatten die Einnahmen die Aus-
gaben um mehr als 529 Mill. Fr. iiberstiegen, 1881 verminderte
sich der UberschuB und 1883 war er verschwunden. Nun muBte
man an den Ausgaben sparen, 1884 blieben sie bereits um 251,5 Mil-
lionen Fr., im folgenden Jahr um weitere 54 Mill. Fr. hinter den
Ausgaben des Jahres 1883 zuriick.

Dieser Umschwung in der finanziellen Lage des Landes einer-
seits, die starke Erhohung des Voranschlags der geplanten Bauten
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andererseits lieBen das Freycinetsche Programm plétzlich in einem
ganz anderen Lichte erscheinen als kurz vorher zur Zeit des Hohe-
punktes des Optimismus. v. Kaufmann sagt in seinem Buch:
,,Die Eisenbahnpolitik Frankreichs, Bd. I, S. 321: ,,Man be-
gann nach und nach einzusehen, daB mit einer Politik,
die zu sich jdhrlich wiederholenden Staatsanleihen
geradezu zwinge, gebrochen werden miisse, wenn nicht
der Kredit des Staates und in ihm die Zukunft des
Landes aufs Spiel gesetzt werden sollte.*

Da zugleich aus verschiedenen Griinden in Verbindung mit dem
Umschwung in den wirtschaftlichen Verhéltnissen, der ein immer
groferes Miverhdltnis zwischen den vorhandenen Mitteln und der
Masse der geschiftlichen Verbindlichkeiten zutage treten lieB, das
Interesse an der Binnenschiffahrt in der 6ffentlichen Meinung zu
erlahmen begann, so entschlof3 sich dic Regierung, von dem
gesetzlich festgelegten Programm abzugehen. Man
strich von dem Gesamtbetrage des neuen Voranschlags
aller Programmarbeiten mehr als 609,, ndmlich nicht
weniger als 808 Mill. Fr. fiir Kanéle und 99 Mill. Fr. fiir
Fliisse. Es blieben so nur 576 Mill. Fr. iibrig. Davon waren im
Jahr 1883 fiir bereits vollendete Bauten und Arbeiten 72 Mill. Fr.
ausgegeben und von den fiir noch nicht abgeschlossene Unter-
nehmungen verbleibenden 504 Mill. Fr., von denen 324 Mill. Fr.
den Kanilen und 180 Mill. Fr. den Fliissen zugedacht waren,
war auch bereits die Hilfte verausgabt. Der nicht erheb-
liche Restbetrag sollte bis zum Ende des Jahres 1897
reichen. Das hat er auch im wesentlichen getan, wie die
jihrlichen Budgetbewilligungen fiir auBerordentliche Arbeiten
zeigen, die seit dem Jahre 1883 eine fast ununterbrochene Ab-
nahme der jihrlichen Aufwendungen von fast 95 Mill. Fr. auf
fast ein Zehntel dieses Betrages im Jahre 1897 betragen.
Hieraus ergibt sich deutlich die allgemeine fort-
dauernde Erlahmung des Interesses an der Binnen-
schiffahrt in Frankreich, zumal da in den letzten
Jahren nicht nur die Regierung ihre Antrige be-
standig vermindert, sondern auch die Abgeordneten-

6*
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kammer an den beantragten Summen regelmiBig
Streichungen vorgenommen hat.

Mit den aufgewendeten Mitteln wurde immerhin die Ver-
einheitlichung des franzosischen Binnenschiffahrtsnetzes zum
groBten Teil erreicht, so dal von den etwa 6000 km Hauptwasser-
straBen 4200 km der vlimische Péniche zugiinglich sein sollen.
Ebenso ist die Verstaatlichung aller Hauptkanile, die das Gesetz
vom 5. August 1879 vorschrieb, bis auf einen Rest von 312 km!),
die im Privatbesitz blieben, erfolgt. Dagegen wurde der dritte
Teil des Freycinetschen Programms, die Neubauten, nur zu einem
kleinen Teil ausgefiihrt. Wie hier die Sache liegt, geht daraus
hervor, daB nicht nur die im Jahre 1883 begonnenen Bauten 1899
noch nicht vollendet waren, sondern, daB sehr ernstlich die Frage
aufgeworfen ist, ob man sie iiberhaupt vollenden solle.

Auch gegen die durch Gesetz vom 19. Februar 1880 erfolgte
Aufhebung der Binnenschiffahrtsabgaben auf den staatlichen
WasserstraBlen — auf den nicht staatlichen Wasserstraflen blieben
sie bestehen — macht sich in Frankreich seit 10 Jahren eine
wachsende Bewegung fiihlbar, die die Wiedereinfiihrung der
Binnenschiffahrtsabgaben zum Ziel hat. Man empfindet
es heute in Frankreich vielfach als ,,antidemokratisch®, die
Gesamtheit fiir Vorteile zahlen zu lassen, die nur einer
kleinen Schaar Bevorzugter zugute kommen. Man
hebt hervor, daB die WasserstraBlen nicht wie die LandstraBen
fast gleichméfig das ganze Land durchziehen und jedem mehr
oder minder von Nutzen sind, sondern auf bestimmte Gegenden,
insbesondere den Norden und Nordosten beschrinkt sind und
nur von einer kleinen Zahl von Interessenten, mit denen der Staat
sich unméglich zu identifizieren vermag, benutzt werden kénnen.
Fehle es aber an allgemeinem Interesse, so fehle es auch an einer
Veranlassung, einer Berechtigung des Staates, die Kosten fiir den
Bau, die Unterhaltung und Verwaltung der Wasserstraen zu

1) Naoh Colson, Cours d’économie politique, Bd. VI, S. 67, betriagt 1907
das schiff- oder flo8bare franzisische WasserstraBennetz 4900 km Kanile
und 11 800 km Fliisse, wovon nur 7200 km befahren werden. Kanile
im Privatbesitz gibt es noch 255 km, davon 120 im Besitz von Paris.
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tragen. Das sei um so mehr der Fall, wenn man in Betracht
ziehe, wem eigentlich die kompensationslosen Aufwendungen des
Staates zu Nutzen kimen. Dann zeige sich, daB gerade die
reichsten und fortgeschrittensten Teile Frankreichs es seien, die
des Vorzugs einer kostenlosen Benutzung kostspieliger Wasser-
straBen sich erfreuten, so daB das Eintreten der Gesamtheit fiir
dieselben das Eintreten des schwicheren Teils fiir den stérkeren
bedeute. Deshalb sei die gerechte Gleichheit in der Behandlung
der verschiedenen Teile des Landes wiederherzustelien durch die
Einfiihrung von Binnenschiffahrtsabgaben, die nicht Unbeteiligte,
vielleicht gar minder giinstig gestellte Konkurrenten, sondern
nur die NutznieBer der WasserstraBen selbst belasteten und damit
der Binnenschiffahrt ihre notwendige finanzielle Unabhiingigkeit
giben. Das sei um so mehr geboten, als die franzsischen Wasser-
straBen nicht nur von Inlindern benutzt wiirden. Es kdmen die
Aufwendungen des Staates nach einer Statistik von 1895 zu 1/,
nach den Zahlen iiber die Schiffstragfahigkeit gar zu */; Auslindern
zugute. Dazu komme, daB die in den Ozean miindenden natiir-
lichen Fliisse EinfallsstraBen fiir die auslindische Konkurrenz
bildeten; namentlich auf der Seine, deren Bergverkehr den Tal-
verkehr weit iibertrifft, sei durch die neuesten Kanalisierungs- und
Regulierungsbauten eine FrachterméBigung herbeigefiihrt worden,
die den die auslindischen Waren treffenden Einfuhrzoll reichlich
kompensiere.

Diese Erwigungen haben auch in Frankreich dazu gefiihrt,
daB durch die Gesetze vom 22., 23. und 24. Dezember 1903 und
noch in anderen Fillen die Abgabenfreiheit der Wasserstraen
insofern durchbrochen ist, als man Handelskammern und Landes-
teile, welche Vorteile von neuen oder zu verbessernden Wasser-
straBen haben, mit erheblichen Beitrigen hierzu herangezogen,
aber ihnen auch gestattet hat, Schiffahrtsabgaben zur Ver-
zinsung und Tilgung ihres Kostenanteils zu erheben.

Mit der Wiedereinfiihrung der Schiffahrtsabgaben auf den
staatlichen WasserstraBen will man anscheinend erst dann vor-
gehen, wenn die Privatbahnen verstaatlicht sind, was nicht mehr
sehr lange auf sich warten lassen diirfte.
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Hiernach liegen in Frankreich die Verhiltnisse ahnlich wie bei
uns, nur mit dem Unterschied, daB unsere natiirlichen Wasser-
straBen einen Verkehr haben, der den der franzésischen Wasser-
straBen um das mehrfache iibertrifft, und daB in Frankreich die
Eisenbahnen noch zum gréBten Teil Privatbahnen sind und die
WasserstraBen seit jeher den Hauptzweck haben, den Privat-
bahnen Konkurrenz zu machen, damit sie nicht zu hohe Giiter-
frachten erheben, wihrend in PreuBen die Eisenbahnen ebenso
wie die preuBlischen Wasserstrafien in Staatshénden sind.

Hieraus ergibt sich fiir uns: Wenn der preuflische Staat es fiir
erforderlich hélt, die Giiterfrachten zu erméaBigen, so ist der einzig
richtige Weg die ErmiBigung der Staatsbahngiitertarife, weil
nur so das ganze Land die ErméBigung erhilt, wiahrend
die schiffbaren Wasserstralen auf einen verhiltnisméBig kleinen
Teil des Landes beschrinkt sind und ihre FrachtermiBigungen
nur diesem zugute kommen. Da ferner der Staat die Wasser-
straen baut, reguliert, kanalisiert, ohne derartige Abgaben zu
erheben, daBB die aufgewendeten Kosten gedeckt werden, dagegen
auf den Staatsbahnen die Giitertarife so hoch hilt, dafl hie-
durch mehr als 79, richtig gerechnet mehr als 209, des Anlage-
kapitals erhoben werden, wird von allen den Landesteilen und Ver-
kehrsinteressenten, welche lediglich auf die Staatsbahnen ange-
wiesen sind, eine so hohe Verkehrssteuer erhoben, daB sie gegen-
iiber den an den Wasserstralen gelegenen Landesteilen in der
empfindlichsten und ungerechtesten Weise benachteiligt werden?).
Dadurch kommt es auch, daBl alle preuBischen Landesteile ohne
WasserstraBBen mit allen Mitteln dahin streben, auch eine Wasser-
strale zu bekommen. Wollte der preuBische Staat dem ent-
sprechen, was er gerechter Weise gar nicht verweigern kann, so
wiirde PreuBen neben scinem Eisenbahnnetz, dem grofiten, best-
ausgeriisteten und bestverwalteten Eisenbahnnetz der Erde, auch
noch ein ebenso groBes WasserstraBennetz herstellen miissen, das
noch weit héhere Kosten als das Eisenbahnnetz verursachen

1) Vgl. hieriiber Gustav Cohn, Eisenbahniiberschiisse und Steuern im
preuBischen Staatshaushalte, in der Zeitschrift fiir die gesamte Staats-
wissenschaft. 1907. Heft 4.



— 87 —

wiirde. Wenn nun, wie wir oben gesehen haben, selbst das reiche
Frankreich das nicht kann, ohne seine Finanzen zu ruinieren,
obgleich es, weil seine Eisenbahnen griofitenteils Privatbahnen sind,
doch sehr wichtige Griinde dafiir hat, so ist es klar, daB es geradezu
unsinnig wire, wenn Preuflen mit seinen viel geringeren Mitteln
das unternehmen und seinen Staatsbahnen mit seinen Staats-
wasserstrafen Konkurrenz machen wollte. Und doch sind wir
unzweifelhaft auf dem besten Wege dazu, diesen unsinnigen Streich
zu begehen. Schon hidufen sich die Kanalisierungs- und Regulie-
rungsprojekte von Tag zu Tag mehr, man braucht blo8 einen Blick
in die Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt zu werfen, um ein halbes
Dutzend solcher Projekte kennen zu lernen. Und dabei der all-
gemeine wirtschaftliche Niedergang und unsere ¥Finanznéte im
Reich und Preulen und mehr oder weniger auch in unseren anderen
Bundesstaaten! Da ist es doch wohl die héchste Zeit, daB wir nach
dem Vorgang in Frankreich die bereits gesetzlich festgelegten
Wasserstraenbauten, soweit sie nicht schon zu weit gediehen
sind, nachpriifen und ihre Ausfiihrung entweder ganz unterlassen
oder wenigstens sie auf so lange hinausschieben, bis unsere
Finanzen wieder in Ordnung sind und wir nicht wissen, wie wir
unsere Uberschiisse sonst verwenden sollen. Geschieht dies nicht,
so werden wir gerade in den nichsten Jahren fiir die durch das
Gesetz vom April 1905 genehmigten Wasserstraflenbauten all-
jéhrlich sehr erhebliche Summen aufbringen miissen. FEine der-
artige Nachpriifung empfiehlt sich um so mehr, als wir bei
unseren Wasserbauten schon #hnliche Erfahrungen gemacht
haben wie die Franzosen, z. B. bei dem Dortmund-Emskanal.
Bei dem Bau von neuen Eisenbahnen ist in PreuBlen vor-
geschrieben, da8 erst dann mit dem Bau begonnen werden
darf, wenn durch spezielle Vorarbeiten festgestellt ist, da
mit dem veranschlagten Baukapital ausgereicht wird. Ge-
schieht das auch bei den WasserstraBen? Wenn nicht, dann
ware dies hier doch besonders geboten.

Bei dieser Nachpriifung wird in erster Linie der Kanal
Rhein-Hannover in Frage kommen, der teuerste von allen,
mit dessen Bau noch nicht begonnenist. Es empfiehlt sich hier
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eine nochmalige genaue Priifung um so mehr, als von vielen
Seiten meines Erachtens mit Recht behauptet wird, daB seine
Herstellung in erster Linie nicht den deutschen Interessen zu-
gute kommen wiirde, sondern den Interessen der niederlindischen
und belgischen Nordseehifen, zum groflen Schaden der deutschen
Nordseehifen, Emden, Bremen, Hamburg und Altona!). Ferner
wird die Frage zu priifen sein, ob fiir den Dortmund-Hannover-
kanal ein Bediirfnis besteht, da von Dortmund nach der Weser
und Hannover mehrere sehr leistungsfihige Eisenbahnlinien fiihren,
welche den vorhandenen Verkehr noch auf lange Zeit zu be-
waltigen imstande sind, wie sich das gezeigt hat, als der Alten-
bekener Tunnel 1905 einstiirzte und damit eine dieser Linien
auf ein ganzes Jahr gesperrt wurde, trotzdem aber der gerade in
dem Herbst 1905 sehr stark wachsende Verkehr auf den anderen
Linien aufrecht erhalten werden konnte. Endlich wird die Frage
zu priifen sein, ob man nicht einen Teil derjenigen Wasserstraflen,
welche nicht einmal ihre Betriebs- und Unterhaltungskosten
decken, ganz stillegt, wie dies auch in Frankreich geschehen ist,
oder sie denjenigen Provinzen, Handelskammern usw., die ein
Interesse an ihnen haben, gegen die Verpflichtung widerruflich
iiberweist, die Betriebs- und Unterhaltungskosten zu ibernehmen,
mit der Berechtigung Schiffahrtsabgaben bis zur Hohe dieser
Kosten zu erheben. Dadurch wiirden sich viele Millionen jahr-
lich fiir die preuBischen Finanzen ersparen lassen.

Dann aber wird auf diese Weise auch Zeit und Gelegenheit
gefunden werden, die wichtige Frage der Abgabenerhebung auf
den deutschen Stromen in einer richtigeren und den preuBischen

1) Vgl. Heidmann, iiber die kommerzielle Bedeutung des Mittelland
und Dortmund-Rhein-Ems-Kanal, ferner Kurt Wahl, die Entwicklung der
hollindischen Handelsschiffahrt im 19. Jahrhundert in dem Schmollerschen
Jahrbuch fiir Gesetzgebung und Volkswirtschaft. Jahrg. 1900. Heft 3,
S. 134ff. Weiter Petition des Magistrats und Biirgervorsteher-Kollegiums
der Stadt Emden an das Abgeordnetenhaus vom 14. Februar 1901 um
Ablehnung des Dortmund-Rheinkanals. Auch in der Zeitschrift fiir Binnen-
schiffahrt 1908. Heft 15, S. 360 wird dargelegt, daB weitere Verbesserungen
des Rheins am meisten den niederlindischen Hifen niitzen, dagegen den
deutschen Hifen schaden werden.
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Interessen entsprechenderen Weise zu losen, als dies jetzt anschei-
nend geplant ist, ferner auch die preuBische Verkehrspolitik in
andere fiir PreuBien und seine Finanzen vorteilhaftere Bahnen zu
lenken. Vor allem besteht auch fiir PreuBen das Interesse, seine
und die Reichsfinanzen zuniichst zu ordnen und aus der Defizit-
wirtschaft und den jihrlich sich wiederholenden Staatsanleihen
herauszukommen. Das wird aber nicht méglich sein, wenn
man nicht den Bau des Rhein-Hannover-Kanals aufgibt oder
mindestens so lange hinausschiebt, bis die iibrigen durch das
Gesetz vom 1. April 1905 festgesetzten Wasserbauten vollendet
sind. Geschieht dies nicht, so ist sehr zu befiirchten, daB
der Bau von Neben- und Kleinbahnen, die insbesondere fiir die
Landwirtschaft so wichtig und notwendig sind, unterbrochen
werden und bei der Staatseisenbahnverwaltung nach jeder Rich-
tung wird gespart werden miissen, noch mehr aber bei den
iibrigen Verwaltungen, die bisher aus den Uberschiissen der
Staatsbahnen gespeist werden konnten.

Sechster Abschnitt.
Preuflische Verkehrs- und Finanzpolitik.

Nach dem Ergebnis der Abschnitte 4 und 5 ist die preuBische
Verkehrspolitik eigentlich eine gegebene Sache. Auf der einen
Seite die Staatseisenbahnen mit jihrlichen Reiniiberschiissen
von 380 Millionen M. nach Verzinsung und Tilgung des Anlage-
kapitals, auf der anderen Seite die WasserstraBen, denen selbst
in giinstigen Jahren an den Kosten der Unterhaltung und Ver-
waltung, sowie einer Verzinsung von nur 39, und 149, Tilgung
mehr als 33 Mill. M. fehlen. Da sollte man meinen, kénnte die
Wahl nicht schwer fallen, weder dem Minister der Offentlichen
Arbeiten, noch dem Finanzminister und dem Landtag. Wenn
man in Anerkennung des Bediirfnisses den Wiinschen der Ver-
kehrsinteressenten auf ErmiBigung der Giitertarife der Staats-
bahnen nachgeben will, konnte dies mit einem Teil der Rein-
iiberschiisse der Staatsbahnen geschehen. Ja wenn man dies in der



richtigen Weise ausfiihrte, indem man Staffeltarife fiir die weiteren
Entfernungen allgemein einfithrte, und diese ErmaBigungen nicht
auf einmal gewihrte, sondern sie auf etwa fiinf Jahre je nach
den finanziellen Ergebnissen verteilte, so wiirde dies nach den
guten mit den Staffeltarifen gemachten Erfahrungen wahrschein-
lich ohne irgendwelche Verminderung der Reiniiberschiisse der
Staatsbahnen, ja unter Vermehrung der Uberschiisse méglich
sein.

Warum ist dies nicht geschehen und geschieht nicht? Warum
hat man statt dessen Kanile gebaut, welche nicht nur ihre
Unterhaltung, Verzinsung und Tilgung nicht einbringen, sondern
auch gegeniiber den Staatsbahnen ein minderwertiges Verkehrs-
mittel sind, da sie im Winter monatelang (im Westen 2, im Osten
3 Monate und mehr) wegen Frost unbrauchbar sind, dariiber
hinaus auch in der besseren Jahreszeit wegen Reparaturen, Hoch-
und Niedrigwasser versagen, da sie ferner auf den Frachtgiiter-
verkehr beschrinkt sind, wiihrend die Eisenbahnen auch den
wichtigen Personenverkehr, Stiickgut, Eilgut und ExpreBgut iiber-
nehmen?

Diese Frage ist schon frither im wesentlichen dahin beant-
wortet, daB verschiedene Umstinde zusammen kommen, welche
dies bedauerliche Ergebnis herbeifiihrten. Einmal die oben-
erwihnte weitgehende mit allen Mitteln gefiihrte Agitation der
Schiffahrtsinteressenten, Freihindler und Grofiindustriellen, auf
der anderen Seite die Zuriickhaltung in der ErmiBigung der
Giiterfrachten infolge der Furcht vor Einnahmeausfillen und
der verhangnisvolle langjihrige EinfluB des Finanzministers
von Miquel auf dic Staatseisenbahnverwaltung, der aus Sorge fir
seine Finanzen von Tarifreformen und TarifermiBigungen der
Staatseisenbahnen nichts wissen wollte und sie verhinderte, als
es noch Zeit war, durch verstiindige Tarifreformen der Staats-
bahnen den Wasserstrafleninteressenten das Wasser abzugraben.
Es war ecine Folge der Miquelschen Politik, dal, als er erkannte,
wie schwer die Kanalpolitik die preuBischen Finanzen gefihrdete,
es zu spiit war, sie zu bekimpfen. Denn inzwischen war es den
Wasserstrallenfreunden gelungen, die hochste Stelle fiir ihre An-
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sichten zu gewinnen und Miquel fiel, weil er in Verdacht war, ein
Gegner der Kanile zu sein.

Auflerdem war die preuBlische Verkehrspolitik gegeniiber den
Wasserstralen noch von friiher durchtrinkt mit freihandlerischen
Ansichten, wie sie in der ersten Hilfte des vorigen Jahrhunderts
aus England zu uns heriibergekommen waren und noch heute
von den Wasserstraeninteressenten verfochten werden. Eine
Folge war die ErmiBigung und endlich die Aufhebung der Ab-
gaben auf dem groBten Teil namentlich der sogenannten natiir-
lichen Wasserstraflen. Kine Folge war es auch, daBl der Wett-
bewerb der Eisenbahnen gegen die Wasserstraflen, wie er vor der
Verstaatlichung der preuBlischen Privatbahnen in weitgehendem
MaBe und mit groem Erfolg von diesen betrieben wurde, nach
deren Verstaatlichung von der Staatseisenbahnverwaltung be-
seitigt wurde, indem sie die siimtlichen Tarife aufhob, welche dem
Wettbewerb gegen die Wasserstrallen dienten.

Was war der Erfolg dicser MaBregel? Die Rheinschiffahrt
nutzte diesc giinstige Lage, in die sie durch die Gutmiitigkeit der
preuBischen Staatsverwaltung gebracht wurde, nach Moglichkeit
aus und nahm den preulischen Staatsbahnen alle Transporte weg,
welche sie mit Vorteil beférdern konnte. Insbesondere die hoch-
wertigen auf den Eisenbahnen entsprechend hoch tarifierten Giiter,
wie Getreide, Olsaaten, Miihlenfabrikate, Petroleum usw. und die
auf lange Entfernungen beforderten Giiter zog sie an sich und er-
streckte ihren Wirkungskreis immer weiter in das Land seitwirts,
gso daB die Eisenbahnen vielfach Giiter, die sie frither auf lange
Strecken befiordert hatten, nur auf kurze Strecken von und bis zum
nichsten Hafen zu fahren hatten. Die preuBischen Staatsbahnen
muBten Gewehr bei FuB zusehen, wie ihnen die Rheinschiffahrt
einen Verkehr nach dem anderen wegnahm. Die Anspriiche und
die Dreistigkeit der Schiffahrtsinteressenten aber stiegen hierdurch
immer mehr. Wenn sie bei ungiinstigen wirtschaftlichen Verhilt-
nissen oder durch unmiBige Vermehrung des Schiffparks und
unverstindigen zu weit getriebenen Wettbewerb untereinander
schlechte Geschifte machten, schoben sie die Schuld auf die Kon-
kurrenz der Staatsbahnen. Bald steliten sie sich auf den Stand-
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punkt, daB} jede ErmiBigung der Staatsbahnfrachten, auch wenn
sie aus wichtigen wirtschaftlichen oder nationalen Griinden erfolgte,
unerlaubt und ein Attentat auf die Schiffahrt sei, z. B. die Ein-
filhrung des Rohstofftarifs, die Petroleumtarife von den deutschen
Nordseehiifen, die Detarifierung von Zucker und Erze, Steinsalze,
Pflastersteine, neuerdings von Kali mit der Begriindung, da8 dic
geringwertigen Massengiiter den Wasserstralen gehérten. Dabei
wurde aber absichtlich verschwiegen, dafl die Wasserstraflen mit
Vorliebe gerade die hochwertigen Giiter den Eisenbahnen ab-
nehmen. Solche Klagen der Wasserstraleninteressenten sind um
so unverstandlicher und licherlicher, als sie andererseits immer
behaupten, daf sie billiger verfrachten konnen als die Eisenbahnen.
Diese Vorgiinge beschriinkten sich nicht auf die Rheinschiffahrt,
ebenso ist es auf der Elbe, wo ebenfalls der Staat nach Ver-
staatlichung der anliegenden Eisenbahnen die Konkurrenztarife
aufgehoben hatte, und auf den iibrigen Wasserstraen.

Eine weitere und fast noch bedauerlichere Folge der obener-
wihnten preuBischen Gutmiitigkeit war es, daBl die siiddeutschen
Bahnen von der Aufgabe des Wettbewerbs der preuBlischen Staats-
bahnen moglichst groflen Nutzen dadurch zogen, daf sie vereint
mit der Rheinschiffahrt deren Wettbewerb gegen die preuBischen
Staatsbahnen durch tarifarische Begiinstigungen der verschie-
densten Art, zum Teil von einschneidender Wirkung noch steigerten
und den Verkehr zum Schaden der preuBischen Rheinhifen nach
ihren Hifen Mainz, Gustavsburg und besonders Mannheim und
Ludwigshafen ableiteten?).

Das wiire, solange die Rheinische Bahn noch Privatbahn war,
nicht méglich gewesen. Sie machte mit dem Rheinischen Verbande,
an dessen Spitze sic stand und zu dem die hessische Ludwigs-
bahn, die Badische Staatsbahn, die preuBischen Eisenbahndirek-
tionen zu Wiesbaden, Frankfurt a. M. und Saarbriicken, die
Generaldirektion der Reichsbahnen in StraSburg, die Pfilzischen
Bahnen und die Main-Neckarbahn gehorten, der Rheinschiffahrt
eine empfindliche und meist siegreiche Konkurrenz, weil sie iiber

1) Vgl. tiber das nihere Lehmann, Die Beteiligung der WasserstraBe
des Rheins am Giiterverkehr. Archiv fiir Eisenbahnwesen. 1886. S. 188ff.



— 93 —

die groBen Transporte aus Belgien und Rheinland-Westfalen ver-
figte und beide Rheinseiten beherrschte.

Man kann deshalb mit Recht behaupten, daB der groBartige
Aufschwung des Mannheimer und Ludwigshafener Schiffahrts- und
Eisenbahnverkehres in der Hauptsache PreuBen zu verdanken ist,
einmal der weitgehenden Verbesserung des preuBischen Rheins im
vorigen Jahrhundert und zweitens dem Umstand, daB die preu-
fischen Staatsbahnen der Rheinschiffahrt keine Konkurrenz
machten. Um so weniger angebracht erscheint die Verunglimpfung
der preuBischen Regierung und der preuBischen Staatsbahnen, wie
sie in der siiddeutschen demokratischen Presse und bei der General-
versammlung des Vereins fiir Sozialpolitik am 25.—27. Sep-
tember 1905 hervortrat. Uber das Benehmen der Mannheimer
bei dieser Gelegenheit urteilte ein Mitglied des Vereins fiir
Sozialpolitik folgendermaBen: ,,Bei all den Reden gegen das
Referat von Schumacher iiber die finanzielle Behandlung der
Wasserstrafien habe man sich an den Kopf gefaft und ge-
fragt: Bin ich denn etwa fehlgegangen und aus Versehen statt
in die Generalversammlung des Vereins fiir Sozialpolitik auf
die Mannheimer Schifferborse gekommen??)

Nach alle dem erscheint eine Anderung der preuBi-
schen Verkehrspolitik auch im Interesse der preuBi-
schen Staatsfinanzen durchaus geboten. Sie mufl die
Fehler, welche gemacht sind, in Zukunft vermeiden und die Nach-
teile, die dadurch entstanden sind, wieder beseitigen. Als Nach-
teile von wirtschaftlicher Bedeutung, die durch die verschiedene
finanzielle Behandlung der Staatsbahnen und StaatswasserstraBen
hervorgerufen sind, sind in erster Linie die Schédigungen schon
oben bezeichnet, welche den nicht an Wasserstraflen gelegenen
Landesteilen zugefiigt werden. Aber auch bei den preuBischen
WasserstraBen finden wir keine gleiche einheitliche Behandlung:
4000 km sind abgabenfrei, 2600 km zahlen Abgaben. Auch das
ist nicht zu rechtfertigen.

Diese unberechtigten Verschiedenheiten in der Behandlung

1) Vgl. Schmollers Jahrbuch 1966, S. 365.
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unserer Verkehrswege miissen durchaus beseitigt werden. Das
entspricht auch dem Art. 4 unserer Reichsverfassung, welcher be-
stimmt, dafl im Eisenbahnwesen, in Herstellung von Land- und
WasserstraBBen, in FloBerei- und Schiffahrtsbetrieb, in den FluB-
und sonstigen Wasserzollen édhnlich wie im Post- und Tele-
graphenwesen, im Miinz-, MaB- und Gewichtswesen eine Ge-
staltung nach einheitlichen Gesichtspunkten stattfinden sollte.
Es ist zu hoffen, daB, wenn es gelingt, richtige Grundsétze fiir
die finanzielle Behandlung der Eisenbahnen und Wasserstraflen
fir PreuBlen festzustellen, dann auch dasselbe fiir das ganze
Deutsche Reich sich erreichen 1laB8t. Dabei ist davon auszu-
gehen, daB die beiden Verkehrsmittel Eisenbahn und Wasser-
straBe allein dem groBen Verkehr dienen. Die Landstrafen,
welche frither vor der Einfiihrung der Eisenbahnen auch dem
allgemeinen groflen Verkehr dienten, tun dies nicht mehr,
sondern dienen nur mehr dem kleinen Binnenverkehr auf kurze
Entfernungen. Wenn deshalb Professor Wirminghaus und andere
aus ihrer Abgabenfreiheit auf die Berechtigung der Abgaben-
freiheit der WasserstraBen schlieBen wollen, so sind sie auf dem
Holzwege. Nicht nur deshalb, weil die Wasserstraflen nicht
wie die LandstraBen ein allgemeines, allen Landesteilen zugute
kommendes Verkehrsmittel sind, vielmehr nur in den Tilern
und Ebenen sich finden, sondern auch deshalb, weil die Land-
straen nur dem ortlichen Verkehr dienen, nicht wie die Wasser-
straen dem groBen Verkehr.

Im nachfolgenden soll zum Schluf3 versucht werden, die Grund-
sitze fiir eine Reform der preuBischen Verkehrspolitik festzu-
stellen.

1. Es ist durchaus nétig, eine allgemeine ErmiBigung der
bestehenden normalen Giitertarife iiber 100 km in Form von
Staffeltarifen einzufilhren, um die Benachteiligang derjenigen
Landesteile und Interessenten zu beseitigen, welche keine Wasser-
straBen benutzen konnen. Es wird sich empfehlen, zunidchst auf
Grund amtlicher Ermittelungen und des Betriebsberichts die Ver-
teilung der in einem Monat auf den preuBischen Staatsbahnen
gefahrenen Tonnen und Tonnenkilometer auf die verschiedenen
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Entfernungen fiir die verschiedenen Giiterklassen vorzunehmen,
wie dies im Oktober 1889 geschehen ist. Voraussichtlich wird sich
dabei herausstellen, dal der Prozentsatz der auf die Entfernung
bis 100 km gefahrenen Tonnen und Tonnenkilometer bedeutend
hoher geworden ist als 18891). Man wird daraus erkennen, wie sehr
seit 1889 die Transporte auf lingere Entfernungen sich ver-
mindert haben infolge des gesteigerten Wetthewerbs der Wasser-
straBen. Dann wird man vorsichtig mit einer entsprechenden
Staffelung der normalen Giiterklassen zu beginnen haben, und
zwar bei den hoheren Wagenladungsklassen, da diese eine Er-
miBigung auf lingere Entfernungen am nétigsten haben wegen
der WasserstraBenkonkurrenz.

2. Gleichzeitig wire die Frage der Abgaben auf den natiir-
lichen Wasserstralen moglichst bald nach folgenden Gesichts-
punkten zu ordnen.

a) Die vom wirtschaftlichen Standpunkt aus willkiirliche und
schiidliche Scheidung zwischen natiirlichen und kiinst-
lichen Wasserstraf3en, regulierten und kanalisierten Fliissen
wird zu beseitigen sein.

b) Die zu erhebenden Schiffahrtsabgaben miissen mindestens
cine 3!/,prozentige Verzinsung und !/,9, Tilgung der auf
die betreffende Wasserstrafle gemachten Aufwendungen
decken, ferner die Kosten der Verwaltung und Unterhaltung
sowie etwaiger Verbesserungen. Dariiber hinaus kénnen
aber bei vorhandener Leistungsfihigkeit der betreffenden
Wasserstrale auch hohere Schiffahrtsabgaben erhoben
werden.

c¢) Die Abgaben sind fiir diejenigen Wasserstrafen, die zu
einem zusammenhingenden Netze miteinander verkniipft
sind, einheitlich zu bemessen und unter Freilassung kleinster
nur dem Ortsverkehr dienender Fahrzeuge nach dem Wert
der beforderten Waren in mindestens drei Klassen ab-
zustufen.

1) 1885 betrug die Transportlinge im Giiterverkehr der preuBischen
Staatsbahnen 166 km, 1905 nur noch 114,39 km.
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3. Die Herstellung kiinstlicher Wasserwege ist in wirtschaft-
licher ‘Beziehung nur dann gerechtfertigt,

wenn sie die bereits vorhandenen Transporte billiger be-
fordern konnen oder neue Transporte ermdglichen, indem
sie neue Industrien hervorrufen oder vorhandenen groBeren
Wert geben, und einen solchen Nutzen abwerfen, da nicht
nur die Unterhaltungs- und Verwaltungskosten und die
Zinsen und Tilgung des Anlagekapitals gedeckt werden,
sondern auch diejenigen Verluste einen Ausgleich finden,
welche fiir andere Verkehrswege aus der Anlage des neuen
Wasserwegs entstehen und

die Vorteile aus der Anlage des neuen Wasserwegs nicht
auf andere Weise besser erreicht werden kénnen.

DemgemiB miissen die Wasserstralenprojekte den Nachweis
liefern, da8 die Bedingungen unter 2b und 3 erfiillt werden, was
nur durch Gewéhrleistung seitens der Interessenten geschehen
kann. Auch darf mit dem Bau erst begonnen werden, wenn
durch spezielle Vorarbeiten das Ausreichen mit dem veranschlag-
ten Anlagekapital festgestellt ist und die Bauleitung eine ent-
sprechende Erklirung abgegeben hat.

Ferner wird bei neuen Kanalprojekten auch stets der Ausfall
fest- und in Rechnung zu stellen sein, welchen sie den Einnahmen
der Staatsbahnen verursachen, und es wird zu priifen sein, ob nicht
durch eine Herabsetzung der Tarife der Staatsbahnen billiger
derjenige Nutzen erreicht werden kann, welcher durch den Kanal-
bau geschaffen werden soll. Es wird endlich darauf zu halten sein,
daB die Rentabilititsberechnung nicht nur im einzelnen begriindet,
sondern auch niichtern und den wirklichen Verhiltnissen und
Tatsachen entsprechend aufgestellt wird, nicht auf Grundlage
zu weitgehender Annahmen und Zahlen iiber den zu erwartenden
Verkehr und mit zu niedrigen Anlagekosten, welche dann nachher
erhebliche Nachforderungen nétig machen. Denn alle guten Vor-
sitze beziiglich Aufbringung der Zinsen des Anlagekapitals und
der Unterhaltungskosten durch Kanalgebiihren kénnen nichts
niitzen, wenn nach Vollendung des Kanals und Verausgabung



— 97 —

von vielen Millionen sich herausstellt, daB der erhoffte Verkehr
nicht vorhanden ist, oder bei Erhebung der zur Verzinsung und
Tilgung der Anlagekosten sowie der Kosten der Verwaltung und
Unterhaltung erforderlichen Abgaben die Transportkosten sich
hoher stellen als auf den schon bestehenden Verkehrsmitteln.

Wenn diese Grundsiitze befolgt werden, ist zu hoffen, da die
Schédigungen der nicht durch WasserstraBen begiinstigten Landes-
teile vermieden werden, ebenso auch die iibereilte Industriali-
sierung unseres deutschen Vaterlandes!), die damit verbundene
Begiinstigung der grofen Stédte, des GroShandels und der GroB-
industrie und die Hintansetzung der kleinen Stédte, des Klein-
handels, des Kleingewerbes, des platten Landes und der Land-
wirtschaft. Die Begiinstigung des Anwachsens der Grofstidte
und der Entvélkerung der kleinen Stidte und des platten Landes
schliet aber gleichzeitig eine groBe nationale Gefahr in sich
beziiglich der Erhaltung und Fortentwicklung unseres Volkes.
Der Bauernstand und die kleinen Stidte sind der Jungbrunnen,
aus denen unsere Volkskraft sich erneuert, wiahrend die GroB3-
stiidte sie korperlich und geistig verzehren. Deshalb miissen wir
durchaus Bedacht darauf nehmen, die Entviolkerung des platten
Landes und der kleinen Stédte und das weitere Anwachsen der
GroBstiadte zu verhindern, die Landwirtschaft und das Klein-
gewerbe gesund und leistungsfihig zu erhalten. Dafiir ist die
Gleichstellung der finanziellen Behandlung der Eisen-
bahnen und WasserstraB8en von wesentlicher Bedeutung.
Hierdurch wird auch die Begiinstigung der auslindi-
schen Einfuhr vermindert werden, welche insbesondere
durch die Abgabenfreiheit der natiirlichen Wasser-
straBen entgegen der nationalen Wirtschaftspolitik ge-
fordert wird.

1) Vgl hieriiber die sehr empfehlenswerte Schrift von Professor Adolf
Wagner ,,Agrar- und Industriestaat’‘. Jena, Verlag von Gustav Fischer.
1801. Waihrend in der Berufszihlung von 1882 noch Landwirtschaft und
Industrie sich ziemlich genau die Wage hielten, ist nach der Berufs-
zihlung von 1907 die Landwirtschaft nur noch mit einem Drittel an der
Berufs-Bevilkerung beteiligt.

Ulrieh, Verkebrapolitik. 7
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Ferner werden die durch den Wettbewerb der WasserstraBen
fiir die Staatsbahnen entstehenden Ausfille weit geringer sein,
wenn die Eisenbahntarife nicht linger auf der bisherigen Héhe
gehalten werden und endlich werden die Staatsfinanzen nicht
mehr durch das fortwihrende Driingen der mit Wasserstralen
nicht versehenen Landesteile zum Bau unrentabler WasserstraBen
gefihrdet werden. Dieser letzte Umstand ist allein so wichtig,
daB schon deshalb die Bedenken gegen die vorgeschlagenen Tarif-
ermaBigungen fallen sollten, denn nachdem schon so viel Geld
fiir ginzlich unrentable WasserstraBenbauten fortgeworfen ist,
kénnte man wohl daran denken, mit dem Bau weiterer unren-
tabler Kanile einzuhalten.

Zur Ausfiilhrung einer derartigen Verkehrspolitik wiire es
natiirlich sehr zweckmiBig, wenn der Staat oder das Reich auch
den Betrieb der Schiffahrt auf den Wasserstralen in seine Ver-
waltung nihme. Herr Professor Wirminghaus hilt dies zwar fiir
sehr bedenklich. Das ist es aber meines Dafiirhaltens gar nicht,
es wird vielmehr ganz von selbst dazu kommen, vielleicht in
nicht zu ferner Zukunft. Schon bereiten sich dic Ereignisse
vor. Das Kohlensyndikat mit dem Kohlenkontor und seinen
Mitgliedern haben sich bereits auf dem Rheine zuniichst fiir die
Kohlentransporte ein Transportmonopol gesichert und nutzen
dies bestmoglichst zu nicht geringem Schaden der preuBischen
Staatsbahnen aus. Uber die Bildung eines Schiffahrtstrustes fiic
den ubrigen Rheinschiffahrtsverkehr hat der Geh. Kommerzienrat
P. Melchers (Mainz) auf der Wanderversammlung des Zentral-
vereins fiir Hebung der deutschen FluB- und Kanalschiffahrt zu
Worms am 18. September 1908 einen Vortrag gehalten und Vor-
schlige gemacht!). Schon erschallen die Klagen der Handels-
kammern wegen Erh6hung der Kohlenfrachten auf dem Rhein und
der Kohlenpreise durch die im Kohlenkontor vereinigten Schiff-
fahrtsgesellschaften, und selbst die Frankfurter Zeitung ruft den

1) Vgl. Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt 1909, Heft 3, S. 56. Ebenda
Heft 5, S. 99 wird ,,von einem alten Praktiker dieser Gedanke weiter
verfolgt und die Bildung eines Frachten- und eines Schlepp-Syndikats
vorgeschlagen.
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Staat zur Hilfe gegen die Vertrustung, die in Kohle und Eisen be-
reits nahezu fertig ist und fiir noch andere wichtige Artikel sich
vorbereitet. Es wird nicht mehr lange dauern und das Reich mu8
gegen die MiBbriauche der privaten Monopole einschreiten, was
wirksam nur geschehen kann, indem es selbst die Monopole iiber-
nimmt oder neue Organisationen schafft, die unter seiner Aufsicht
stehen. Wir ernten jetzt, was Freihandel und Manchestertum in
der Mitte des vorigen Jahrhunderts gesiet haben, als die wirt-
schaftliche und Verkehrsfreiheit als das alleinseligmachende Dogma
gepriesen und die alten Organisationen, die sich allerdings zum Teil
iiberlebt hatten, zerstort wurden, ohne neue an deren Stelle zu
schaffen. Die Konkurrenz, der wirtschaftliche Kampf aller gegen
alle sollte sie ersetzen und das Allheilmittel werden. Aber bald
zeigte sich, daB das nicht ging und das laisser aller zu den grof3-
ten wirtschaftlichen MiBstanden fiihrte. Und da Reich und die
Bundesstaaten nicht rechtzeitig neue Organisationen schufen,
taten es die Interessenten und traten zusammen zu neuen Organi-
sationen, den Syndikaten und Trusten und den hieraus sich
ergebenden Monopolbetriecben. Nun muB8 der Staat oder das
Reich eingreifen, wenn sie nicht zusehen wollen, wie die Herr-
schaft iiber alle wirtschaftlichen Verhéltnisse in die Héande dieser
groBen Organisationen iibergeht. Das sind die grofen Aufgaben,
die jetzt gelost werden miissen. Die Ubernahme der grofien
Verkehrsmittel ist die erste Aufgabe, zum Gliick ist sie fiir
das wichtigste Verkehrsmittel, die Eisenbahnen, in Deutschland
schon gelést. Die Ubernahme des Schleppmonopols auf den
WasserstraBen mufl folgen und zugleich die Festsetzung der
Schiffsfrachten durch Reich oder Staat, auf Grund deren die
Schiffahrt zu beférdern hat. Dann wird das moglich sein, was
bisher von den WasserstraBenfreunden schon immer gefordert
wurde, das eintrichtige Zusammenwirken der Eisenbahnen und
WasserstraBen zum Besten des Landes und der gesamten Volks-
wirtschaft. Aber in etwas anderer Weise als die Schiffahrts-
interessenten es sich denken. Nach ihrer Meinung sollte die
Schiffahrt auf den Wasserstraflen ganz und gar in den privaten
Hénden bleiben und das Zusammenwirken beider Verkehrsmittel
7‘
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darin bestehen, daB die WasserstraBen alle Transporte nahmen,
die sie irgend befordern konnten, und den Eisenbahnen das
iibrig lieBen, was die WasserstraBen nicht oder nicht mit Vor-
teil bewiltigen konnten. Daraus kann natiirlich nichts werden.
Man wird vielmehr demjenigen Verkehrsmittel die Transporte
zuweisen, das sie nach richtig berechneten Selbstkosten am
billigsten beférdern kann. Die ungesunde Konkurrenz auf den
Wasserstraen und die fortwidhrenden Schwankungen in den
Schiffsfrachten, die Hauptursache, weshalb namentlich die kleinen
Schiffer, aber auch die groBe Schiffahrt hiufig keine geniigen-
den Ertrige haben, wird zu beseitigen sein. Reich oder Staat
werden die Frachten in angemessener Hohe festsetzen, wonach
die Schiffer, groe und kleine, zu befordern haben. Dann kann
auch die besondere Erhebung von Schiffahrtsabgaben unter-
bleiben. Sie werden in die Frachten, deren Zahlung bei staat-
lichen Dienststellen in der Regel durch die Empfinger des Gutes
erfolgt, eingerechnet werden. Bei diesen Dienststellen wird auch
der Schiffer seinen ihm gebiihrenden Lohn empfangen, der Rest
dem Reich oder Staat verbleiben.

Viele werden das fiir Zukunftsmusik halten oder fiir utopistische
Ideen. Nun, dasselbe haben die Manchesterménner gesagt, als es
sich um die Verstaatlichung der Eisenbahnen handelte. Das
vorige Jahrhundert hat dennoch dies Problem gelst, und heute
gibt es nur wenig Leute, die diese Losung riickgingig machen
wollten. Von heute auf morgen wird freilich auch die Wasser-
straBenfrage nicht gelost werden. Aber wie das vorige Jahr-
hundert uns die Verstaatlichung der Eisenbahnen gebracht hat,
so wird dieses Jahrhundert uns die Verstaatlichung der Binnen-
schiffahrt bringen, vielleicht schneller als wir denken. Das ist
meine Uberzeugung. Denn die Aufgabe ist viel leichter, als die
Verstaatlichung der Eisenbahnen war, weil Reich oder Staat im
Besitz der WasserstraBen sind, und die Schiffahrt auf den
WasserstraBen wie bisher den Privaten verbleiben kann, wenn
Reich oder Staat das Schleppmonopol und die Festsetzung der
Frachten iibernehmen. Das ist durchaus nichts Unméogliches,
vielmehr ist es frilher schon dagewesen und von der Rangschiff-
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fahrt und den Dampfschiffahrtsgesellschaften einseitig erfolgt!).
Demgegeniiber ist eine Festsetzung durch Reich oder Staat jeden-
falls vorzuziehen, die unter Zuziehung der Interessenten erfolgen
konnte, in ahnlicher Weise wie die Eisenbahnrite bei der Fest-
stellung der Tarife mitwirken ?).

Die Folgen wiirden fiir Deutschland nach meiner Uberzeugung
segensreich sein. Dadurch wiirde die ungerechte Benach-
teiligung ausgeglichen, die jetzt diejenigen Landes-
teile und Bevilkerungsklassen trifft, die ganz oder
vorzugsweise nur die mit einer schweren Verkehrssteuer
belasteten Eisenbahnen benutzen miissen. Dadurch
wiirde die inlindische Produktion, insbesondere die
Land- und Forstwirtschaft, gegen den ausldndischen
Wettbewerb besser als bisher geschiitzt und in weit-
gehendem MafBe geférdert werden. Und auch diejenigen
Freunde der WasserstraBen, welche nicht lediglich freihdndle-
rische und eigenniitzige Bestrebungen verfolgen, wiirden einer
solchen wahrhaft nationalen Verkehrspolitik von dem Gesichts-
punkte zustimmen kénnen, daB dadurch die prinzipiellen Be-
denken gegen eine weitere Verbesserung und Ausdehnung unserer
Wasserstraen beseitigt wiirden. Erst dann wird man mit einigem
Recht die WasserstraBen als gemeinniitzig bezeichnen kénnen,
wenn sie ihre Kosten selbst aufbringen und nicht mehr die armen
Landesteile zugunsten der reichen, die drmeren und zum Teil
notleidenden Bevdlkerungsklassen zugunsten der wohlhabendsten
und leistungsfihigsten belasten, wenn sie aufgehort haben, das

1) Vgl Schulte, Die Schiffahrt der deutschen Strdme. Dritter Band,
8. 363/64. (Schriften des Vereins fiir Sozialpolitik CII.)

8) Das staatliche Schleppmonopol ist bekanntlich in PreuBen durch
das Gesetz vom 1. April 1905 bereits in Aussicht genommen und wird
kommen, weil es im Interesse der Schiffahrt ist, auch wenn der
Zentralverein fir Binnenschiffahrt noch so sehr dagegen agitiert. Ein-
sichtige WasserstraSeninteressenten haben dies schon lingst eingesehen
und sind dafir z B. Kommerzienrat Philippi- Dresden, langjihriger
Direktor der Elbachleppschiffahrts-Gesellschaft, vgl. Zeitschrift fiir Binnen-
schiffahrt, Jahrgang 1004, Heft 21, S. 363—371, ferner Jahrgang 1903.
8. 66-—176.



Inland und die inlindische Produktion zu schidigen zu Gunsten
der auslandischen Produktion.

Auch die Schiffahrttreibenden selbst wiirden durch eine Auf-
legung von Abgaben nicht geschiédigt werden. Denn mit dem
freien Verkehr hat sich ein anderes Kind des Manchestertums
auf den deutschen Wasserstrafen eingefunden: die freie schran-
kenlose Konkurrenz. Und diese hat die Schiffsfrachten so
gedriickt, daB fiir die Schiffer, insbesondere die kleinen Eigen-
schiffer, im allgemeinen nur so viel iibrig bleibt, daB sie knapp
leben konnen. Es ist deshalb ausgeschlossen, daf die Schiffahrt
die Abgaben trigt, durch dieselben wird lediglich der grofie Ge-
winn etwas geschmilert werden, den bisher der Handel insbe-
sondere mit auslindischen Produkten und die an den Wasser-
straen belegene Industrie aus dem lidngst iiber das richtige Mafl
hinausgehenden Herabdriicken der Frachten gehabt haben.

Von den deutschen Bundesstaaten insbesondere den
siiddeutschen Staaten aber wird erwartet werdendiirfen,
daBsieden gemachten Vorschligen zustimmen werden im
Interesseihrerinlindischen Landwirtschaft,um sie gegen
die auslandische Einfuhr auf Rhein und Elbe und den
anderen Fliissen zu schiitzen. Dann aber auch mit Riick-
sicht aufdas groBeEntgegenkommen, was PreuSenihnen
durch die Aufhebung der Getreidestaffeltarife seinerzeit
gezeigt hat, nicht nur unter groBen Geldopfern, sondern
vor allem trotz der Schadigung, welche die Landwirt-
schaft seiner 6stlichen Provinzen infolge Aufhebung der
Getreidestaffeltarife erlitten hat. Fiir PreuBen aber ist
es eine ernste Pflicht, das Unrecht wieder gut zu machen,
was es vor 16 Jahren der Landwirtschaft der ostlichen
Provinzen zugefiigt hat. Es wird das um so eher kénnen,
als dies auch in seinem finanziellen Interesse liegt.

Sache der Landwirtschaft und nicht nur der ost-
deutschen sondern der gesamten deutschen Landwirt-
schaft wird es aber sein, fiir die vorgeschlagenen oder
ahnliche MaBnahmen einzutreten in den Landtagen und
dem Reichstag, in der Presse, durch Wort und Schrift.
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Denn dariiber kann kein Zweifel mehr sein, daB nicht
die Getreidestaffeltarife es waren, die 1893 den starken
Preisdruck in Getreide nicht nur in Siddeutschland,
sondern auch in Mittel- und Norddeutschland ver-
anlaBten, sondern die iibermiéBige Einfuhr auslindi-
schen Getreides auf den abgabenfreien deutschen Stro-
men, insbesondere Rhein und Elbe. Und diese MifB3-
stinde werden immer wiederkehren und sich fiir die
deutsche Landwirtschaft mehr oder weniger schwer fithl-
bar machen trotzder hheren Getreidezélle, solange die
Abgabenfreiheit der Wasserstraen, insbesondere der
deutschen Strome, besteht, und hierdurch der Wettbe-
werb der auslindischen Einfuhr, namentlich in Getreide,
gegeniiber dem inlindischen Erzeugnis begiinstigt wird.

Nachtrag zum vierten Abschnitt.

Es wird aber auch neuerdings von sehr kompetenter Seite be-
stritten, daB WasserstraBen, insbesondere Kanile, die Eisenbahnen
entlasten. In dieser Richtung bringt einen sehr interessanten
Artikel iiber die Binnenschiffahrt und die Eisenbahnen in 1907 das
in Paris erscheinende Journal des transports in seiner Nummer 9
vom 27. Februar d. J. Hier wird festgestellt, daB die Zunahme in
dem inneren Frachtgutverkehr Frankreichs wiihrend der letzten
Periode des wirtschaftlichen Aufschwungs sich auf die franzosische
Binnenschiffahrt und die franzosischen Hauptbahnen in folgender
Weise verteilt hat

1. Binnenschiffahrt 2. Eisen- Eisenbahnen
Durchschnittliche bahnen  und Binnen-
Es wurden Transportlange schiffahrt
befSrdert in Millio- Millionen Zusammen
in 1000 Tonnen in km nen tkm tkm Millionen tkm
1904 32608 152 4968 16 551 21 519
1905 34030 149 5085 17 676 22 761
1906 34143 149 5102 18 481 23 583
1907 34701 154 5371 19 886 25 257
Zunahme von 1904—1907 403 3335 3738

in Prozenten 8,1 20,1 17,4
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Das Journal des transports bemerkt dazu folgendes: Man
weiB, welche Schwierigkeiten wihrend der beiden letzten Jahre
dieser Periode die Bewiltigung der auBerordentlichen fort-
daunernden Verkehrszunahme den Eisenbahnen verursacht hat.
Obige Zahlen zeigen auch, in welch schwacher Weise die Binnen-
schiffahrt dazu beigetragen hat, dieser starken Verkehrsentwick-
lung Herr zu werden. In der Revue Politique und Parlementaire
vom 10. Februar d. J. hat Herr Colson, der bekannte Professor
an der Ecole nationale des ponts et chaussées von neuem die
Aufmerksamkeit auf diese Tatsache gelenkt. Er sagt: , Man
preist mit solcher Hartnickigkeit die Herstellung von Wasser-
straBen zur Entlastung der Eisenbahnen bei Transportkrisen an,
daB man immer von neuem die Unrichtigkeit dieser Behauptung
klarstellen muB, da sie immer und iiberall durch die Tatsachen
widerlegt wird.

In den Transportkrisen erhSht die Binnenschiffahrt, welche
frei in ihrem Geschaft ist, die Preise und iibernimmt nur den-
jenigen Teil des Verkehrs, den sie, ohne sich eine auBergewdhn-
liche Tétigkeit aufzuerlegen, bedienen kann, weil eine solche
unangenehme Anstrengungen und oft kostspielige MaBnahmen
mit sich bringt. In den drei letzten Jahren, in denen der innere
Verkehr Frankreichs sich um mehr als 179, vermehrt hat, hat sie
nur die Halfte des ihr zukommenden Anteils iibernommen, die Ver-
kehrszunahme der WasserstraBen betrug nur 8,19, gegen 20,19, der
Eisenbahnen. Es ist ganz natiirlich, da8 sich der Mehrverkehr auf
die Eisenbahnen begeben hat. Da sie weder ihre Preise erhohen,
noch die ihnen angebotenen Transporte zuriickweisen diirfen,
muBten sie sich bemiihen, nicht nur den Teil des Mehrverkehrs zu
bewiiltigen, der ihnen normal zukam, sondern dariiber hinaus einen
erheblichen Teil mehr; die Verpflichtung, eine 209, iibersteigende
Verkehrsentwicklung zu bewiltigen, hat ihnen natiirlich erheblich
groBere Betriebsschwierigkeiten verursacht, als dies der Fall ge-
wesen wire, wenn sie in der ganzen Zeit von 1904—1907 den ge-
samten Verkehr bedient hitten, weil dann der Mehrverkehr nur
17,49, betragen hitte. Eine solche Erschwerung ist weit ernster,
als man bei dem Unterschied der beiden Zahlen glauben sollte,
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der nur ein Achtel betrigt, denn die Schwierigkeiten beginnen
erst, wenn der Mehrverkehr, der in Frankreich 2 oder 39 jahrlich
betrigt, fiihlbar iiberschritten wird. Solange der Mehrverkehr
miBig ist, bewiiltigt man ihn leicht, und man kann annehmen,
daB bei uns die Schwierigkeiten erst beginnen, wenn 4 oder 5%,
durchschnittlich im Jahr, d. h. 12—159; in drei Jahren, iiber-
schritten werden. Aber dann wird jede kleine Zunahme bei einem
schon schwierigen Betrich mehr und mehr bedenklich und die
Verkehrsvermehrung von 17,49, des Gesamtverkehrs auf 20,19,
hervorgerufen durch das Versagen der Binnenschiffahrt, hat
besonders kostspielige Aufwendungen nétig gemacht. Ich habe
gerade hier im vorigen Mérz auseinandergesetzt, fiigt Herr Colson
hinzu, wie diese Aufwendungen, verbunden mit der Kohlen-
teuerung, ein derartiges Anwachsen der Ausgaben herbeigefiihrt
haben, dall in 1907 trotz der auBerordentlichen Vermehrung der
Roheinnahme der Reinertrag der Eisenbahnen sich vermindert
hat, in Frankreich wie in ganz Europa.™

Es ist anzunehmen, daB3 die Verhiltnisse bei uns nicht anders
liegen, als in Frankreich, und daB dic Entlastung der Eisenbahnen
durch die Wasserstralen bei uns ebenso illusorisch ist, wie in
Frankreich. Jedenfalls wiirde es sich empfehlen, ehe man zu
diesem Zweck kostspielige Kanile baut und Hunderte von Mil-
lionen in das Wasser wirft, erst einmal &dhnliche Untersuchungen
anzustellen wie in Frankreich dariiber, inwieweit die Eisen-
bahnen und die Wasserstrallen, insbesondere die Kanile, sich
an der Bewiltigung des Mehrverkehrs in den Jahren 1904—1907
beteiligt haben.

Es ist gewil bemerkenswert, daB die beiden bedeutendsten
Verkehrstechniker Frankreichs, Picard und Colson, die mit
ihren groBen wissenschaftlichen Werken iiber Eisenbahnen und
WasserstraBen an erster Stelle stehen, entschiedene Gegner der
WasserstraBBen sind. Picard hat erklirt, daB die Wasserstraflen
nur als Konkurrenten der Privatbahnen Dienste leisteten, Staats-
bahnen gegeniiber hiitten sie keine Berechtigung. Colson weist
nach, daB sic zur Entlastung der Eisenbahnen in erheblicher
Weise iiberhaupt nicht dicnen.
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