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Vorworl 

Das Transportmonopol der Eisenbahn, das alliiberall reichlich ein 
halbes Jahrhundert den Aufbau und die Entwicklung des Wirtschaf.ts­
lebens maBgeblich bestimmt hat, ist gegeniiber dem gewaltigen Ausbau 
der WasserstraBen und vollends gegeniiber dem starken lfochkommen 
des Kraftwagenverkehrs in keinem Lande zu halten. Anfangs als "Staat 
im Staate" von den Volkern und von den Regierungen in gleicher Weis~ 
gefiirchtet, ist dieses Monopol durch die gesetzgebenden Gewalten zum 
Trager einer allgemeinen Beforderungspflicht und einer gleichmaBigen 
Tarifpflicht gemacht worden. Staatliche Handhabung oder wenigstens 
staatliche Aufsicht haben auch allenthalben dafiir gesorgt, daB diese 
Verpflichtungen wirklich erfiillt werden. Auf sie hat das Wirtschafts­
leben sich eingerichtet. Und niemand bleibt von der Frage unberiihrt, 
ob auch ohne Transportmonopol an der Beforderungs- und der Tarif­
pflicht festgehalten werden kann, was etwa zur Aufrechterhaltung einer 
so entscheidenden Grundlage des Wirtschaftslebens geschehen muB. 

Solche Frage zu beantworten, verlangt Klarheit iiber das Warum 
des Monopols. Wie hat es dazu kommen konnen, daB im Eisenbahn­
wesen (und nur in ihm) die dem Kapital innewohnende Monopoltendenz 
iiber aIle Widerstande so gut wie restlos Herr .geworden ist? In keinem 
anderri Wirtschaftszweige gibt es Unternehmungen, die auch nur an­
nahernd die Kapitalkraft der Eisenbahngesellschaften erreichen, und 
die Deutsche Reichsbahn gar ist nach KapitalgroBe und Beschaftigten­
zahl das bei weitem groBte Unternehmen der ganzen Welt. Mit der wirt­
schaftlichen Bedeutung verbindet sich also eine soziale Macht von un­
vergleichbarer Wucht. Und wkder.unList ·es "Jedermanns" Angelegen­
heit, urn die es bei den Eisenbahnen geht. 

Das Urteil endlich, wie Volksgemeinschaft und Staat zu den Eisen­
bahnen sich wohl stell en konnen, darf an den Leistungen nicht voriiber­
gehen, die in den vergangenen Jahrzehnten vollbracht worden sind; -
an der Art und Weise, wie die Eisenbahnen in die Wirtschaftsentwick­
lung eingegriffen haben, wie sie zu' den wichtigsten Tragern solcher 
Entwicklung geworden sind. Wird in der Gegenwart auch in fast allen 



Staaten die wirtschaftliche Bindung an die Welt stark gelockert. zumeist 
sogar aus ihrer maEgeblichen Bedeutung herausgenommen, - dabei ist 
es doch geblieben, daE in allen Kulturstaaten das Leben der Gesamt­
bevolkerung sich auf regelmliEigem und allgemeinem, tagtaglich die 
Lebensnotwendigkeiten erfassendem Giiteraustausch aufbaut, und daE ein 
solcher lebenswichtiger Austausch ohne regelmaEige Transportvorgange 
auch iibernationaler Art sich nicht denken laBt. So gibt die Vergangen­
heit trotz anderer Betonung der Bedeutungselemente auch fiir die Gegen­
wart noch eine wichtige Urteilsunterlage ab, und auch sie muE kennen, 
wer sich ein solches Urteil bilden will. 

Diesen drei Fragenkomplexen sind die drei Abhandlungen gewidmet, 
die ich hiermit einer breiteren Offentlichkeit vorlege. Sie sind urspriing­
lich in Zeitschriften verOffentIicht worden; und zwar die beiden ersten 
im "Archiv fiir Eisenbahnwesen", Jahrgang 1938 und 1936, der dritte in 
der Zeitschrift "Die Staatsbank", Jahrgang 1935. Sie zu einemBuch zu­
sammenzufassen, scheint mir eben der Bedeutung wegen, die den Eisen­
bahnen beizumessen ist, und vor all em deshalb angebracht, weil das 
Ganze des Transportwesens im Deutschen Reich vor einer tiefgreifenden 
Umwalzung steht, iiber deren Richtung und Folgen nachzudenken nicht 
nur fiir die Fachkreise eine wichtige Aufgabe darstellt. 

Es vel'steht sich von selbst, daE in die alteren Aufsatze jeweils die 
neuesten Erscheinungen nachgetragen worden sind. Sollte aber die Ge­
schlossenheit del' einzelnen Abhandlungen aufrechterhalten bleiben, so 
waren in den Einzelheiten Wiederholungen nicht immel' zu vermeiden; 
dieselbe Erscheinung greift nun einmal in die .verschiedenen Betrach­
tungsweisen mit oft gleichem Gewicht ein, und dann diil'fte eine Wieder­
holung zur Klal'ung besser als eine Riickverweisung geeignet sein. 

Zum SchluE habe ich den Schriftleitungen und Verlegern der beiden 
Zeitschriften, in denen die Abhandlungen friihel' erschienen sind, fiir die 
Zustimmung zu dem Wiedel'abdl'uck ebenso aufrichtig zu danken wiedem 
Verlag, del' diesen Abdruck jetzt als Buch herausbringt. 

K. Wiedenfeld. 
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l. 

Die Verkehrsaufgaben 

zur deutschen Wirtschaftsgestaltung 

Kapitel I: Die neue Wirtscka/tsweise. 

1. Verglichen mit der Vorkriegszeit, in der heiB und heftig urn den 
Ausbau des WasserstraBennetzes gestritten worden ist, weist das deutsche 
Wirtschaftsleben der Gegenwart eine so tiefgreifende Wandlung seines 
ganzen Wesens auf, daB auch fiir die Verkehrspolitik sich eigenartig neQe 
Aufgaben ergeben. Damals ganz und gar in die Weltmarktwirtschaft 
eingespannt und trotz seiner Schutzzolle von der Preisbewegung des 
Llindergesamts in der Gestaltung seiner Giitererzeugung und seines 
Giiterverbrauchs entscheidend bestimmt, hat sich das Reich unter dem 
Druck des Friedensdiktates und der AbschlieBungsmaBnahmen fast aller 
wichtigeren Staaten mehr und mehr darauf eingestellt, den lebenswich­
tigen Bedarf seiner Bevolkerung aus der Ausnutzung seiner eigenen 
Bodenkraft und seiner eigenen Bodenschatze bis zum Letzten der natiir­
lichen und technischen Moglichkeiten zu decken, nach dies em Bedarf also 
und nicht mehr nach dem internationalen Vergleich der Gestehungs­
kosten seine Giitergewinnung zu entfalten. Die Auslandsbeziehungen in 
Einfuhr und Ausfuhr konnen nur noch eine zwar wichtige und teilweise 
sogar unentbehrliche, aber doch nicht mehr eine den Gesamtgang 
regelnde Erganzung des heimischen Giiteraustauschs bilden. Was vor­
dem lediglich ein bequem zusammenfassender und deshalb leicht miEzu­
verstehender Ausdruck fUr die tatsachlichen Gegebenheiten des deutschen 
Wirtschaftslebens war, hat einen tiefen Sondersinn erhalten: es gibt 
jetzt eine deutscke Volkswirtscka/t des Inhalts, daB die Giitererzeugung 
und der Giiterverbrauch im Rahmen des deutschen Staatsraumes fiir 
die Lebens- und Schaffensnotwendigkeiten aufeinander abgestimmt 
werden, daB das Wirtschaftsleben selbst durch die einheitlich-staat­
liche Wirtschaftspolitik hindurch und iiber diese hinaus auf den ge· 
schlossenen Staatsraum bezogen erscheint und so - trotz der Aus­
landserganzungen - im wesentlichen auch in sich auf diesem Raume 

W i e den f e 1 d: Die Eisenbahn im Wirtschaftsleben. 1 
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seinen Kreislauf vollendet. Der Staatsgedanke, wie er von bestimmtem 
Raume nicht zu trennen ist und wie er fiir das deutsche Yolk im Reich 
jetzt seiner Verwirklichung entgegengeht - er hat auch fiir die Wirt­
schaftsbeziehungen der Menschen dieses Raumes, fiir das wirtschaftliche 
Verhalten der Raumbewohner die Bedeutung der entscheidenden Grund­
lage angenommen. 

Dies ist gegeniiber aller Vergangenheit etwas durchaus Neues. 
Allerdings hat schon der Merkantilismus der werdenden GroBstaaten 
seine Wirtschaftspolitik ganz und gar auf den ZusammenschluB der 
mannigfachen, bislang nur durch die Person des Fiirsten zusammen­

gehaltenen Landschaften eingestellt und durch eine zentrale Verwal­
tungsleitung fiir die Durchfiihrung der gesamtstaatlichel1 Anordnungen 
zu sorgen unternommen; er hat auch, wo die Natur es erlaubte, durch 
Kanalbauten iiber immerhin schon groBere Entfernungen hinweg seine 
Landschaften tatsachlich miteinander zu verbinden und einen Giiter­
austausch zwischen ihnen herbeizufiihren versucht. Dennoch ist es sogar 
einem F r i e d ric h d e m G roB e n nur in dem eingeschrankten 
Rahmen seines mitteldeutschen Besitzes, den er durch das Netz der 
markischen WasserstraBen zwischen Elbe und Oder aufgeschlossen hat, 
und in schmalem Streifen langs des Warthe-Netze-Weges nach der 
Weichsel hin, nicht aber fiir das Gesamtgebiet gelungen, mit Hilfe seines 
Magazinsystems von Ost nach West einen regelmaBigen Ausgleich 
zwischen ortlichen MiBernten und andersortlichen "Oberschiissen an 
Getreide zu sichern; hat doch sogar der Bau des Plauer und des Finow­
kanals hauptsachlich dem Salzverkehr zwischen den magdeburgischen 
Gewinnungsstatten und Berlin-Stettin, dem Transport also eines gering­
massigen Luxusgutes dienen sollen. Ebenso lassen die zahlreichen Ge­
treide-Ordonnanzen des groBen franzosischen Kanalbauers Col b e r t 
deutlich erkennen, daB jener Ausgleich sich fast nur fiir benachbarte 
Landschaften und ebenfalls nicht, trotz giinstigerer Raumgestaltung des 
Staates, iiber das Gesamtgebiet hinweg bewirken lieB. In England standen 
noch nach den Napoleonischen Kriegen die Ausfuhr- und die Einfuhr­
Grafschaften filr Getreide nebeneinander, obwohl in der zweiten Halfte des 
18. Jahrhunderts ein "Kanalbaufieber" das Mittelland ebenso mit London 
wie mit der Ost- und der Westkiiste verbunden hatte, und obwohl in 
Gestalt der beriihmten DrehkreuzstraBen auch befestigte Landwege schon. 
mannigfach das Gebiet durchzogen . 

. Trotz aller Wirtschaftspolitik war also vor dem Zeit alter der Eisen­
bahnen und Telegraphen nirgends in den groBen Staaten von wirklicher 
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Geschlossenheit eines einheitIichen, in seinen Teilen sich erganzenden 
Wirtschaftskorpers zu sprechen. Sogar nach der Aufhebung der Binnen­
zolle, die uberall die Einheitlichkeit des Staates wirtschaftlich zum Aus­
druck bringen sollte - in Frankreich ein Ergebnis der GroBen Revolu­
tion und eine Erganzung der neuen Departements-Einteilung, in den neu­
gebildeten Staaten Suddeutschlands eine Folge des Reichsdeputations­
hauptschlusses von '1803, in PreuBen eine Wirkung der Staatserweiterung 
von 1815, und im Deutschen Zollverein von 1834 ab (bis 1888) allmahlich 
auf die GIieder des spateren Reiches ausgedehnt - sogar nach dieser 
bedeutsamen MaBnahme der Wirtschaftspolitik ist das Wirtschaftsleben 
noch lange Zeiten in allem Wesentlichen seinen alten Weg ortIicher Ge­
bundenheit weitergegangen, hat es in den einzelnen Landschaften sich 
mit der Erzeugung und dem Verbrauch der tagtaglichen Lebensnotwen­
digkeiten oder gar mit deren Preisbildung kaum nach den benachbarten 
Landschaften und schon gar nicht nach der Ferne, auch nicht nach der 
Ferne des eigenen Staatsraumes maBgeblich ausgerichtet. Und dies gerade 
kennzeichnet die Gegenwart: die Wirtschaftspolitik, die das Staatsganze 
umgreift, findet jetzt im Wirtschaftsleben ihre Entsprechung; der Guter~ 
austausch und damit die gegenseitige Erzeugungserganzung werden zu 
maBgeblichem Teil (wenngleich nicht restlos) in das Staatsgebiet 
g,ezogen, und auf der Unterlage heimischer Gestehungskosten findet die 
Preisbildung statt. 

Fur Deutschland ist aus der staatIichen Entwicklung noch ein 
zweites Neues entstanden. Obwohl Iiamlich schon durch den Zollverein 
seinen Mitgliedern und dann durch die Verfassung von 1871 dem Reich 
die Einheitlichkeit der AuBenzolle gegeben war und auch binnenwirt­
schaftlich wichtige Sachgebiete verfassungsgemaB durch Reichsgesetze 
geregelt worden sind, haben doch die einzelnen Bundesstaaten und Lander 
gerade auf wirtschaftlichem Gebiete ihre Selbstandigkeit sowohl in der 
Gesetzgebung wie namentlich in der Verwaltung sich in sehr hohem 
Grade bewahren konnen und auch zur Wirkung gebracht. Das galt vor 
all em fur die Tarifgestaltung der Eisenbahnen; denn wenn es auch zwi­
schen 1880 und 1890 nach und nach gelungen war, fur die siebenStaatsbahn­
netze und die elsaB-Iothringischen Reichsbahnen die sog. Normaltarife des 
Guterverkehrs auf einheitliche Satze zu bringen, so blieben doch die Aus­
nahmetarife von solcher Regelung vollig frei und hiermit groBenteils 
gerade diejenigen Gutergruppen, die als Massenstoffe von gehobener 
wirtschaftlicher Bedeutung sind - auf den preuBisch-hessischen Bahnen 
z. B. sind nicht'weniger als 60 % des gesamten Guterverkehrs schIieBlich 
nach solchen Sondersatzen abgewickelt worden, und mancher "Eisenbahn­
tarifkrieg" ist vor dem Weltkriege auf deutschem Boden von den Einzel-

1* 
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staaten gefiihrt worden. Dieser MiBstand ist dann zwar durch die "Ver­
reichlichung" aller Staatsbahnen (1920) beseitigt worden, und auch die 
Binnenwasserstra3en stehen gema3 der Verfassung von 1919 einheitlich 
untcr Reichsverwaltung. Wie aber sogar w~hrend des schweren Exi­
stenzkampfes des deutschen Volkes sich die Sorge der sog. Mittelstaaten, 
Preu3en wiirde als Beherrscher des so wichtigen Kohlenbergbaus und 
der Eisenindustrie allzu sehr an wirtschaftlicher Kraft ihnen iiberlegen 
werden, mannigfach der Durchfiihrung sachlicher Gebotenheiten ent­
gegengestemmt und sie wenigstens verzogert hat, so ist auch spater der 
formelle Verlust der Eigenstaatlichkeit von den "Land ern", nicht zuletzt 
von Preu3en, keineswegs reibungslos hingenommen worden; und immer 
waren es bevorzugt die wirtschaftlichen Interessen, die man gegeniiber 
der Reichsverwaltung und gegeneinander geltend gemacht hat. Der Weg 
zu wirklicher Einheitlichkeit der gesamten Wirtschaftspolitik und zum 
Aufbau eines in sich ruhenden, nach innerer Abrundung strebenden 
Wirtschaftslebens ist erst durch diejenige Gesetzgebung geOffnet worden, 
die an die Spitze der Landerregierungen die Reichsstatthalter und diese 
unter den Reichsminister des Innern gestellt, die aber auch in die wich­
tigeren Fachbereiche tief eingegriffen und hierdurch in das' deutsche Wirt­
schaftsleben selbst einen starken Zug des Zusammenarb,eitens gebracht 
hat. Jetzt Ia3t sich dieses Wirtschaftsleben, wenngleich erhebliche Teile 
des deutschen Volkstums au3erhalb des Reiches stehen und demgema3 
nicht organisch-zwangsIaufig dem neuen Wirtschaftskorper angehoren, 
im Raume des Reiches als eine, wie wirtschaftspolitische, so wirtschafts­
organisatorische Ganzheit - als deutsche Volkswirtschaft also begreifen. 

Hiermit hat sich Deutschlands Wirtschaftsverhiiltnis zur ilbrigen 
Welt grundlegend gewandelt. Wie auch die anderen Staaten, deren Wirt­
schaftskrafte bis zum Weltkriege in der Weltmarktwirtschaft zusammen­
gefa3t und erst in ihr zur Ganzheit gelangt waren, so lehnt Deutschland 
es jetzt ab, sein Dasein als Teil des weltmarktwirtschaftlichen Ganzen 
zu fiihren: es will seine Produktivkrafte entfalten, gleichgultig ob die­
selben Erzeugnisse etwa von au3en her billiger zu beschaffen sind, und 
im eigenen Bereich den Verbrauch weitestgehend auf die eigene Giiter­
erzeugung abstellen; es will namentlich auch seine Preisbildung sich im 
Lebensnotwendigen nicht mehr von au3en her bestimmen lassen. Das 
Reich und das Wirtschaftsleben seines Raumes folgen hiermit lediglich 
dem Vorgehen der andern friiheren Weltmarktglieder und sogar nur dem 
Zwange, der von den and ern Staaten teils unmittelbar als den GIaubiger­
landern, teils mittelbar durch ihre Absperrungsma3nahmen ausgeiibt 
wird. Da3 von der friiheren Wirtschaftsweise nichts. mehr ubriggeblieben 
ist, zeigt unverkennbar die vollige Wahrungszersplitterung; wird doch 
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weder das Gold als ein feststehender Wertungsma8stab, noch das eng­
lische Pfund als allgemeine Verrechnungseinheit international noch aner­
kannt. Fiir Deutschland ist urn so mehr Grund gegeben, den Giiter- und 
Leistungsaustausch mit dem Ausland straffer zu regeln, als noch immer 
schwere Auslandsschulden auf ihm lasten und einen Teil seiner Ausfuhr­
erlose beanspruchen. Es waren bOse Erfahrungen, die schlie8lich (1934) 
zum "Neuen Plan" gefiihrt und das Bemiihen, die Einfuhr nicht iiber das 
Ma8 der deutschen Zahlungsfahigkeit hinausgehen zu lassen, in eine 
feste Form gebracht haben. 

Dieses bedeutet jedoch nicht, da8 Deutschland jetzt etwa die Ein­
fuhr aus der Fremde ganzlich entbehren konne und deshalb auch auf die 
Aufrechterhaltung seiner Ausfuhr keinen Wert mehr zu legen brauche. 
Trotz der Ernahrungsschlachten und auch nach Durchfiihrung des 
zweiten Vierjahresplans wird die steigende Bevolkerung voraussichtlich 
immer das Hereinholen namentlich solcher Nahrungsmittel, die weniger 
physisch als psychisch - von der Erzielung starken Arbeitswillens und 
geistig-seelischer Leistungsfahigkeit mehr als von der Erhaltung des 
Korpers her - zu bewerten sind (wie Reis, Kaffee, Tabak, Bananen), 
und erst recht die Beschaffung gewisser auslandischer Rohstoffe, die 
sich auch auf synthetischem Wege nicht oder nicht in genii gender Menge 
und Beschaffenheit aus dem deutschen Boden gewinnen lassen (wie 
einige Erz- und Holzarten, Baumwolle, Felle und Haute, Phosphate), zur 
unabweislichen Notwendigkeit machen. Und wie schon zur Bezahlung 
all dieser Massen eine Ausfuhr entsprechender Wertgro8e unentbehrlich 
bleibt, so wird auch eine betrachtliche Anzahl von deutschen Gewerbe­
zweigen ihre hochgelernte, auf spezialisierte Leistung eingestellte Ar­
beiterschaft, ihre technischen und kaufmannischen Angestelltell fest­
gelegter Arbeitsrichtung und selbst ihre Unternehmer nur weiter­
beschaftigen konnen, wenn ein mehr oder minder gr08er Teil der fertigen 
Erzeugnisse nach wie vor den Weg ins Ausland zu nehm~n vel'mag. Auf 
Autarkie im vollen Worts inn kann das deutsche Wirtschaftsleben sich 
urn so weniger einstellen, als es hiermit der Bevolkerung den Nahl'ungs­
und Beschaftigungsspielraum einengen und die Volkszahl jeweils von 
solchem Spielraum abhangig mach en wiirde. 

So la8t sich denn die neue Wirtschaftsweise, fiir die sich der Aus­
druck Nationalwirtschaft mehr und mehr in Wissenschaft und Praxis 
einbiirgert, nach ihren wesentlichen Ziigen dahin umschreiben: sie ist in 
der Giitererzeugung und im Giiterverbrauch mit den Lebensnotwendig­
keiten der Bevolkerungsmassen bis zur letzten Moglichkeit auf den 
Gesamtl'aum je ihres Staates abgestellt; als Erganzung gerade auch fiir 
solche Lebensnotwendigkeiten, nicht nul' fiir den Luxusbedarf einer 
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dunneren Oberschicht nimmt sie abel' auch das Ausland in Anspruch -
hier wie dort maBgeblich von del' staatlichen Wirtschaftspolitik nach Art 
und Richtung bestimmt. Das Wirtschaftsleben, das in del' Weltmarkt­
wirtschaft (fUr das Menschenalter von 1880 etwa ab bis zum Kriegs­
beginn) sich vom eigenen Raum so gut wie vollig gelost hatte und 
somit raumunabhangig, aber weltgebunden geworden war, hat diese Bin­
dung abgeworfen; es hat abel' dadurch nicht schlechthin seine Raum­
unabhangigkeit verI oren, ist nicht lediglich auf groBerem Raume in die 
Verhaltnisse primitiver Vergangenheit zuruckgefallen. So wird man es, 
urn zugleich den starken EinfluB der Wirtschaftspolitik zum Ausdruck 
zu bringen, als "staatsraumbezogen" bezeichnen diirfen. -

2. Das Doppelgesicht des deutschen Wirtschaftslebens gibt den 
Fmgen der Transportgestaltung im Rahmen der gesamten Wirtschafts­
problematik ein eigenartiges, gegenuber aller Vergangenheit gesteigertes 
Schwergewicht. Zumal in einem Staatsgebiet wie Deutschland, das 
einen graBen LandkoloB mit geringer Meerberiihrung darstellt und 
dank dem gleichen Sud-Nord-Verlauf seiner meisten und wichtigsten 
Strome, wie auch dank dem weith in gebirgigen Charakter seiner west­
lichen und sudlichen Teile von der Natur fur ein Zusammenstehen aller 
seiner Landschaften nicht gerade vorbestimmt erscheint. Hier hangt 
wesentlich starker als in andern Staatsraumen - man stelle etwa daneben 
GroBbritannien in seiner langgestreckten Inselgestalt odeI' Frankreich 
mit seinem radialen FluB system und seiner ebenfalls verhaltnismaBig 
langen Meel'eskiiste - vom Transpol'tvel'halten del' Menschen, nicht zu­
letzt del' Staatsverwaltung del' Grad ab, bis zu welchem das wirtschaft­
liche Hauptziel del' Gegenwart, der ZusammenschluB del' Staatsteile, in 
del' Wirklichkeit sich erreichen laBt, und wie dann hiermit die Verfolgung 
des zweiten Zweckes, del' erganzungsweisen Hel'anziehung des Auslandes, 
zu verbinden ist. 

Allerdings ist gerade fur Deutschland die Verkehrsproblematik 
wiederum dadurch vereinfacht, daB das Gesamtnetz seiner Transport­
anstalten in den wesentlichen Linien schon ansgebaut odeI' doch durch 
weit ausgreifende Gesetze festgelegt ist. So hat die Eisenbahnausstattung 
schon seit den achtziger Jahren des vergangenen Jahrhundel'ts fast nul' 
noch durch Schienenwege rein ortlicher Bedeutung, durch Neben- und 
Kleinbahnen verdichtet zu werden brauchen; fiir die Hauptbahnen hat 
es sich lediglich urn die Erhohung ihrer Leistungsfahigkeit gehandelt. 
Das WasserstraBengesetz von 1921 hat mit del' Fertigstellung des Mittel­
landkanals eine Anzahl von FluBkorl'ektionen und Kanalisierungen an­
geordnet, die im Laufe del' nachsten Jahre samtlich durchgefuhrt sein 
werden und vom Rhein bis zur Oder, vom Sudwesten bis zum Osten also, 
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ein FluB- und Kanalnetz von einigermaBen einheitlicher Gestalt, gleieh­
sam gleiehspurig, sehaffen sollen; die Untersehiede der Tragfahigkeit, die 
nach alteren Planen noch zwischen den 2000-t-Sehiffen fur den Rhein und 
dem 400-t-Sehiff fur die Oder sieh bewegten, werden zwar nicht v6llig 
ausgegliehen, bleiben aber mit dem 1200-t-Sehiff fur den Mittellandkanal 
und dem 800-t-Sehiff fur die Oder in ertragliehen, den Ausdruek Wasser­
straBennetz immerhin noeh erlaubenden Grenzen - nur die Warthe, die 
jetzt fast ganz in polnisehem Gebiet verlauft, und die Weiehsel, an der 
die deutsch-polnische Grenze (entgegen der sonst in der Welt ausschlieB­
lieh geltenden Regel) auf das reehte Ufer und nicht in die Mitte des 
Stromlaufs gelegt ist, bleiben ebenso wie dank dem polnisehen Korridor 
die WasserstraBen OstpreuBens vollig auBerhalb del' so gesehaffenen 
Einheit. Aueh dem groBen LandstraBenverkehr ist mit den Reiehsauto­
bahnen und mit del' Erklarung der wiehtigeren sonstigenStraBen zu 
ReichsstraBen das Ruckgrat gegeben, mit dem er reehnen kann. Selbst 
die Flugzeuglinien durfen, soweit das Reiehsgebiet davon beruhrt wird, 
als feststehend gel tend, naehdem das Chaos del' ersten Naehkriegsjahre 
dureh die straffe Zusammenfassung der mannigfaehen Unternehmungen 
ortliehen Ehrgeizes hat uberwunden werden k6nnen. Das Netz del' beson­
deren N aehriehtenmittel, del' drahtgebundenen und del' drahtlosen Uber­
tragung, ist vollends so dieht uber das Gesamtgebiet gelegt, daB kaum 
noeh 6rtliehe Erganzungen in Betraeht kommen. 

Somit hat vor all em del' Streit, ob Eisenbahn odeI' Binnensehiffahrt 
oder Lastkraftwagen im Vordergrund del' Entwicklung stehe und je bevor­
zugt zur ErfUllung del' Gesamtaufgabe sieh eigne, seinen Sinn verloren. 
Die Politik als Tragerin allen Zielsetzens hat gesproehen und zur Erorte­
rung nul' noch die Frage gelassen, wie Eisenbahn u n d Binnensehiffahrt 
un d Lastkraftwagen u n d aueh die and ern Transportmittel am besten, 
d. h. mit dem jeweils gr6Bten gemeinwirtsehaftliehen Erfolge, einzu­
setzen sind. Die Frage spitzt sieh sehlieBlieh dahin zu: ob dem Wirt­
schaftsleben mehr mit der planmaBigen gegenseitigen Erganzung oder 
mit dem Wettbewerb der verschiedenen Verkehrstrager gedient sei, und 
wie etwa die Erganzung ausgestaltet werden k6nne und solIe. Hierauf 
die Antwort zu geben, ist aber nicht die Sache eines abstrakt-technisehen 
Vergleichs. Es gilt vielmehr eine Untersuchung, die auf del' einen Seite 
die Leistungskraft jedes Transportmittels an del' Mannigfaltigkeit der 
Transportaufgaben miBt, die andererseits abel' auch die von Natur und 
Geschichte in jedem Lande besonders gestellten Bedingungen maBgeblich 
berucksichtigt und so immer nur zueinem landerweise gultigen Ergebnis 
gelangen kann. Rechtfertigt dieses die Beschrankung auf Deutschland, 
wie sie hier vorgenommen wird, so folgt aus jenem fUr einc wirtschaft-
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lich eingestellte Betrachtung die Grundaufteilung nach den binnen- und 
den· auBenwirtschaftlichen Aufgaben, die vielleicht doch verschiedene 
Anspriiche an die Transportmittel stell en. 

Kapitel II: Die Transportmittel in der deutschen Binnenwirtschaft. 

1. Wenn es sich in der deutschen Binnenwirtschaft jetzt vor allem 
darum handelt, das Gesamtgebiet des Reiches ohne Riicksicht auf die Ent­
fernungen, die dabei von den Giitern etwa zu iiberwinden sind, im Rahmen 
der Erzeugungsmoglichkeiten zu einem Wirtschaftsganzen zusammel1-
zufassen, so haben mit der Fertigstellung des Mittellandkanals die 
WasserstraEen gegel1iiber der Vergangenheit eine erhohte Beachtung zu 
beanspruchen. 

Das wichtigste Hemmnis, unter dem die Fliisse und Kanale stehen, 
ist bekanntlich darin gegeben, daB sie dank ihrer Naturabhangigkeit 
nicht in beliebiger Verzweigung, wie sie fiir die Schienenwege ul1d 
vollends fiir die LandstraBen moglich ist, iiber weite Flachen gelegt 
werden konnen. Sie bediirfen daher, um auch abseits ihres Verlaufs wirt­
schaftlich wirksam zu werden, der Erganzung durch die andern Trans­
portmittel; d. -h. bei ihnen muB in sehr betrachtlichem Umfang mit der 
Notwendigkeit von Umladungen, mit einer Vor- oder Nachfracht und oft 
genug mit Vor- und Nachfracht gerechnet werden. Dies bedeutet, daB 
sie auf kurze Entfernungen nur dann ihre Vorziige zu entfalten ver­
mogen, wenl1 die erste Absendestelle des Gutes ul1d die letzte Empfangs­
stelle beide durch den Wasserweg miteinander verbunden sind. Schon 
eine einzige Umladul1g bril1gt nicht nur besondere Kosten mit sich; sie 
gefahrdet auch die Beschaffenheit des Transportgutes, und sie verlang­
samt die Abwicklung des Wasserverkehrs, da ein einzelner Kahn, voll­
ends ein Schleppzug eine groBere Anzahl von Eisenbahnziigen und gar 
von Lastkraftwagen zu seiner Fiillung beansprucht ul1d deshalb auf deren 
Heranrollen zu warten hat. Eine zweite Umladung bedeutet die Ver­
doppelung solcher Sonderkosten und Aufenthalte. Somit miissen die nied· 
rigen Kosten des eigentlichen Wassertransportes schon mit erheblichem 
Schwergewicht in die Waagschale fallen, die Belastung der Umladungen 
auszugleichen, was nur bei verhaltl1ismaBig langen Wegen in betracht 
kommt. Und dann wieder erhebt sich die Gefahr, daB die naturabhangige 
WasserstraBe nur auf groBem Umwege die Umladungsplatze verbindet, 
daB also Eisenbahn und LandstraBe die hoheren Kosten der kilometri­
schen Leistung durch die Kiirze des Weges auszugleichen vermogen. 

Ais Beispiel fiir die Bedeutung der Umladungen und der Umwege 
sei angefiihrt, daB vor der Eroffnul1g des Rhein-Herne-Kanals selbst ein 
so hoch leistungsfahiger Strom wie der Rhein fiir die Beforderung der-
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jenigen Ruhrkohlenmengen, die nicht unmittelbar von den Zechen in die 
Schiffe verladen werden konnten, fast ausnahmslos erst benutzt worden 
ist, wenn der Empfangsort am Rhein selbst oberhalb von Koblenz lag; 
und kam noch eine zweite Umladung in Betracht, so muBte schon Frank­
furt oder gar Mannheim den Endpunkt des Schiffstransportes abgeben. 
Das Braunkohlenbrikett· der mitteldeutschen Bergbaugebiete hat sein 
wichtigstes Absatzgebiet, Berlin, niemals mit Hilfe der Elbe, Havel und 
Spree aufgesucht; und selbst nach Hamburg ist es in groBeren Mengen 
mit der Eisenbahn als im gebrochenen Eisenbahn-Schiffahrts-Wege 
regelmaBig befordert worden. Die bohmische Braunkohle hat dagegen 
ebenso selbstverstandlich fast nur die Elbe benutzt, um Hamburg und 
auch Berlin zu erreichen. 

So wird deutlich, was fUr die Binnenschiffahrt die Errichtung des 
Mittellandkanals ausmacht. In ihrem westlichen Abschnitt durchzieht 
diese WasserstraBe, erganzt durch den Lippe-Seitenkanal, vom Stein­
kohlenbezirk der Ruhr, der seinen Namen bekanntlich nur noch geschicht­
lich - langst nicht mehr geographisch - begrUndet, gerade diejenigen 
ostlichen und vor allem nordlichen Teile, die zwar erst am Ende des 
vorigen J ahrhunderts erbohrt und in den ersten J ahrzehnten des laufen­
den Jahrhunderts aufgeschlossen worden sind, die aber alsbald das 
Schwergewicht der ganzen Kohlegewinnung an sich gerissen und als 
Trager der Zukunft zu gelten haben. In der Mitte sind es die Eisen­
verarbeitungsstatten bei OsnabrUck und bei Peine (Ilsede), im Osten der 
Kali- und der Braunkohlenbergbau Mitteldeutschlands, die teilweise vom 
Kanal selbst, sonst vom ErganzungsstUck der neu kanalisierten Saale und 
des Eister-Saale-Kanals eine Belebung erwarten. Ganz fern im SUdosten 
endlich schlieBt Deutsch-Oberschlesien mit seinem Bergbau auf Steinkohle, 
Zink und Bleierz, an den die neu regulierte Oder und der erweiterte Klod­
nitz- (jetzt Adolf-Hitler-) Kanal heranfUhren, die Reihe der alten Massen­
gutgewinnungsstellen ab, die jetzt an die hoch leistungsfahige WasserstraBe 
des Mittellandkanals und seine Erganzungen den unmittelbaren AnschluB 
erhalten werden. Neu kommt hinzu die gewaltige Anlage der Reichswerke 
"H e r man n G 0 r i n g", die in derNachbarschaftvonIlsede auf demEisen­
erzvorkommen von Salzgitter aufgebaut wird und tief in die Verarbeitung 
hineinragen solI; durch einen besonderen Seitenkanal wird sie an die 
Hauptstrecke angeschlossen werden. Aus der Landwirtschaft ist das 
mitteldeutsche Gebiet anzuflihren, das in der Intensitat der Bodenbear­
beitung an der Spitze der ganzen Welt steht und aus der unmittelbaren 
N achbarschaft dem Wasserweg wohl groBere Mengen von Getreide und 
namentlich Zucker zuflihren wird; vielleicht kann auch Niederschlesien 
insoweit Vorteil aus ihm ziehen, als GroBbetriebe eine einheitliche Ver-
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sendung ihrer Erzeugnisse vorzunehmen vermogen. Endlich liegen nicht 
weniger als 17 GroBstadte, die zusammen eine Bevolkerung von fast 
10 Millionen Menschen zahlen, zwischen Duisburg und Gleiwitz an der 
neuen WasserstraBe selbst, und nimmt man die miteinander verbundenen 
Strome hinzu, so sind es gar 32 GroBstadte mit zusammen mehr als 
15 Millionen - rund ein Fiinftel der deutschen Gesamtbevolkerung; 
nicht nur gewaltige Verbrauchszentren, sondern samtlich als Trager weit 
aufgespaltener und unendlich mannigfaltiger Verarbeitungsgewerbe zu­
gleich . stark zusammengeballte Statten der Giiterfertigung und hier­
durch Bezieher der Rohstoffe und Halbfabrikate, die in jenen Bergbau­
betrieben gewonnen werden. 1m ganzen wird man hiernach die Volks­
masse, deren Lebensraum vom deutschen WasserstraBennetz (einschl. 
der Donau) bespiilt wird, auf ein Drittel der Gesamtzahl wohl schatzen 
diirfen. So wird in Zukunft die eine Bedingung - Lage des ersten Ver­
sendungs- und des letzten Empfangsplatzes an der WasserstraBe - in 
wesentlich erhohtem MaBe erfiillt sein, auch wenn der Unterschied der 
Leistungsfahigkeit, wie er zwischen den westlichen und den ostlichen 
'l'eilstrecken noch festgehalten werden muB, schwerlich einen regel­
maBigen Giiteraustausch zwischen den Endstrecken, am wenigsten zwi­
schen Rhein und Oder selbst, etwa zulassen wird. 

Auch mit der zweiten Bedingung steht es dank dem Mittellandkanal 
fiir die Binnenschiffahrt besser als bisher: es gibt in reicher Mannig­
faltigkeit Entfernungen, deren GroBe die Hemmung der Umladungen 
und der 'Umwege iiberwinden laBt. So sind diejenigen Zechen des Ruhr­
gebietes, die nicht an der WasserstraBe selbst liegen, fiir die Belieferung 
Mitteldeutschlands genau so auf einen Eisenbahn-Vortransport ein­
gerichtet, wie sie gewohnt sind, den Ruhrorter Rheinhafen auf dem 
Schienenwege zu erreichen. In Oberschlesien wird sogar fiir die meisten 
Bergwerke ein solches Vorlegen der Eisenbahn notig werden, da der Adolf­
Hitler-Kanal erst am westlichen Rande des Bezirks beginnen kann. 
Leipzig rechnet darauf, fiir den westlichen Teil des sachsischen Industrie­
gebietes ebenso erhebliche Mengen der Textilrohstoffe heranbringen, wie 
die Fertigwaren abtransportieren zu konnen; vollends hofft es, der maB­
gebliche Versandplatz fiir die siidlich und ostlich anschlieBEmden Braun­
kohlengruben im Verkehr mit Mitteldeutschland und Hamburg zu werden. 
Und was auf der ganzen Lange des Kanal- und FluBsystems der Beispiele 
mehr sind, bei denen sich die Stadte auf die Erfahrungen Hildesheims 
berufen, das in der Tat am Ende seines Seitenkanals einen regen Giiter­
umschlag zu bewaltigen hat. Mit der Lange des Wasserweges wachst 
dessen EinfluBbereich flachenmaBig ins Breite; starker also, als der 
WegvergroBerung allein entsprechen wiirde. 
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Noch ein Drittes wird der Binnenschiffahrt dank den jetzt aus­
gefiihrten Erweiterungs- und Verbesserungsarbeiten einen Zuwachs an 
Leistun~sfahigkeit bringen: die groBere RegelmaBigkeit der Wasser­
fiihrung, die auf Weser, Elbe und Oder durch die Errichtung von Tal­
-sperren und die Behandlung des Stromlaufes selbst erzielt werden solI, 
die auf den Kanalen als eine Selbstverstandlichkeit gilt - sie betont 
eine Seite des Verkehrs, die seit der Ausbreitung der Schienenwege und 
Telegraphen allgemein im iiberortlichen Giiteraustausch eine besonders 
wichtige Rolle spielt. Das Wirtschaftsleben legt - abgesehen von den 
wenigen Giiterarten, die einem raschen Verderb ausgesetzt sind - auf 
die Schnelligkeit der Beforderung viel weniger Gewicht als auf die Be­
rechenbarkeit des erforderlichen Zeitaufwandes. Man hat sich langst 
abgewohnt, an den Verbrauchsstellen sich durch Vorratshaltung gegen 
die unabsehbaren Storungen eines primitiven Transportsystems zu 
schiitzeIl. Alles ist vielmehr auf denkbar regelmaBige, dem Fahrplan 
der Eisenbahn angepaBte Zufuhr der Verarbeitungsstoffe ebenso wie der 
Verbrauchsgiiter eingerichtet und will gerade der Zeit nach genauestens 
disponieren konnen. MuB man sich dennoch, wie es bei der Benutzung 
der Binnenschiffahrt unvermeidlich ist, mit UnregelmaBigkeiten abfinden, 
so driickt sich dies in den Frachten aus, die dem Empfanger der Waren 
gleichsam eine Risikopramie bel ass en miissen. Oft genug wird aber die 
Eisenbahn oder der Lastkraftwagen nur deshalb bevorzugt, weil sich 
bei ihnen der Zeitpunkt des Eintreffens mit groBerer oder gar mit ab­
soluter Genauigkeit vorausberechnen laBt. Kommt es also nach der 
Fertigstellung der jetzigen Bauten im gesamten WasserstraBennetz zu 
einem hoheren Grad solcher Berechenbarkeit der Transportzeiten, so er­
gibt sich auch daraus fiir die Binnenschiffahrt ein weiterer Spielraum. 

Trotz alledem kann keine Rede davon sein, daB das neu gestaltete 
Netz der deutschen WasserstraBen fiir sich allein jenem Ziele geniigen 
konnte, aus Deutschlands Gesamtgebiet einen einheitlichen, abgerundeten 
Wirtschaftskorper zu machen, oder daB man es auch nul' als das Riick­
grat des deutschen Transportsystems bezeichnen diirfte. So gar in der 
Ebene Norddeutschlands und vollends im gebirgigen Siiden sind denn 
doch allzu weite und wichtige Wirtschaftsbezirke auBer jeder Beriihrung 
mit den schiffbaren Fliissen und Kanalen. OstpreuBen sieht sich ganz 
abgeschnitten und auf die Ostseekiiste gewiesen. Verglichen mit den 
Schienenwegen und LandstraBen, die in die tiefsten Winkel der Land­
schaften die Wagen gleicher Art zu tragen und doch mit ihrer Ausstat­
tung sich den geringsten Transportbediirfnissen anzupassen vermogen. 
ist es fiir die WasserstraBen dabei geblieben, daB ihre Ausmessungen sich 
iiber die gesamte Lange nach dem HochstmaB zu rich ten haben, das es 
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irgendwo zu befriedigen gilt, und daB sie daher fUr Streckeri geringen 
Verkehrs schon in der ersten Anlage zu teuer werden; auch Stichkaniile 
lassen sich also nur fUr groBe Leistungen verantworten, wiihrend eine 
Neben- oder Kleinbahn oder gar eine LandstraBe schon bei niedrigsten 
Erwartungen bauwUrdig erscheint. Und selbst dann, wenn das Trans­
portbedUrfnis etwa die Errichtung eines Kanals oder wenigstens die Ver­
besserung eines FluBlaufes erlauben wUrde, bleibt noch die Abhiingig­
keit yom naturgegebenen WasserzufluB und von den klimatischen Ver­
hiiltnissen als unabiinderliche' Grenze der Leistungs- und der Aus­
breitungsmoglichkeiten. Mag unter primitiven Verhiiltnissen das Vor­
handensein eines Stromes zuniichst die Anlage einer Eisenbahn oder 
festen StraBe iiberfliissig mach en - in einem Lande, dessen Wirtschafts­
leben ganz und gar auf Giiteraustausch gestellt ist und die wirtschaft­
lichen Notwendigkeiten des tagtiiglichen Daseins hiervon nicht ausnimmt, 
rouB dem leistungsfiihigsten Strom und Kanal die Eisenbahn zur Seite 
gestellt sein. Nicht obwohl, sondern weil der Rhein im Laufe des 19. Jahr­
hunderts fast zu einem Kanal ausgebaut worden ist und auch von der 
N atur stark bevorzugt erscheint, weil infolgedessen sich auf ihm ein 
Verkehr von sonst nirgends bekanntem Umfang entwickelt hat - darum 
laufen liings seiner beiden Ufer jene zweigleisigen Eisenbahnen, die aufs 
auBerste in Anspruch genommen sind und schon liingst Ergiinzungslinien 
innerhalb der begleitenden Gebirge notwendig gemacht haben. Fast im 
gesamten Ausland - FI"ankreich allein ausgenommen - sind denn auch 
die WasserstraBen im Zeitalter der Eisenbahn verodet und nur aus­
nahmsweise, besonderer Wirkungen wegen, noch ausgebaut worden. 
Auch in Deutschland hat man lange gestritten, ob nicht die Anlage einer 
Schleppbahn den Transportaufgaben besser als der Mittellandkanal 
dienen werde. Aber noch niemand ist auf den Gedanken verfallen, zu­
gunsten neuer Kanalbauten auf die Eisenbahnen etwa zu verzichten. 
Einstweilen zeigen also diese und nicht die WasserstraBen die Kenn­
zeichen einer das Ganze tragenden RUckgraterscheinung. -

2. Ganz eigenartig ist im Binnenwirtschaftsleben die Stellung der 
Landstra13e und des auf ihr sich bewegenden Kra/twagenverkehrs. 
Vergleicht man die Gegenwart mit dem gleichgerichteten Transport­
mittel der Vergangenheit, so fiillt nicht nur die gewaltige Steigerung 
der Zugkraft, die sich aus dem Einsatz des mechanischen Motors er­
gibt, sondern fast mehr noch die weit vorgetriebene Differenzierung 
solcher Kriifte und die hieraus folgende Unterschiedlichkeit der 
Wegegestalt'ung in die Beobachtung: selbst eine Vielheit von Pferden 
oder Zugochsen unterscheidet die gezogene Last von der des einspiinnigen 
Fuhrwerks nicht anniihernd so stark, wie sich heute der schwere Last-
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kraftwagenzug yom kleinen Personenkraftwagen abhebt, und eine Reichs­
autobahn hat in ihrer Tragfahigkeit kaum noch eine XhnIichkeit mit dem 
einfachen Landwege, wahrend friiher dieser und die befestigte StraBe 
doch zumeist von denselben Fahrzeugen benutzt werden konnten. Ver­
gIeicht man jedoch in der Gegenwart die LandstraBe mit den anderen 
Transportmitteln, so wird ihr Wesen bestimmt einerseits durch die Ge­
ringfiigigkeit del' motorischen Zugkraft, die selbst beim starksten 
Lastkraftwagenzuge we it hinter der Leistung einer schweren Eisen­
bahnlokomotive oder eines Schleppdampfers zuriickbleibt; andererseits 
aber (hiermit ursachlich zusammenhangend) durch die groBe An­
passungsfiihigkeit gegeniiber den natiirlichen Wegebedingungen, die 
selbst eine AutostraBe tiefer in die Talwinkel hinein und hoher in die 
Gebirge hinaufzufiihren erlaubt, die auch dasselbe Fahrzeug im Innern 
der Stiidte wie auf der freien LandstraBe verkehren liiBt, sowie durch 
die Beweglichkeit, mit der dem einzelnen Transportauftrag zu jeder Zeit 
gerade das ihm entsprechende Fahrzeug dargeboten werden kann. J ene 
Differenzierung verhindert allerdings, den gesamten StraBenbesitz eines 
Landes als ein einheitliches N etz des Sinnes zu bezeichnen, wie die 
Schienenwege gleicher Spurweite diesel ben Wagen, wenngleich unter 
Wechsel der Zugkraft, iiberallhin zu tragen vermogen; insofern zeigen 
die LandstraBen eine Xhnlichkeit mit den WasserstraBen verschiedener 
Tragfiihigkeit. Die Unterschiede sind aber doch nicht annahernd so groB 
wie dort und in aller Regel nicht groB genug, die Benutzung des leich­
teren Fahrzeugs auf den Wegen des GroBverkehrs vollig auszuschlieBen. 
Was also an "Massenhaftigkeit" dem einzelnen Beforderungsvorgang 
abgeht, wird in recht hohem Grade durch die Beweglichkeit und An­
passungsfiihigkeit ausgeglichen, zumaI del' mechanische Motor auch hier 
die Berechenbarkeit del' Beforderungszeit und ein geniigendes MaB von 
Schnelligkeit weitgehend gewahrleistet. 

Aus soIcher Sachlage ergibt sich die Stellung, die dem Las t -
k l' aft wag e n im Gesamtbilde des deutschen Verkehrs zuzuweisen ist. 
Dank dem Fehlen del' neuzeitlichen Massenhaftigkeit ist er fiir die Be­
forderung del' groBen Massenstoffe (wie Erze, Kohlen, Steine, Ziegel 
u. dgl.) nul' wenig geeignet. Er kann diese zwar als Zubringer del' Bahn 
und del' Schiffahrt wie auch dann iibernehmen, wenn er den Weg un­
mittelbar von der Gewinnungs- zur Verbrauchsstatte im sog. Haus-Haus­
Verkehr zuriickzulegen vermag. In jedem Fall muB es sich abel' um 
immer noch verhiiltnismiiBig geringe Mengen handeln, die in einheit­
lichem Vorgang zu verladen sind; ein Betrieb wie die Leuna-Werke, die 
tiiglich eine ganze AnzahI voll ausgelasteter Eisenbahnziige an Braun­
kohle verarbeiten, lassen sich diese aus den Gruben des nahe benach-
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barlen Geiseltals in regelmaBigem Pendelverkehr mit eigenen Gro.Braum­
wagen lieber vo.n der Reichsbahn zufuhren, als daB sie ungezahlte Last­
kraftwagen dafur einsetzen, und so. handeln die meisten Gro.Bverbraucher, 
die einen eigenen BahnanschluB besitzen, wenn nicht die Entfernung 
auf der LandstraBe ganz wesentlich kurzer als etwa auf der Eisenbahn 
ist. 1m Fernverkehr spielen also. die derben Massensto.ffe keine irgend 
erhebliche Ro.lle; sie sind im wesentlichen dem Nah- und Ztibringer­
verkehr vo.rbehalten. 

Die leichteren Guter jedo.ch mach en sich vielfach 'gerade das 
geringere Ladegewicht des Kraftwagens o.der Kraftwagenzuges zunutze, 
urn yom Guterzugfahrplan der Eisenbahn und vo.n den Zeitverlusten, die 
sich aus der Aufstellung der Guterzuge und aus der Sammlung der 
gleichzeitig zu befordernden Guter unvermeidlich ergeben, fur eine 
Sendung freizuwerden, die fur sich allein o.der mit rasch zusammen­
ko.mmenden Stuckgutern desselben Bestimmungso.rtes den Lastwagen 
scho.n flillt, fur den Eisenbahntranspo.rt aber no.ch nicht einmal eine 
Stuckgut-Sammelladung ergeben wurde. Auch fur gro.Be Entfernungen 
ergeben sich hierbei Zeitvo.rteile urn so. eher, als die Eisenbahn direkte 
Guterzuge, die unterwegs weder Wagen abgeben no.ch aufnehmen so.llen, 
nur zwischen wenigen Gro.Bstadten verkehren lassen kann, und als vo.r 
all em die FahrpIane der Guterzuge dank der Benutzung desselben 
Schienenweges fur das Vo.rbeilassen der Perso.nenzuge nur allzu o.ft 
Hi.stige Aufenthalte vo.rsehen mussen. Es ist eine Frage der Dringlich­
keit, o.b im Einzelfall ein so.lcher Vo.rteil den Nachteil der groBeren 
Transpo.rtgefahrdung und der geringeren gesetzlichen Haftpflicht 
aufwiegt. 

Fur Stuckguter darf andererseits die Bedeutung des Haus-Haus­
Verkehrs nicht so. ho.ch eingeschatzt werden, wie es o.ft geschieht. Auch 
auf del' freien LandstraBe macht sich in aller Regel bei gro.Ben Ent­
fernungen nul' die Benutzung eines gro.Ben Kraftwagens o.der gar eines 
Kraftwagenzuges bezahlt. Diesen in den Stadten herumfahren und seine 
Last zusammensuchen zu lassen, geht aber zumeist nicht an; hier mussen 
die kleinen Einheiten eingesetzt werden. Auch hier wird also. eine zwei­
fache Umladung - am Abgangs- und am Bestimmungso.rte - no.twendig. 
Die Betriebsstellen des Reichskraftwagenbetriebs-Verbandes haben daher 
scho.n allenthalben den Charakter vo.n "Sammelbahnhofen" angeno.mmen. 
Handelt es sich aber urn groBere, einen schweren Wagen fullende Sen­
dungen, so. hat auch die Eisenbahn sich durch den Behalterverkehr 
ebenso. wie der Kraftwagen vo.n so.lchen No.twendigkeiten freigemacht. 

Fur die Fernbeziehungen hat einstweilen der so.g. Werksverkehr 
die groBere Bedeutung erlangt; jener Verkehr also., der sich zwischen 
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den Betriebsstatten derselben Unternehmung abspielt. Hier diirfte weniger 
ein technischer Transportvorteil als vielmehr die Befreiung von den 
Frachttarifen der Eisenbahn entscheidend ins Gewicht fallen. ti'berall 
in der Welt macht sich bei den ganz groBen Unternehmungen und voll­
ends bei den Konzernen, die mehrere Fabrikationsstufen in sich ver­
einigen, sehr stark das Bestreben geltend, die Kostengestaltung fiir den 
gesamten Giiterumlauf selbst in die Hand zu bekommen und, wie bei den 
Anfangs- und Zwischenprodukten von den Marktpreisen, so in den Trans­
porten von den allgemeingiiltigen und nicht nach den besonderen Ver­
haltnissen des einzelnen GroBwerks ausgerichteten Eisenbahntarifen 
unabhll.ngig zu werden. 

Fiir den gewerblichen Teil des Kraftwagendienstes gibt es aber gerade 
im Nahverkehr immer Aufgaben zu lasen, die im Hinblick auf das allge­
meine Ziel des landschaftlichen Zusammenriickens von besonderem Gewicht 
sind. Auch die Schienenwege kannen nicht so dicht iiberDeutschland gelegt 
werden, daB schlieBlich jedes Dorf odeI' auch nur jede Klein-Landschaft 
ihren unmittelbaren AnschluB erhalt; hierzu sind sie in der Anlage und 
im Betriebe zu teuer - von den WasserstraBen gar nicht zu sprechen, 
die nur fiir sehr groBen Verkehr in Betracht kommen. Auch solche Be­
zirke abel' geharen in den Gesamtkreis del' deutschen Volkswirtschaft 
hinein und solIen an dem national en Giiteraustausch teilhaben. Fiir sie 
ist es ein Vorteil des Kraftwagens, daB er sowohl mit seiner eigenen 
Tragfll.higkeit und entsprechend seinem Gewicht als auch mit seiner 
StraBe dem Bediirfnis del' einzelnen Gegend angepaBt werden kann, daB 
keine Einheitsspur eines Gleises zu hohen Mindestaufwendungen zwingt, 
und daB die Geringfiigigkeit des Anlagekapitals schon bei geringerer 
Ausnutzung den Betrieb lohnend macht. Gilt dies abel' selbst fiir die­
jenigen Teile Del,j.tschlands, die sich schon eines recht dichten Eisen­
bahnnetzes erfreuen, so volIends fiir die Grenzbezirke des Westens und 
mehr noch des Ostens, die durch die Abtrennung del' friiher deutschen 
Gebietsteile den Zusammenhang mit ihren alten Absatzgebieten vielfach 
verloren und nun einen Anspruch darauf haben, daB ihnen Ersatz ge­
schaffen werde. Keineswegs sind etwa - urn nul' dies eine Beispiel 
anzufiihren - aIle Schll.digungen bereits behoben, die langs dem polni­
schen Korridor die vallig unsachliche Grenzziehung dem Leben del' deut­
schen Seite geschlagen hat; und es geht nicht an, nul' den siidlichsten 
Abschnitt, so wichtig Oberschlesien selbstverstandlich ist, als far de­
rungsbediirftig zu betrachten. Langs del' ganzen Grenze handelt es sich 
urn mehr als nur ein wirtschaftliches Interesse, wenn fiir einen breiten 
Streifen deutschen Landes . die Forderung erhoben wird, ihn durch 
Schaffung guter ZubringerstraBen an die verbesserte OdeI' und an die 
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Hauptbahnlinien und dadurch an dasiibrige Deutschland enger und 
enger anzuschlieBen. 

1m Per son en v e r k e h r, soweit er sich die Pflege der wirt­
schaftlichen Beziehungen zur Aufgabe setzt, liegt es nur wenig anders. 
Auch in ihm greifen zwar die Autobuslinien vielfach we it iiber den land­
schaftlichen Bereich hinaus in die Ferne, und vollends gibt es fiir den 
Einzelkraftwagen kaum noch eine raumliche Grenze. Nur dieser jedoch 
dient, wenn er zur tJberwindung groBer Entfernungen benutzt wird, in 
nennenswertem und sogar groBem Umfange und regelmaBig auch dem 
Ankniipfen und Abwickeln geschaftlicher Vorgange, wahrend die Auto­
busfahrten solcher Art fast ausschlieBlich zum Zwecke der Erholung 
und der allgemeinen Wissensbereicherung veranstaltet werden. 1m Nah­
verkehl' dagegen sind gerade dem Autobus besonders wichtige wirtschaft­
liche Aufgaben gestellt, mag es sich um die Befi.:irderung von Arbeits­
kraften aus den W ohngemeinden zur Arbeitsstatte oder allgemein wie­
derum um den Zubringel'dienst fiir die Eisenbahnen handeln. Die ,;Ober­
landlinien" nehmen im Personenverkehr etwa die wirtschaftliche Stellung 
ein, die fiir die Giiterbefi.:irderung die gewerblichen Kraftwagen-Unter­
nehmungen innehabEm, wahl'end die Benutzung des Einzelwagens sich 
eher dem Giiter-Werkverkehr vergleichen laBt. 

Wedel' im Person en- noch im Giiterdienst aber laBt es das Fehlen 
der ins GroBe gehenden Massenhaftigkeit des einzelnen Transportvor­
ganges dazu kommen, daB del' Kraftwagen etwa mit der gleichen Durch­
schlagswirkung die Eisenbahn oder die Binnenschiffahrt im iiberland­
schaftlichen Giiteraustausch ersetze. So betrachtIich die Mengen sind, 
die er yom Schienenwege regelmaBig schon abzieht - an dessen Be­
deutung als Riickgrat des Gesamtverkehrs hat er nicht riitteln ki.:innen.-

3. Wesentlich starker noch eingeschrankt ist der Wirkungsbereich, 
den die Verkehrsmittel der Lujt und die besonderen ,Nc£chrichtenmittel 
fUr sich in Anspruch nehmen. 

In den Nachrichtendienst hat zwar der Rundfunk das ihm sonst 
fehlende Element del' Massenhaftigkeit unmittelbar eingefiigt; und die 
Bild-Ferniibertragung hat dank del' Genauigkeit, mit der sie den Text 
jeder Mitteilung und vor all em die Unterschrift des Absenders dem Emp­
fanger vor die Augen stellt, die Zuverlassigkeit del' tJbermittIung gerade 
fUr wirtschaftIich bedeutsame Meldungen ganz wesentlich erhi.:iht. Beides 
abel', die Massenhaftigkeit und die hochgradige Zuverlassigkeit, in der 
drahtgebundenen odel' der drahtlosen tJbertragung zu vereinigen, ist 
noch nicht gelungen. Infolgedessen ist im Wirtschaftsleben der Geschafts­
brief unentbehrlich geblieben, del' zwar je fiir sich nur eine Einzelnach­
dcht enthalt, mit andern zusammen abel' von der Post zu Massentrans­
porten vereinigt wird. 
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Fiir die Briefpost hat nUn aber der Luftdienst eine Beschleunigung 
gebracht, wie sie VOn keinem der and ern Massentransportmittel erreicht 
wird. Dieser Vorteil macht sich zwar nicht im Nahverkehr, fiir den die 
Transporte zu und von den Flugplatzen zu stark ins Gewicht fallen, wohl 
aber - im Gegensatz zum Personenverkehr, in dem er nur fiir sehr weite 
Reisen Von maBgeblicher Bedeutung ist - schon bei ziemlich geringen 
Entfernungen geltend und entzieht vollends auf den groBen Strecken, 
wie sie in Deutschland fiir das wirtschaftliche Zusammenfiigen von Nord 
und Siid, Ost und West zu iiberwinden sind, erhebliche Mengen Von Post­
sendungen dem Eisenbahnbetriebe. Ein empfindlicher ~achteil ist es 
jedoch, daB die hohen Raum- und Geldanspriiche, die sich aus dem An­
legen der Flugplatze ergeben, und die Betonung der langen Strecken zu 
einer starken Konzentration des Luftverkehrs zwingen; an Ausbreitungs­
moglichkeit sind diesem nicht nur die LandstraBen und Schienenwege, 
sondern sogar auch die WasserstraBen weit iiberlegen. 

Somit sind sowohl die Eigenmittel der Nachrichteniibertragung als 
auch der Luftdienst zwar eine wichtige Erganzung zu den anderen Ver­
kehrstragern; einen Ersatz stell en sie nicht dar. Und fiir die grund­
legende Bedeutung, die im Gesamtaufbau des deutschen Transport­
apparates den Eisenbahnen zukommt, ist es kennzeichnend, daB die 
Reichspost, die im landschaftlichen Verkehr sich des Kraftwagens in 
groBem Umfang bedient; die den Flugzeugen geradezu die finanzielle 
Unterlage bietet, dennoch weitaus am starksten auf den Eisenbahndienst 
sich stiitzt, der mit seiner Berechenbarkeit ein ausreichendes MaB von 
Massenhaftigkeit und Schnelligkeit verbindet und in seiner raumlichen 
Ausdehnung die Dichtigkeit eines engmaschigen Grundnetzes allent­
halben aufweist. -

4. Vollends ist die Kustenschiffahrt im binnenwirtschaftlichen 
Giiteraustausch auf raumlich engen Wirkungsbereich beschrankt. 
Ihre bei we item wichtigere Aufgabe liegt in der Verbindung, die sie 
zwischen den deutschen Ostseehafen auf der einen und den Nordseehafen 
auf der andern Seite zum AnschluB an deren groBen "Oberseeverkehr her­
stellt. Zum deutschen Binnenlande hin - zum "Reich", wie man sich 
noch heute auszudriicken pflegt - ist selbst fiir OstpreuBen der Eisen­
bahnweg in aller Regel billiger und schneller als der kombinierte Eisen­
bahn-See-Weg, den man bei Benutzung der Kiistenfahrt einschlagen 
miiBte. Fiir dieses Verkehrsmittel bedeutet die Gestalt des deutschen 
Raumes eine natiirliche Ungunst VOn solcher Wucht, daB sie auch durch 
die besonderen Vorziige des Meerestransportes nicht auszugleichen ist. 

So hat denn auch in der Vergangenheit nur der schmale, unmittel­
bare Kiistenstreifen des Ostens, der seine landwirtschaftlichen Erzeug-

W i e den f e 1 d: Die Eisenbahn im Wirtschaftsleben. 2 
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nisse· im jeweils dicht benachbarten Ostseehafen unmittelbar verladen 
kann, diese Gelegenheit mit einiger RegelmaBigkeit benutzt, den Absatz 
im zufuhrbedUrftigen Mittel- und Westdeutschland zu finden und in um­
gekehrter Richtung sich mit den Fertigwaren der dortigen Industrie zu 
versorgen. Die zahlreichen kleinen Hafen, die in dichter Folge sich an 
der deutschen OstseekUste aneinanderreihen, von denen viele in ihren 
Rathausern und Kirchen die Zeugnisse alter Hanseherrlichkeit aufweisen 
- sie haben mit ihrer Schiffahrt samtlich nur noch eine streng ortliche 
Bedeutung, greifen aIlenfaIls mit ihrem Fischfang in die Ernahrung des 
tieferen Hinterlandes ein. So gar Konigsberg verdankte die Seeverbin­
dung, in der es mit Koln gestanden hat, der Hauptsache nach nicht seinem 
deutschen, sondern dem Aus- und EinfuhrbedUrfnis seines russischen 
Hinterlandes, wie auch Danzig den GroBteil seiner Getreideversendungen 
aus polnischem und sUdrussischem EinfluBbereich gezogen hat; und 
erheblich groBere Mengen sind aus beiden Hafenplatzen regelmaBig ins 
Ausland (nach den skandinavischen Staaten und England) als etwa 
Uber Stettin, Hamburg oder die Rheinstadte ins innere Deutschland 
gegangen. Es ist fUr aIle diese Seehafen und ihre Verkehrsaufgabe kenn­
zeichnend, daB sie nach der WiedereinfUhrung des Getreidezolls (1879 
und namentlich 1885) und vollends nach der EinfUhrung des Getreide­
staffeltarifs der preuBischen Staatsbahn (1891) an Bedeutung stark ver­
loren haben, weil die Landwirte ihres deutschen Hinterlandes ihre Er­
zeugung nunmehr mit der Eisenbahn nach Berlin hin absetzten, wo der 
Zoll preishaltend wirken konnte - daB sie aber alsbald wieder zum Auf­
schwung gekommen sind, als die EinfUhrung des Einfuhrscheins (1895) 
fUr die Ausfuhr die Gewahrung einer dem Zollbetrage entsprechenden 
VergUtung brachte und die preuBische Staatsbahn zugleich den Getreide­
staffeltarif wieder aufheben muBte. 

Erst das Unfriedensdiktat von Versailles hat mit der Schaffung des 
polnischen Korridors.die deutsche KUstenschiffahrt starker in den binnen­
wirtschaftlichen GUteraustausch hineingestellt. Trotz aller Vertrage, 
die zwischen dem Reich und Polen Uber die Durchleitung deutscher ZUge 
abgeschlossen worden sind, bedeutet die BerUhrung eines fremden Staats­
gebietes unvermeidlich eine starke StorungsqueIle, zum mindesten eine 
betrachtliche Verzogerung fUr aIle Transporte und damit ein MaB von 
Unberechenbarkeit, das sich mit den neuzeitlichen VerkehrsansprUchell 
nicht vertragt. Und wie deshalb fUr den Personendienst vom preuBischen 
Staate eine besondere Seeverbindung zwischen Stettin und Konigsberg 
errichtet worden ist, so ziehen auch GUtersendungen vielfach den Seeweg 
von und nach OstpreuBen jetzt dem Eisenbahnwege vor. Wie schon er­
wahnt, ergibt sich hieraus auch fUr den Kraftwagen eine wichtige Auf-
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gabe: bei den geringen Entfernungen, um die es sich meistens zwischen 
KUstenplatz und Binnenstadt handelt, hat er als Zubringer der KUsten­
schiffahrt wichtige Dienste zu leisten. 

"Oberall sonst ist es bei dem frUheren Verhaltnis geblieben. Der 
Fischfang bringt zwar erhebliche Mengen binnenwirtschaftlich wichtiger 
GUter in die Hafen hinein. Seine "Erzeugnisse" sind aber viel zu sehr 
auf schnellsten Weitertransport gestellt, als daB sie von der KUsten­
schiffahrt aufgenommen werden konnten. Sie ins deutsche Binnenland 
zu bringen, ist Uberall eine Aufgabe der Eisenbahn. Einen GUteraus­
tausch von deutscher Landschaft zu deutscher Landschaft tragt die 
KUstenfahrt nur in streng ortlich begrenztem Bereich. -

5. So sind denn die Eisenbahnen' dasjenige Verkehrsmittel, das 
fUr die ZusammenfUgung der deutschen Landschaften von jeher die 
Hauptleistung vollbracht hat und auch in der Gegenwart fUr dieses Ziel 
am wirksamsten einzusetzen ist. Die restlose Abstimmung von Fahr­
straBe, Fahrzeug und BetriebsfUhrung IaBt zwar nicht von jeder der heute 
geforderten Eigenschaften das HochstmaB erreichen; das gilt nur von der 
FahrplanmaBigkeit und Berechenbarkeit der EntfernungsUberwindung, 
wahrend an Massenhaftigkeit des Einheitstransportes die Binnenschiff­
fahrt, an raumlicher Anpassungsfahigkeit und Wendigkeit die LandstraBe 
mit dem Kraftwagen, an Schnelligkeit der Luftverkehr und die Eigen­
mittel der NachrichtenUbertragung dem Schienenwege Uberlegen sind. 
Wohl aber ergibt sich fUr diesen aus dem Zusammenklang der bau- und 
betriebstechnischen Bedingungen fUr das Ganze der Leistung ein so 
hoher Grad, wie er von keinem der andern Verkehrstrager erreicht wird. 
Den besonderen, auf bestimmte Sachbereiche je beschrankten Aufgaben 
dieser andern Transportmittel stellt also die Eisenbahn - weil sie auf 
eigener, nur ihr dienender FahrstraBe und der hierauf verlegten Schiene 
eine gleichmaBige Bewegungskraft von hoher Leistungsfahigkeit und eine 
entsprechend groBe Last tragt und dank der Zwangslaufigkeit aller Trans­
porte auf streng fahrplanmaBigen Betrieb angewiesen ist - eine All­
gemeineignung gegenUber, die sie (und nur sie) schlechthin iiberall ein­
satzfahig macht: auch ihre Massenhaftigkeit, ihre Wendigkeit, ihre 
Schnelligkeit sind betrachtlich genug, den hohen AnsprUchen der Gegen­
watt Uberall zu genUgen, wann und wo nicht zu besonderen Zwecken die 
eine Leistungsseite auf Kosten der and ern betont wird. 

Die Eignung der Eisenbahn, Uber groBe Landgebiete hinweg Ver­
bindungen von starker Durchsch~agskraft zu schaffen, tritt in Deutsch­
land schon in jenem Jahre 1847 hervor, in dem sich (aus der Vereinigung 
der preuBischen Eisenbahndirektionen, 1846 gegrUndet) der Verein Deut­
scher Eisenbahn-Verwaltungen gebildet hat. Schon zehn Jahre nach der 

2* 
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Eroffnung der ersten deutschen Bahn war das Bediirftnis nach gemein­
samem Vorgehen aller wichtigeren Unternehmungen stark genug, der 
anfangs auch hier auftretenden Eigenbrotelei ein Ende zu machen. Dem 
Verein ist es zu verdanken, daB durch die Vereinheitlichung der Gleis­
spurweite und der Briicken- und Tunnelprofile die Wagen seiner Mit­
glieder durch ganz Deutschland verkehren konnten, wie durch den Aus­
tausch aller Betriebserfahrungen und das Aufstellen einheitlich geltender 
Fahrregeln allenthalben ein hoher Grad von Sicherheit friih erreicht 
worden ist. Erst dank diesen MaBnahmen hat der Deutsche Zollverein 
sich mit wirklichem Leben, mit iiberlandschaftIichem Giiteraustausch 
fiillen konnen. 

Dieselbe Erfahrung hat wenig spater die ersten Bahnen ins Leben 
gerufen, die von allem Anfang an nicht auf die Verbindung benachbarter 
Stadte und auf die Pflege des Personenverkehrs, sondern langstreckig 
und unter Betonung des Giiteraustausches geplant wurden. Es war auch 
nicht Zufall odeI' allein die finanzielle Notwendigkeit, was einen so we it 
ausgedehnten und damals noch zerrissenen Staat wie PreuBen zu starker 
Forderung gerade solcher Bahnen und bald auch, nachdem das Hindernis 
einer fehlenden Verfassung beseitigt war, zum eigenen Bau aufgerufen 
hat. War es im Westen, wo del' preuBische Staat durch seine Kapital­
garantien die Errichtung del' Koln-Mindener Eisenbahngesellschaft er­
mogIicht hat,' ausgesprochen das politische Bediirfnis, die westlichen Pro­
vinzen (iiber die gleichzeitig geplanten Bahnen des Konigreichs Hannover 
und des Herzogtums Braunschweig) mit dem mitteldeutschen Kern der 
Monarchie zu vel'binden, so stand beim staatlichen Bau del' Ostbahn und 
der Niederschlesisch-Markischen Bahn - der el'sten preuBischen Staats­
bahnen - ebenso ausgesprochen del' wirtschaftliche Zweck im Vorder­
grund, filr die ostlichen Provinzen den Zugang zul' Landeshauptstadt zu 
erleichtern und umgekehrt del'en El'nahrung aus jenen landwirtschaft­
lichen Gebieten zu sichern. Welch gewaltiger Unterschied der Zielsetzung 
gegeniiber den ersten Bahnen, wie del' Welt, so auch Deutschlands; hier 
etwa Niirnberg-Fiirth, Berlin-Potsdam, Leipzig-Dresden, Braun­
schweig-Wolfenbiittel (die erste deutsche Staatsbahn), Koln-Aachen, 
Diisseldorf-Elberfeld, Miinchen-Augsburg als einige del' wichtigsten 
Planungen del' Anfangszeit aufzufiihren. 

Einen starken Schritt iiber die landschaftlichen Beschrankungen, 
der Absicht nach sogar iiber die Einzelstaaten hinaus hat die Reichsver­
fassung von 1871 mit der Bestimmung get an, daB die deutschen Eisen­
bahnen "wie" ein einheitliches Nutz verwaltet werden soUten. B ism arc k 
ist dann (1876) zwar mit seinem Versuch, die wichtigeren Linien in den Be­
sitz des Reiches zu bringen, am Widerstand der Einzelstaaten gescheitert. 
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Von 1875 ab beginnt jedoch in diesen dieVerstaatlichung derPrivatbahnen. 
Sie ist in PreuBen, dem das Jahr 1866 die Vereinigung der ostlichen und 
der westlichen Teile gebracht hatte, bis etwa 1885 so weit durchgefuhrt 
worden, daB man seitdem von einem geschlossenen Netz sprechen darf, 
welches in Norddeutschland den Osten und Westen aneinander schlieBt 
und mit dem Saargebiet auch tief in den Sudwesten herunterreicht. Hier 
schloB das ebenfalls einheitliche Netz der elsaB-Iothringischen Bahnen an 
- besonders wichtig deshalb, weil dieser Besitz nicht als Bestandteil 
des Reichsland-Haushaltes, sondern unmittelbar yom Reiche verwaltet 
wurde und seine oberste Spitze im preuBischen Arbeitsminister (als 
Haupt der preuBischen Staatsbahnen) fand. Dem Haken, mit dem nun 
PreuBens EinfluB den ganzen Suden umfaBte, wurde in seinem Winkel 
noch eine besonders starke Versteifung eingebaut, als sich im Jahre 1896 
die preuBisch-hessische Eisenbahngemeinschaft bildete und kurz darauf 
(1901) die so wichtige Main-Neckar-Bahn (Frankfurt a. M.-Mannheim­
Heidelberg) ihr beitrat. Wer denkt da nicht an die Anfange des Deut­
schen Zollvereins, zu dem ja auch PreuBen und das GroBherzogtum 
Hessen zuerst sich zusammengefunden haben! Die Tarifpolitik der 
preuBisch-hessischen Gemeinschaft hat selbst auf die Ausnahmetarife 
der and ern Staatsbahnen tatsachlich einen sehr maBgeblichen EinfluB 
ausgeubt. 

Von dieser Zeit ab wird folgerichtig der Reichsbahngedanke wieder 
eifrig erortert, und zwar sind es hauptsachlich suddeutsche Kreise, die 
ihn aufgreifen. Es kommt aber zunachst (1909) - und das ist kenn­
zeichnend fur die Ausdehnung, die schon der uberlandschaftliche Guter­
austausch innerhalb Deutschlands erhalten hat - lediglich zur Grundung 
der Guterwagengemeinschaft, an der sich alle deutschen Hauptbahnen, 
auch die Staatsbahnen, beteiligen; nicht aber zu einer Erweiterung der 
preuBisch-hessischen Gesamt-Eisenbahngemeinschaft. Erst nach dem 
Weltkriege, als dieser das intensivste Ineinanderarbeiten aller Bahnen 
notwendig gemacht hatte, und als andererseits der Staatsbahnbesitz eine 
hochst empfindliche Finanzlast fur die Besitzerstaaten geworden war, 
da wurde die Zeit reif, die einzelstaatlichen Bahnen in der Hand der 
Reichsverwaltung zu der groBen Einheit zusammenzufassen, die schon 
ein B ism arc k erstrebt hatte, und die allein den allseitigen Wieder­
aufbau des uberstark beanspruchten und daher der Erneuerung dringend 
bedurftigen Eisenbahnwesens Deutschlands zu tragen vermochte. Die 
Forderung der neuen Verfassung, die Bahnen des deutschen Gebietes 
"als" ein geschlossen-einheitliches Unternehmen des Reiches selbst und 
nicht mehr nur "wie" eine Einheit aufzubauen, ist seit dem 1. April 1920 
verwirklicht, upd seit 1934 sind auch die letzten Reservatrechte beseitigt, 
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die sich die Lander in den tYbertragungsvertragen noch vorbehalten 
hatten. Einer einheitlichen, das Ganze des reichsdeutschen Raumes iiber­
schau end en Tarifpolitik ist nunmehr gerade auch fiir den Giiterverkehr 
der Weg geoffnet. 

Kapitel III: Die Transportmittel und die AuBenwirtschaft. 

1. Die neue Zielsetzung des deutschen Wirtschaftslebens, welche 
die auBenwirtschaftlichen Beziehungen nur als eine Erganzung des 
binnenwirtschaftlichen Giiteraustausches gelten laBt, hat auch das Ge­
samt der Transportmittel in neue Zusammenhange und demgemaB unter 
neue Wertungen gestellt. Oder richtiger: sie hat scharf in den Vorder­
grund eine Betrachtungsweise geriickt, die zwar in der Vergangenheit 
schon im Gefolge der Schutzzollpolitik Bismarcks sich an einigen Stell en 
hier und da bemerkbar gemacht hat, im ganzen jedoch bislang ohne 
irgendeine wesentliche Bedeutung geblieben war. 

Allerdings darf auch in der Gegenwart die auBenwirtschaftliche 
Aufgabe der Verkehrstriiger nicht ausschlieBlich etwa darin erblickt 
werden, daB sie die Einfuhr der uns fehlenden Rohstoffe und lebens­
wichtigen Nahrungsmittel durch Linienfiihrung und Frachtengestaltung 
ebenso wie die zur Abgeltung der iiberstaatlichen Zahlungsverpflichtun­
gen erforderliche Fabrikatenausfuhr zu erleichtern hatten. In nicht 
geringer Menge miissen wir vielmehr auch jetzt noch aus dem Ausland 
gewisse Entbehrlichkeiten in den deutschen Verbrauch treten lassen, 
wei! die fremden Lieferlander nur unter solcher Gegenleistung zur Ab­
nahme entsprechender oder gar groBerer Werte in deutschen Waren 
bereit sind; wir erhalten also mit der Durchbrechung der allgemein ein­
gehaltenen Abwehrlinie teilweise iiberschiissige und anderweit verwert­
bare Zahlungsmittel, sichern jedenfalls wichtigen Zweigen der deutschen 
Industrie ihre gewohnten Absatzgebiete und folgeweise die Weiter­
beschaftigung der darin tatigen Arbeitskrafte. Und in umgekehrter Rich­
tung stehen uns fiir die Ausfuhr in der Steinkohle und in den Kalisalzen 
auch Rohstoffe zur Verfiigung, deren Lagerstatten wir dank ihrer Reich­
haltigkeit nicht zu schonen brauchen; gerade sie stell en aber als derbste 
und kostenempfindlichste Massenstoffe an den Transportapparat und 
seine Frachten urn so hohere Anspriiche, als die Steinkohlenvorkommen 
zur billigen StraBe des Meeres wesentlich ungiinstiger liegen als die 
englischen Gruben, ihre wichtigsten Wettbewerber, und als auch fUr die 
Kalisalze yom frUheren Weltmonopol Deutschlands nichts mehr Ubrig 
geblieben ist, seitdem nicht nur die elsassischen Bergwerke zu franzosi­
schem Besitz geworden, sondern auch in mannigfachen Landern Europas 
und der tYbersee neue abbauwiirdige Lagerstatten ersc~lossen worden 
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sind. So zeigt sich von der Warenseite her die den deutschen Verkehrs­
mitteln gestellte auBenwirtschaftliche Aufgabe nicht als vereinfacht, 
sondern im Gegenteil als starker verschlungen und mannigfacher bedingt, 
als sie je in der Vergangenheit gewesen ist. 

Vollends wird die Lage durch die ortlichen Verschiebungen kom­
pliziert, die als Folge der auslandischen AbsperrungsmaBnahmen im 
gesamten AuBenhandel Deutschlands teils schon eingetreten sind, teils 
noch angestrebt werden mussen. Konnte sich das deutsche Wirtschafts­
leben vordem darauf einrichten, daB sich die Einfuhr der wichtigsten 
Unentbehrlichkeiten zu groBem Teil durch eine Ausfuhr bezahlte, die 
nach ganz anderen Erdgebieten ging als jenen, aus denen die Einfuhr 
stammte, und auch aus Unternehmungs- und Kapitalertragen, die 
irgendwo sonst in der Welt gewonnen wurden, so heiSt es jetzt, die Aus­
fuhrwerte landerweise auf die Einfuhr abstimmen. Dies bedeutet nicht 
nur eine starkere Betonung einiger alteingefahrener, sondern vielfach 
das Aufsuchen neuer Bezugs- und Absatzgelegenheiten und damit fur das 
Land der europaischen Mitte die Benutzung und offnung neuer Trans­
portwege in Europa selbst, folgeweis auch im eigenen Bereich. Die Wir­
kung greift noch tiefer, bis in die Standortbestimmung und die Frachten­
gestaltung hinein, wenn an Stelle der hochwertigen und kostenunempfind­
lichen Verkaufsguter eines gehobenen Geschmacks, die in der deutschen 
Ausfuhr seit langem eine bevorzugte Stelle innegehabt haben, die derben 
Massenfabrikate eines weniger entwickelten Bedarfs an das Ausland zu 
lief ern sind. 

Nicht zuletzt hat fur den AuBenhandel die Transportgestaltung 
dadurch eine besondere Bedeutung, daB die "Welt" im Einkauf und 
namentlich im Verkauf noch immer unter dem Gesetz des Wettbewerbs 
steht. Es gilt also, ohne Rucksicht auf die innerdeutschen Verarbeitungs­
bedingungen fur die auslii.ndischen Rohstoffe und Nahrungsmittel wie 
auch fUr die mehr entbehrlichen Waren jeweils dieselben Preise zu bieten 
und fUr die deutschen GUter drauBen nicht hahere Preise zu ford ern, 
als von andern Landern her geboten und gefordert werden. Diesel' Druck 
ist fUr das deutsche Wirtschaftsleben urn so empfindlicher, als die inter­
nationale Fabrikationsteilung und Fabrikationserganzung der Vergangen­
heit langst nicht in dem fruheren AusmaB gilt und gerade die deutschen 
Verarbeitungsgewerbe sich daher seit dem GroBen Kriege vielfach einem 
scharfen Wettbewerb bei solchen Waren ausgesetzt sehen, fur die sie 
vordem eine recht ausgepragte Vorzugsstellung auf dem Weltmarkt 
genossen haben. Erst recht ist der Preiskampf hart in den derben Massen­
waren, die nun wieder umgekehrt von den deutschen Gewerben starker 
fur den AuBenabsatz eingesetzt werden mussen. Und selbst dort, wo die 
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deutsche Industrie noch einen technisch-qualitativen Vol-sprung aufweist 
- wie "etwa in einigen Zweigen des Maschinenbaues -, wird dieser durch 
die" Hemmungen der Kreditgewahrung stark abgeschwacht; handelt es 
sich doch hierbei urn Produktionsmittel, die ihren Preis dem Erwerber 
nur nach und nach wieder einbringen, also mit Vorliebe gerade in kapital­
schwachen Neulandern auf Kredit gekauft werden, und ist doch Deutsch­
land durch seine Devisennot darauf gestellt, fiir jede Ausfuhr den Gegen­
wert moglichst rasch zu erhalten, um ihn zur Bewirkung neuer Einfuhr 
benutzen zu konnen. Sol chen Schwierigkeiten zu begegnen, miissen aIle 
Faktoren des Inlands zusammenwirken. So auch die Transportanstalten, 
die mit ihren Frachten zumeist einen wesentlichen Bestandteil der deut­
schen Gestehungskosten ausmachen. -

2. So betrachtlich fiir das Land der europaischen Mitte mit seinen 
FluB- und besonders zahlreichen Eisenbahniibergangen die Giitermengen 
sind, die iiber die trockene Grenze aus dem Ausland kommen und mehr 
noch ins Ausland gehen - die wichtigeren Trager seines AuBenhandels 
sind doch die groBen Nordseeha/en und die in ihnen sich abwickelnde 
Seeschi//ahrt. Sogar nach der Ostsee hin dienen sie der deutschen 
Ausfuhr in erheblich starkerem MaBe als Liibeck und Stettin, wie sie 
umgekehrt von dort her mehr Waren nach Deutschland hereinflieBen 
lassen; sie sind auch im Wettbewerb mit London fiir den ganzen Ostsee­
bereich die Vermittler der iiberseeischen Beziehungen und die Umlade­
platze. Ebenso fiihren die Transportfiiden nach dem Siiden und Siid­
osten Europas mehr iiber die Seehafen als iiber die Landgrenzen. 

Allerdings miissen sich die deutschen Nordseeplatze (Hamburg, 
Bremen und Emden) in die Bedienung des deutschen Hinterlandes nach 
wie vor mit den Hafen der Rheinmiindungen, vor all em mit Rotterdam, 
teilen; nur Antwerpen hat an Bedeutung fiir den deutschen Wirtschafts­
bereich stark veri oren, seitdem durch das Versailler Diktat Lothringen 
und Luxemburg herausgerissen worden sind. Mit jener politischen Tat­
sache miissen wir uns abfinden; weder ist jemals die Wiedereingliede­
rung der Niederlande in das Deutsche Reich ernstlich angestrebt worden, 
noch konnen wir den Rhein als die leistungsfahigste Verbindung zum 
Meere hin entbehren. Rein wirtschaftlich betrachtet steht die EinbuBe, 
die Deutschland hierdurch erleidet, weit zuriick hinter den Vorteilen, die 
ihm im gesamten Rheingebiet und tief nach Siiddeutschland hinein die 
Benutzung des Rheins bis zu seinen Miindungen gewahrt. Der hollandi­
schen Volkswirtschaft kommen, da auf dem Flusse selbst - entsprechend 
der Rheinkonvention von 1831 - keinerlei Befahrungsabgaben erhoben 
werden, fast nur die Hafengebiihren und die Speditionsentgelte 
zugute. Rotterdam zumal ist fiir Deutschland in Ein- und Aus-



Die Verkehrsaufgaben zur deutschen Wirtschaftsgestaltung. 25 

fuhr so gut wie ausschlieBlich Umschlagstatte; sein Eigenhandel 
- mit den entsprechend hoheren Handelsgewinnen - ist fast 
vollig auf Holland selbst beschrankt. Amsterdam greift zwar 
in seinen Spezialartikeln, besonders .in den Erzeugnissen der hol­
Hindischen Kolonien, mit seinem Eigenhandel uber die Grenze hin­
uber; dafur bietet es jedoch auch wiederum in den Kolonien Absatz­
gelegenheiten, die sonst den deutschen Waren kaum zuganglich waren. 
Die Schiffsfrachten endlich, die auf den deutschen Gutern liegen, werden 
sowohl auf dem Rhein als auch zur See uberwiegend von deutschen 
Schiffahrtsunternehmungen eingenommen, die allerdings dafur in den 
hollandischen Stadten auch Kontore unterhalten mussen, den Unter­
nehmergewinn aber und den Kapitalzins ebenso wie zu erheblichem Teil 
die MannschaftslOhne nach Deutschland hereinbringen; wiederum Rotter­
dam ist im Seeverkehr viel mehr ein Zwischenhafen fur die von Hamburg 
und Bremen ausgehenden Linien als eine Heimat eigener Reedereien. 
Den Vorteil aber von diesem ganzen Verkehr haben nicht nur die hollan­
dischen Seehafen, sondern auch die deutschen Rhein-Binnenhafen, in 
deren groBten (etwa Duisburg-Ruhrort, Koln, Frankfurt am Main, Mann­
heim) sich ein mannigfaltiger Eigenhandel gerade auf den vom Rhein 
getragenen Auslandsbeziehungen aufgebaut hat. Auch Rotterdam, nicht 
Amsterdam, hat aber an Bedeutung fur Deutschland erheblich eingebuBt, 
seitdem es nicht mehr die groBen Mengen uberseeischen Getreides umzu­
schlagen hat; es hat jedoch Ersatz in den Eisenerzen erhalten, die jetzt 
die deutschen Huttenwerke an Stelle der lothringischen und luxemburgi­
schen Minette starker von tJbersee her beziehen. 

Von den drei deutschen Seehafen ist Emden in seinem Hinterland­
verkehr im wesentlichen auf die Nachbarschaft des Dortmund-Ems-Kanals 
und namentlich auf den ostlichen Teil des Ruhrgebietes beschrankt. Von 
hier empfangt es die Steinkohle, die zur Ausfuhr bestimmt ist, und dort­
hin schIagt es die norwegischen und schwedischen Erze, wie auch die 
Holzer der Ostseestaaten um; alles als reiner Speditionsplatz, da die 
gesammelte Wucht des Rheinisch-Westfalischen Kohlensyndikats und der 
groBen Eisenhuttenwerke fur einen selbstandigen Eigenhandel keinen 
Raum lassen. Diese derben Massenwaren stehen ganz im Vordergrund. 
Fur die Einfuhr der feineren Guter, wie etwa der Baumwolle fur die west­
falische Textilindustrie und der Kolonialprodukte, liegen Bremen und 
auch Hamburg zu nahe, als daB gegen deren starke Eigenhandelskraft 
l<Jmden a.ufkommen konnte. Auch in der Ausfuhr deutscher Fertigwaren 
kann der Emshafen keine bedeutsame Stellung sich erringen. Diese Ge­
samtlage kommt in seinem Seeverkehr zu deutlichem Ausdruck: es fehlen 
die regelmaBigen "Linien", die nach festen Fahrplanen die Verbindungen 
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mit 'Obersee herstellen und von der Personenbefor.derung wie vom Trans­
port hochwertiger Giiter getragen werden. 

Der einseitigen Betonung der derben Massengiiter, die fiir Rotter­
dam und Emden kennzeichnend ist, stell en Hamburg und Bremen die 
ganze bunte Mannigfaltigkeit gegeniiber, die einen Seeplatz erst recht 
eigentlich zum "Welthafen" machen. Sie sind denn doch im gehobenen 
Sinne des Wortes "die" deutschen Seehafen, von denen nach allen Rich­
tungen der Windrose die Linienfahrten ausstrahlen; als Linienheimat star­
ker noch als London und Liverpool betont. Von ihnen geht der groBte 
Teil der deutschen Fertigwarenausfuhr in die Welt hinaus, wie sie auch 
fiir Deutschland den Personenverkehr nach 'Obersee beherrschen. Durch 
ihre Hafen- und Speicheranlagen, ihre Bewertungseinrichtungen werden 
die hoherwertigen Rohstoffe, wie Baumwolle, Wolle, Kautschuk, Wert­
holzer, Buntmetalle, und die qualitatsbestimmten Nahrungsmittel, wie 
Fette und OIstoffe, Kaffee, Kakao, Reis, in das deutsche Binnenland ge­
leitet. Bremen - so gut wie ausschlieBlich auf seinen Eigenhandel ge­
stiitzt; aber auch Hamburg, obwohl in ihm die Spedition fUr binnen­
landische Rechnung (namentlich fiir Berlin und die groBen Elbstadte) 
erhebliche Bedeutung hat, durch die Starke und Vielseitigkeit seines 
Eigenhandels gekennzeichnet. In kurzer Zeit ist es auch nach dem Welt­
kriege mit del' Finanzhilfe des Reiches gelungen, die groBe Zahl del' 
ausgelieferten, h6chstwertigen Schiffe dul'ch Neubauten zu ersetzen und 
del' deutschen Flagge das entscheidende 'Obergewicht Uber die Farben 
fremdel' Staaten wiederzugewinnen; nul' noch als ein Zeichen der groBen 
Bedeutung, die den beiden deutschen Welthafen iiberall beigemessen 
wil'd, sind jetzt die Schiffe fremdel' Nationen zu bewel'ten, die teilweise 
in Linienbetrieb, mehr noch in wilder Fahrt an del' Elbe und del' Weser­
miindung VOl' Anker gehen. Dies ist urn so wichtiger, als das Reich 
den laufenden Betrieb del' deutschen Reedereien nul' noch durch einen 
ZuschuB stUtzt, del' den Wahrungsnachteil gegeniiber den Wettbewerbern 
abgewerteten Geldwesens ausgleicht, in seiner Hohe daher hinter den 
Schiffahrtssubventionen del' anderen Seefahrtv6lker - auch Englands­
weit zuriickbleibt. Ebenso bedeutet es Riickkehr zu den alten Traditionen 
deutscher Seeschiffahrt, wenn in den letzten Jahren del' unglUckselige, 
den natiirlichen Bedingungen schnurstraks zuwiderlaufende Versuch, erst 
in Hamburg und in Bremen je fUr sich und dann fUr beide Hafen zu­
sammen aus der Vielheit del' Reedereien ein riesiges Einheitsunternehmen 
zu bilden, unter staatlichem Druck wieder riickgangig gemacht worden 
ist: gerade fUr Hamburg und fUr Bremen sind die Arbeitsunterlagen vom 
Binnenlande her ebenso wie nach 'Obersee hin viel zu mannigfaltig, als 
daB eine einzige Oberleitungsstelle auch nul' fUr einen del' beiden Kom-
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plexe, geschweige denn fur beide die ausreichende "Obersicht und die 
im Wettbewerb des Weltverkehrs unerlaEUche Beweglichkeit fur ihre 
Entschlusse hatte bewahren konnen. 

In der ungesunden Konzernbildung, die (in ahnlicher Weise wie 
einige Industriezweige) die deutsche Seeschiffahrt zum Opfer eines 
Schlagwortes gemacht hat - genauer: in der Stimmung, die ein solches 
Miagebilde ermoglicht hat, haben sich die groEen. Schwierigkeiten for­
mell ausgewirkt, unter die durch den Weltkrieg die beiden deutschen 
Seehafen gestellt worden sind. Mehr noch als das ZerreiEen aller wich­
tigen Handelsfaden, dessen der hansische Kaufmannsgeist uberraschend 
schnell Herrgeworden ist, - mehr auch noch als der Verlust der 
Schiffe, den man ebenfalls in wenigen J ahren ausgeglichen hat, - mehr 
noch als alles dieses und uneinbringlich ist ihnen die gewaltige Ein­
scHrumpfung des festlandischen EinfluEbereiches zum Verhangnis ge­
worden. Tief nach West- und selbst SudruEland hinein, bis sich Odessa 
zur Geltung bringen konnte, und in die Donauraume bis an die Alpen, 
im Wettbewerb mit Triest und Flume, reichte vordem Hamburgs und Bre­
mens Hinterland; auch die Schweiz gehorte noch groEtenteils dazu, nur 
in den sudwestlichen Teilen von Marseille und Genua, im Nordwesten 
von Le Havre bekampft und fur derbe Massenstoffe im ganzen Gebiet 
den Rheinmundungshafen uberlassen. Es hat den Gesamtbereich ge­
kennzeichnet, daE der Bremer BaumwollbOrse - einer in der Welt einzig 
dastehenden Organisation - die groEen Textilverbande der angefiihrten 
Lander als Mitglieder angehort haben. Und was ist davon geblieben? 
SudruaIand ist dank dem handelspolitischen System des Ratestaates 
vollig ausgefallen. Polen hat sich in Gdingen einen eigenen Seehafen 
geschaffen, den es durch eine kostspielige Eisenbahnbau- und Tarif­
politik und durch die staatliche Subventionierung polnischer Seeschiff­
fahrtsunternehmungen zu einem selbstandigen Gliede des Weltverkehrs 
gemacht hat. Schon in Bohmen und vollends in osterreich greift Triest 
viel weiter als fruher nach Norden hinauf, seitdem die italienischen 
Bahnen als Teil eines ·groEeren Netzes fiir den Umschlag dieses Hafens 
besonders niedrige Tarife gewahren; die Demarkationslinie, die zwischen 
del' Deutschen Reichsbahn und den Bahnen der fremden Staaten schlieE­
lich vereinbart worden ist, laEt dies deutlich genug erkennen. Auch die 
Donau ~deht jetzt bergauf und bergab mehr Transporte an sich; in 
Deutschland gewiE ein Vorteil fur Regensburg, eine Schadigung jedoch 
ebenso sicher fur die Nordseehafen. 

So ist denn der Reichsraum mit ungleich starkerer Betonung jetzt 
die Unterlage fur Hamburg und Bremen geworden. Und in diesem Ver­
haltnis ist es fur beide Teile eine ausgesprochene Gunst der geographi-
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schen Lage, daB Deutschland nur mit so schmalem Kiistenstiick an das 
Weltmeer grenzt. Hierdurch ist einer weitgehenden Zersplitterung der 
Verkehrskrafte vorgebeugt, wie sie sich z. B. in Frankreich zuungunsten 
von Le Havre und Marseille immer bemerkbar gemacht und auf das 
Binnenland sowohl durch dit:i allzu kleine Zahl hoch leistungsfahiger 
Schiffahrtsunternehmungen als auch durch die geringe Haufigkeit regel­
maBiger Verschiffungsgelegenheiten zuriickgewirkt hat. Sogar der Ost­
seebereich, .der fiir den Weltverkehr nur eine Art von Landschaft be­
deutet und seinen deutschen Hafen Liibeck und Stettin auch nur eine 
Stellung landschaftlicher Begrenzung zu geben vermag, ist als Hinter­
land der Nordseeplatze anzusprechen und wird von diesen, wie schon 
erwahnt, in Kiistenfahrt (durch den Kaiser-Wilhelm-Kanal) mit dem 
groBen Weltverkehr verbunden. Vollends ist es in der N achkriegszeit 
wichtig geworden, daB nicht nur die finanziellen Hilfen der Reichsver­
waltung, sondern VOl' allem die Ausfuhrfahigkeiten aller Landschaften 
- auch die des Rheingebietes - sich zu sehr erheblichem Teil auf Ham­
burg und Bremen konzentriert haben, und zwar gerade diejenige Aus­
fuhr, die fiir Deutschlands wirtschaftliche Weltstellung besondere Be­
deutung hat und so auch die unentbehrliche Einfuhr entscheidend er­
moglicht: die Ausfuhr del' feineren Halb- und Fertigfabrikate, die auf 
die Bereitstellung haufiger und fahrplanmaBig festliegender Linienver­
schiffungen schlechthin angewiesen ist, die abel' auch groBtenteils den 
Eigenhandel del' Seestadte nicht entbehren kann. 

Eben diesel' wirtschaftliche Zusammenhang zwischen del' we it­
gedehnten Landmasse des reichsdeutschen Raumes und seinen wichtig­
sten Ausfalltoren riickt nun aber die Gestaltung des binnenIandischen 
Verkehrsapparates urn so mehr in die auBenwirtschaftliche Betrachtung, 
als Hamburg und Bremen gerade in ihren Transportbeziehungen zum 
Hinterland grundlegende Verschiedenheiten aufweisen. Mag Bremen 
auch (mit Bremerhaven und Wesermiinde) dank seines Eigenhandels und 
seiner Seeschiffahrt in einigem Umfang am Elbverkehr beteiligt sein, 
im wesentlichen ist es durch seine Eisenbahnverbindungen groB ge­
worden. Hamburg dagegen (zusammen mit Altona und Harburg) ist 
ausgepragt "der" Elbe-Seehafen, fiir den sogar dank del' Markischen 
WasserstraBen die obere Oder zu einem NebenfluB seines Stromes wirt­
schaftlich geworden ist; Binnenschiffahrt und Eisenbahn stehen hier 
gleich bedeutsam nebeneinander. Vollends hangt es, wenngleich sicher­
lich nicht allein, so doch maBgeblich von den binnenlandischen Transport­
verhaltnissen ab, wie sich Deutschlands gesamte Giitereinfuhr und Giiter­
ausfuhr auf die mannigfachen Ubergangsstellen del' Meereskiiste und 
del' Landgrenze verteilen. -
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3. Fiir die binnenliindischen Transportmittel HiBt der AuBenwirt­
schaftsdienst die verschiedenartige Bedeutung der zu befordernden 
Giiter starker noch als im Inlandsverkehr hervortreten. J ene sind 
aIle von der Selbstkostengestaltung her darauf gesteIlt, im Rahmen 
letzter Moglichkeiten darauf zu halten, daB ihre Fahrzeuge den Riick­
weg in ahnlicher Weise beladen zu nehmen vermogen, wie sie von ihrem 
Ausgangspunkt den Hinweg angetreten haben. Erst das Gesamtergebnis 
einer sogen. Rundfahrt, d. h. Hin- und Riickfahrt zusammen, bestimmt 
den Erfolg des einzelnen Transportvorganges. Vor dem Leerlauf ihrer 
Wagen miissen sich also die Eisenbahn und del' Kraftwagenverkehr 
ebenso scheuen, wie die Benutzer der WasserstraBen das Ballastfahren 
zu vermeiden haben. 

Hierfiil' ist es stol'end, daB in del' deutschen Einfuhl' die als Massen­
stoffe anzusprechenden N ahrungsmittel und Rohstoffe, in der Ausfuhr 
jedoch die feineren Halb- und Fertigfabrikate scharf im Vol'dergl'und 
stehen. J ene nehmen nun einmal ungleich groBere Raume beim Trans­
port in Anspruch. als diese, und diese sind gegen den Zeitaufwand, der 
mit jeder Entfernungsiiberwindung verbunden ist, dank ihren hohen 
Weden ungleich empfindlicher als jene. Es klaffen also in del' Gesamt­
aufgabe Dnstimmigkeiten, die auch nicht dul'ch die vel'haltnismaBig ge­
ringfiigigen Mengen der Kolonialwaren bei del' Einfuhr und die ebenfalls 
zum Ausgleich nicht geniigenden Mengen del' deutschen Rohstoffausfuhr 
ctwa behoben werden. Sie sind um so empfindlicher, als die ortlich­
keiten des Giiteriibergangs - die Seehafen sowohl, als auch die Gl'enz­
stationen del' Eisenbahn und der LandstraBen, vollends del' Wasser­
wege - nicht in del' fl'eien Wahl del' Verkehrsunternehmungen liegen, 
sondern diesen von del' Lage des auslandischen Herkunfts- odeI' Be­
stimmungsortes; von del' Seeschiffahl'tsgestaltung und teilweise sogar 
von del' Natur vorgeschrieben werden. Dud so bekommt die Frage, inwie­
weit die verschiedenen Transportmittel in eigenem Betriebe Ausgleichs­
moglichkeiten besitzen, fiir die Stellung, mit del' sie einander gegeniiber­
stehen, im auBenwirtschaftlichen Verkehr ein starkeres Gewicht, als ihr 
im binnenwirtschaftlichen Giiteraustausch mit dessen mannigfachen Aus­
weich- und Dmweggelegenheiten beizumessen ist. -

4. Aus dies em Grunde kann die Binnenschiffahrt ihre Kraft, 
die in der betonten Massenhaftigkeit bei langsamem Transportverlauf 
liegt, nicht voll zur Geltung bringen. Die groBen Strome - Rhein, Elbe, 
Oder, in gel'ingerem MaBe auch Weser und Donau - haben zwal' in del' 
Giitereinfuhr auch neben den Eisenbahnen, wie im binnenlandischen Ver­
kehr, ihl'e sehr gewichtige Rolle durchgehalten, und auch del' Dortmund­
Ems-Kanal hat sich in der Nord-Siid-Richtung, wie schon erwahnt, als 
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Transportweg durchaus bewahrt. Nicht zuletzt die Getreidezufuhr in 
die west- und mitteldeutschen ZuschuBgebiete war so stark, daB der an­
haItende Widerstand, den die Vertreter landwirtschaftlicher Interessen 
im preuBischen Landtag dem Plan eines Mittellandkanals entgegen­
gestemmt haben, von der Furcht diktiert war, die auslandischen Erzeug­
nisse k6nnten dank einer bis zur Elbe reichenden WasserstraBe den Ab­
satz der deutschen Produkte im ganzen Norden, vor allem abel' in den 
Industriebezirken Mitteldeutschlands und in Berlin unm6glich machen. 
'Vas jetzt von solcher Einfuhr noch ubriggeblieben ist, nimmt ebenfalls 
seinen Weg ganz uberwiegend uber die Flusse und Kanale; dank den 
handelspolitischell Abmachungen mit Ungarn und den sudlichen Donau­
staaten hat sogar die Donau an Bedeutung erheblich gewonnen. Ebenso 
gehen uberwiegend die auslandischen Eisenerze, auBer del' lothringischen 
und luxemburgischen Minette, uber Rhein und OdeI' - die Erze und 
Halbstoffe del' Buntmetalle uber Rhein und Elbe - das fremde Erd61 
uber Rhein, Elbe und Donau - die englische Stein- und die b6hmische 
Braunkohle uber die Elbe - und was der derben Massenstoffe mehr 
sind, in die deutschen Verarbeitungs- und Verbrauchsbezirke hinein. 

Den so beschaftigten Kahnraum nun abel' in Einklang mit den Aus­
fuhrm6glichkeiten zu halten, ist nur in geringem Umfange m6glich. Am 
besten ausgeglichen ist noch das Verhaltnis auf del' Oder, auf del' dem 
Nord-Sud-Transport der schwedischen Erze nach Oberschlesien hin die 
Bef6rderung del' oberschlesischen Kohle nach Stettin entspricht; abel' 
auch hier lohnt sich eine Leerfahrt etwa von Berlin nach Stettin odeI' 
Hamburg nicht, urn fur die in Berlin abgeladene Kohle in den Seehafen 
Eisen- odeI' Metallerze als Ruckfracht zu gewinnen. Auf del' Elbe ge­
llugen die Kalisalze und die aus ihnen hergestellten Dungemittel wedel' 
in del' Richtung nach Hamburg noch nach B6hmen hin, den Transporten 
der auslandischen Massenstoffe die entsprechende Menge deutscher 
Guter gegenuberzustellen; auch Berlin muB die Kahne, die ihm englische 
Steinkohle zufiihren, groBenteils leer zuruckgehell lassen. 

Auf den Wassel'straBen des Westens schlieBlich liegt es nicht andel's: 
del' ohne Ladung aus Emden odeI' Rotterdam ins Kohlenrevier del' Ruhr 
zuruckkehrende Kahn ist auf den Kanalen wie auf dem Rhein eine ganz 
regelmaBige Erscheinung von jeher gewesen und in del' Gegenwart urn 
so mehr geworden, als die Getreide-Gegentl'ansporte dank Ernahrungs­
schlacht und Neuem Plan gegen friiher gewaltig eingeschl'ankt sind. In 
ihrer wichtigsten, dem Sonderwesen der Massenhaftigkeit entsprechenden 
Leistung, in del' Bef6rderung del' mengen- und gewichtsbetonten Roh­
stoffe und Nahl'ungsmittel, ist also die Binnenschiffahrt durch das MiB­
vel'haltnis del' zu bef6l'denden Mengen beim Auslandvel'kehr nicht 
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unbetrachtlich eingeengt. Anpassungsflihiger ist sie jedoch mit den 
sogen. Selbstfahrern, den Gliterdampfern und Glitermotorschiffen. Diese 
stehen zwar, wei! sie die bewegende Maschine und die beforderten Giiter 
im selben Schiffsrumpf tragen, sowohl in der Kraftentfaltung als auch 
in der Befrachtungsmoglichkeit we it hinter den Schleppziigen zuriick und 
bringen das Moment der Massenhaftigkeit nur sehr abgeschwacht zur 
Geltung. Dafiir sind sie nicht nur schneller und in ihren Fahrzeiten 
regelmaBiger, berechenbarer, sondern auch im ganzen Betriebe beweg­
licher; sie nahern sich der Eisenbahn. Dnd dies ist fiir den Auslands­
verkehr wichtig. Denn der Selbstfahrer eignet sich sowohl fiir den 
Transport der nicht ganz hochwertigen Ausfuhdabrikate als auch fiir 
den del' eingefiihrten Kolonialwaren, und er kann auch solche Massen­
giiter mitnehmen, die in il'gendwelcher Verpackung (wie etwa Diinge­
mittel), nicht in loser Schiittung befol'dert zu werden pflegen. Dazu 
macht es ihm nichts aus, untel'wegs noch Ladung aufzunehmen odeI' 
schon abzugeben, den Inlandverkehl' also zum Ausgleich heranzuziehen 
und auf diese Weise die volle Leerfahrt zu vermeiden. Nul' auf den 
Kanalen ist del' Betrieb insofern behindel't, als auch del' Selbstfahrer auf 
der freien Strecke sich dem Tempo der Schleppziige anzupassen hat, ein 
Vberholen in aller Regel nul' an besonderen Stellen (zumeist nul' VOl' 

den groBen Hafen) vornehmen dad. Dnd es bleibt naturgemaB auch 
fiir ihn die entscheidende Hemmung gegeniiber del' Eisenbahn und dem 
Kraftwagen, daB seine StraBen sich nicht beliebig verzweigen lassen, 
seine Wirkung also langs del' Fliisse und Kanale selbst auf einen ver­
haltnismaBig schmal en Raum beschrankt ist und nul' am Ende eines 
langen Weges auch in die Tiefe des deutschen Raumes hineingreift. 

An den betriebstechnischen Zusammenhangen sind auch die Mog­
lichkeiten abzulesen, die sich fiir die deutsche AuBenwirtschaft aus der 
Fertigstellung des Mittellandkanals und del' erganzenden FluB- und 
Kanalbauten vielleicht ergeben werden. An Massenstoffen, die in ganzen 
Kahnladungen und im Schleppverkehr befordert zu werden pflegen, bietet 
Mitteldeutschland nach der Natur seines Bodens fiir eine starkere Aus­
fuhr nicht eben vie!. Rohkali und kiinstliche Diingemittel, nicht zuletzt 
del' Luftstickstoff des Leunawerkes, werden die kanalisierte Saale be­
nutzen konnen, und es erscheint auch denkbar, daB iiber den Eister-Saale­
Kanal und die Saale selbst, libel' die Elbe und den vergroBerten Elbe­
Trave-Kanal- also iiber Liibeck-dieBraunkohle alslndustriebrikett sich 
wenigstens im Ostseebereich einen Markt in ahnlicher Weise erschlieBt, 
wie sie yom Rhein her mitten im Steinkohlenbezirk der Ruhr mannigfach 
schon seit J ahrzehnten die Steinkohle verdrangt hat. Wichtiger wird 
sein, daB die Verbesserungen des Oderweges und del' Ausbau des Klod-
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nitzkanals es der' Steinkohle von Deutsch-Oberschlesien erleichtern kon­
nen, von Stettin aus ebenfalls im Ostseebereich den Wettbewerb gegen­
tiber Polnisch-Oberschlesien trotz aller Tarifbegtinstigungen der polni­
schen Eisenbahnen durchzuhalten. Auch sonst mag noch der eine oder 
andere Roh- oder Halbstoff, der unweit der WasserstraBen gewonnen 
wird und bisher zu weiterem Absatz nicht gelangen konnte, dank den 
neuen Moglichkeiten eines Massentransportes in der Fremde absatzfahig 
werden; darunter vor all em ,Erzeugnisse solcher Werke, die nach dem 
Muster der von Oberschlesien nach Magdeburg verlegten Zinkraffinerie 
auf den Bezug westfalischer Steinkohle (oder auch mitteldeutscher 
Braunkohle) und auslandischer Rohstoffe unmittelbar am Wasser neu 
errichtet werden und dank den technischen Bedingungen ihrer Arbeits­
vorgange einen Umfang erhalten mussen, der uber die inlandischen Ab­
satzaussichten hinausragt. 1m wesentlichen w:erden jedoch ebenso diese 
neuen wie die altbestehenden Betriebe, sofern sie uberhaupt sich fur 
die Ausfuhr einsetzen lassen, dafur jene feineren Waren liefern mussen, 
die seit langem in der deutschen Gesamtausfuhr wei taus im Vordergrunde 
s,tehen und auch in der Gegenwart als Sonderergebnisse deutscher Ar­
beitsweise sich leichter als die uberall in der Welt herstellbaren Massen­
sioffe im Ausland durchsetzen; und davon mogen die schweren Stucke, 
wie etwa Maschinen, bei gunstiger Lage des herstellenden Werkes zu 
der WasserstraBe, deren Selbstfahrern wohl anvertraut werden. Ob aber 
eine so ausgepragt auf Ausfuhr gestellte Gewerbegruppe, wie es die 
sachsisch-ostthuringische Textilindustrie in allen ihren Zweigen ist, von 
ihren weitab gelegenen Standorten her den Elster-Saale-Kanal benutzen 
wird, ist um so zweifelhafter, als die langere Transportdauer und die 
mit jeder Umladung nun einmal verbundene Qualitatsgefahrdung bei 
Waren so hohen Wertes stark ins Gewicht fallt und der Eisenbahn einen 
betrachtlichen Vorsprung gibt. 

Trotzdem erscheint es nicht ausgeschlossen, daB auch die Ausfuhr 
der feinen Fabrikate durch die neuen WasserstraBen eine Erleichterung 
erfahrt; und zwar mittelbar von der Einfuhrseite her. Sollte es nam­
lich gelingen, durch entsprechend gehaltene Handelsvertrage den Ver­
kehr Stettins und namentlich Lubecks mit den skandinavischen Staaten 
auf der Grundlage etwa der finnlandischen und schwedischen, der lett­
und estlandischen Rohstofflieferungen starker zu heleben - das Holz 
der baltischen Randgebiete, Schwedens Eisenerze waren in erster Reihe 
zu nennen -, so wurde fur eine Ruckladung reichlich Schiffsraum zur 
Verfugung stehen und aller Wahrscheinlichkeit nach eine Frachtenlage 
sich ergeben, die den deutschen Fertigwaren die Bedienung der nordi­
schen Markte gegen den Wettbewerb der zum Meere gunstjger gelegenen 



Die Verkehrsaufgaben zur deutschen Wirtschaftsgestaltung. 33 

Werke Englands und uberhaupt Nordwesteuropas wohl erleichtern 
konnte. Das ware aber besonders wertvoll, weil es sich hier groBenteils 
um Abnehmerkreise handelt, deren Geschmack sich lii.ngst von der derben 
Massenware ab- und den schon mehr individualisierten Feinfabrikaten 
zugewandt hat. Eine dorthin gerichtete Ausfuhr wurde also fur die 
deutschen Industrien weder in ihrer maschinellen Apparatur noch in 
der Art, wie die menschlichen Arbeitskrafte durch aIle Schichten hin­
durch beschaftigt zu werden pflegen, eine irgend schwierige oder kost­
spielige, die deutschen Produktivkrafte in ihrer Wirksamkeit mindernde 
Umstellung bedingen. Den Ersatz fur die Lander Westeuropas und fur 
Nordamerika, die sich unseren Fertigfabrikaten zunehmend verschlossen 
haben, konnten wir im Norden eher als in den anderen fremden Erd­
teilen und im sudostlichen Europa zu finden erwarten. -

5. Mehr noch als die Binnenschiffahrt ist der Kra!twagenver­
kehr durch die unterschiedliche Art der Einfuhr- und der Aus­
fuhrgiiter darin gehemmt, auch fur die AuBenwirtschaft Deutschlands 
seine volle Leistungsfahigkeit zu entfalten. . Dies gilt namentlich fur 
denjenigen Teil, der im Ferndienst den Vordergrund beherrscht: den 
Werksverkehr. Denn dieser wird in der Verbindung mit den Seehafen 
ebenso wie mit den Landgrenzen uberwiegend von solchen Firmen ein­
gesetzt, die sich mit der Herstellung hochwertiger Fabrikate befassen 
und demgemaB in ihrer Ausfuhr auf punktliches Erreichen der an feste 
Abfahrtzeiten gebundenen Liniendampfer, wie uberhaupt ihrer Abnehmer 
entscheidendes Gewicht zu legen haben. Einen organischen, zwangs­
Hiufigen Zusammenhang mit einer Ruckladung, die in demselben Unter­
nehmen verwendet werden solI und zugleich fur die Kraftwagenbeforde­
rung sich eignet, stellt fast nur der sogen. Veredlungsverkehr her; denn 
hier kommen in aller Regel Guter, die schon weit vorgearbeitet sind, so­
wohl in der Richtung zum Auslande (passiver Veredlungsverkehr) als 
auch von dort her (aktiver Verkehr) zum Versand, und sie verandern 
yom Transportstandpunkt aus ihre Beschaffenheit uberhaupt nicht, be­
tonen vielmehr die Eigenschaft des hochwertigen und deshalb nicht an 
Massenbeforderung gebundenen Gutes nach der Veredlung noch starker 
als vorher: der Lastkraftwagen nimmt also die veredelten Guter einer 
fruheren Sendung "nach Hause" zuruck, wenn er neue Guter zu gleicher 
Bearbeitung herbeigebracht hat. Es kann auch sein, daB ein Werk der 
Fertigfabrikation yom Ausland im freien Verkehr soweit hoherwertige 
Halbfabrikate oder Maschinenteile bezieht, wie zur Fullung seiner Kraft­
wagen fur den Ruckweg erforderlich ist; schon dann pflegen aber die 
Sendungen der beiden Richtungen in ihren Gewichten nicht miteinander 
zu stimmen, und das Werk muB fur seinen Guterbezug noch andere 

W i e den f e 1 d: Die Eisenbahn im Wirtschaftsleben. 3 
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Transportmittel in Anspruch nehmen oder beim Versand auf eine volle 
Ausnutzung der Lastfahigkeit verzichten. Vollends ergibt sich, wenn 
Rohstoffe die Riickladung bilden miissen, ein so groBer Unterschied in 
den Mengen und in den Gewichten, daB es oft nicht einmal lohnt, einen 
verhiiltnismiiBig so kleinen Teil der. gekauften Stoffe mit den eigenen 
Kraftwagen zum Werke bringen zu lassen, daB man vielmehr den ein­
heitlichen Transport mit einem werkfremden Beforderungsmittel vorteil­
hafter findet. Der GroBhandel gar ist in Deutschland schon liingst nacn. 
Warengruppen und nach del' Einfuhr- oder Ausfuhrrichtung viel zu stark 
spezialisiert, als daB die einzelne Handelsfirma regelmiiBig im eigenen 
Betriebe eine Riickladung finden konnte; was solI en der Kolonialwaren­
hiindler, del' sich von den Seehiifen her seine Giiter heranfahren liiBt, 
oder der Textilwarenhiindler, der die (nicht von ihm hergestellten) Tuche 
oder Konfektionsartikel zur Ausfuhr bringt, dem eigenen Kraftwagen in 
der umgekehrten Richtung mitgeben? Sogar die Konzernbildung, obwohl 
vielleicht zwecks Herstellung solcher Ladungszusammenhiinge hier und 
da vorgenommen, kann nichts wesentliches helfen; der Vorteil ist in 
aller Regel zu gering, als daB er die zumeist sehr starken Hemmungs­
kriifte anderer Art zu iiberwinden vermochte, und wird deshalb nur mit­
genommen, wenn andere (aus ganz anderer Sphiire stammende) Griinde 
zum Auf- oder Ausbau eines Konzerns oder iiberhaupt eines GroBgebildes 
fiihren. 

Etwas freier steht del' gewerbliche Kraftwagenbetrieb in den auBen­
wirtschaftlichen Beziehungen, Er kann als Voll- oder auch (mit Hilfe 
del' ~ besonderen Spediteure) als Sammelladungen die verschiedensten 
Giiter zu einer Rundfahrt zusammenfUgen; und wenn es nieht im direkten 
Hin und Her geht, so lassen sieh "drei- und mehreekige" Fahrten bilden, 
oft genug unter Einsehiebung einer rein binnenwirtschaftliehen Leistung, 
bis sehlieBlich del' Wagen wieder an seinen Ausgangsplatz zuriiekkehrt 
und nun vielleicht eine ganz andel's gerichtete Reise antritt. Aueh 
diesel' Betrieb kann sich jedoch naturgemiiB nul' im Rahmen derjenigen 
Moglichkeiten entfalten, die ihm einerseits das Gesamt del' auBenwirt­
schaftlichen Beziehungen Deutschlands und andererseits seine eigene 
Sonderart lassen. FUr die Beforderung jener Massenstoffe, die gemiiB 
dem Neuen Plan hauptsiichlich zur Einfuhr noch zugelassen werden, 
eignet er sich ebensowenig, wie er sich dem mengen- und gewichts­
miiBigen MiBverhiiltnis zwischen solcher Einfuhr und del' Ausfuhr nicht 
entziehen kann. Auch del' gewerbliche Kraftwagen-Fernverkehr, soweit 
er am AuBenwirtschaftsdienst sich beteiligt, findet daher die maBgeb­
liehe Unterlage seines Einsatzes in del' Ausfuhr und muB entsprechend 
mit Mangel an Riickladung, mit Leerliiufen rechnen odeI' abel' naeh den 
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Riickladungsgelegenheiten seine Ausfuhrbeteiligung einschranken. Die 
geringe Zahl von Lastkraftwagen, die nach den Feststellungen des Be­
triebsverbandes dem gewerblichen Fernverkehr iiberhaupt gewidmet sind, 
laBt dar auf schlieBen, daB die Schwierigkeiten der Riickladung tatsach­
lich ihn noch starker als den Werksverkehr in seiner Entfaltung hemmen. -

6. So bleibt denn auch fiir die deutsche AuBenwirtschaft schlieB­
lich die Eisenbahn als dasjenige Bef6rderungsmittel iibrig, das dank 
ihrer gesetzlich auferlegten Transportpflicht iiberall und jederzeit zum 
Einsatz bereitstehen muB und wirklich bereitsteht. Auch sie kann das 
MiBverhaltnis del' Mengen und Gewichte nicht beseitigen, dad nicht 
einmal in ihren Wagengestellungen sich nach ihm richten; sie muB 

daher, wie im binnenwirtschaftlichen Dienst, so in del' Besorgung der 
Ein- und Ausfuhr mit Leerfahrten in sehr groBer Zahl und auf groBe 
Entfernungen als regelmaBiger und unvermeidlicher Erscheinung sich 
zurechtfinden. Ihr £alIt dies abel' auch in del' Tat nach del' Art ihres 
Betriebes und ihres ganzen Aufbaues wesentlich leichter als den beiden 
'~T ettbewerbern, del' Binnenschiffahrt und dem Kraftwagen: die damit 
verbundenen Unkosten fallen bei ihr im Verhaltnis zu dem Gesamt des 
erforderlichen Aufwandes nicht annahernd so stark ins Gewicht. 

Dies gilt bereits in del' Regel, allerdings nicht immel', fiir die 
einzelne Strecke und das kleine Netz geringen Verkehrs. Hier wird es 
zumeist moglich sein, ein paar leere Wagen einem Zuge anzuhangen, del' 
im iibrigen einer wirklichen Beforderungsleistung fiir Gtiter odeI' auch 
Personen dient und dessen Zugkraft noch nicht voll ausgenutzt ist; der 
aber doch im Interesse der Bahnunternehmung selbst gefahren werden 
muB, weil von del' Dichtigkeit del' Zugfolge die Benutzung del' Bahn in 
sehr erheblichem Grade abzuhangen pflegt. Und kommt es dann zur 
Einfiigung besonderer Leerziige, so ist dies ein Zeichen entsprechend 
gesteigerten Gesamtverkehrs, und es wird moglich sein, mit einem ein­
zigen Leerzuge die Wagen an den Ausgangspunkt zuriickzubringen, zu 
deren beladener Beforderung mehrere Zugleistungen erforderlich waren. 
Del' Zug und nicht der einzelne Wagen ist auf den Schienenwegen die 
vyichtigste Betriebseinheit; wie denn auch allenthalben in del' Welt die 
Betriebsstatistik auf die Erfassung del' Zug- und del' Lokomotivkilometer 
mehr als auf die Wagen- odeI' Achskilometer abgestellt ist. Sogar del' 
Personalaufwand, del' gesondert aus den Leerlaufen erwachst, pflegt 
nul' sehr gering zu sein, sobald die durchgehende Bremse ihn aus dem 
Verhaltnis del' Lange und des Gewichts des Zuges herauslost. Und auch 
die Unterschiede del' Giiterarten spiel en nul' eine geringfiigige Rolle;­
lassen sich doch die offenen und die gedeckten, sogar die etwelchen 
Sonderzwecken dienenden Wagen jederzeit jedem Zuge anhangen odeI' zu 
Leerziigen zusammenstellen. 

3* 
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Bedeutsamer noch und fiir die Bahnunternehmung vorteilhafter 
macht sich auch in diesem Zusammenhange die allgemeine Organisations­
tendenz gel tend, von der die Eisenbahnen starker als irgendein anderer 
Wirtschaftszweig beherrscht werden: die Tendenz zum allumfassenden 
GroBbetrieb, deren letztes Ergebnis iiberall erst mit der monopoIistischen 
Erfassung der durch Natur odeI' Staat zusammengehaltenen GroBraume 
erreicht wird. Hier lassen sich dank der bunten Mannigfaltigkeit, die 
in der Giitergewinnung und Giiterfertigung ebenso wie im Giiterver­
brauch fiir den Gesamtbereich zu bestehen pflegt, mit Hilfe drei- und 
vieleckiger Transportleitung Leerlaufe in viel groBerem Umfang ver­
meiden, als dies iiber kleinere Raume hin und vollends sol chen Betrieben 
moglich ist, die durch die Natur ihrer StraBe (wie die Binnenschiffahrt) 
an eng begrenzte Verkehrsmoglichkeiten gebunden oder aber durch die 
Natur ihres Beforderungsapparates (wie der Kraftwagenbetrieb) von 
jedem Gedanken eines Raummonopols freigehalten sind. Es hat nur eine 
Ausniitzung solcher Moglichkeiten bedeutet, wenn schon die preuBischen 
Staatsbahnen sich in Magdeburg eine Wagenverteilungsstelle geschaffen 
hatten, die fiir das ganze Netz den Ausgleich der ortlich jeweils vor­
handenen und der erforderlichen Giiterwagen bewerkstelligen sollte, und 
wenn schon im Jahre 1909 - also lange vor der Begriindung der Deut­
schen Reichsbahn - iiber das ganze Reichsgebiet eine Giiterwagen­
gemefnschaft samtlicher Vollbahnen gelegt worden ist. Sogar im iiber­
staatIichen Verkehr spielt die Benutzung fremder Wagen, die sonst leer 
zuriicklaufen miiBten, eine solche Rolle, daB der Verein Deutscher Eisen­
bahnverwaltungen (jetzt: Verein Mitteleuropaischer Eisenbahnverwal­
tungen) dafiir eine besondere Abrechnungsstelle eingerichtet hat und 
darin alljahrlich hohe Millionenbetrage gegeneinander ausgleicht. 

Schon das Bestehen dieses Vereins, in dessen Mittelpunkt Deutsch­
land steht und der auch jetzt wieder fast aIle Eisenbahnen der benach­
barten Staaten umfaBt, laBt ebenso wie das rasche Wiederaufleben des 
Internationalen Dbereinkommens uber den Giiterverkehr (abgeschlossen 
1890, wieder aufgenommen 1924 und durch ein Dbereinkommen iiber den 
Personenverkehr erganzt) mit unverkennbarer Deutlichkeit die groBe 
Bedeutung hervortreten, die gerade auch den Eisenbahnen des Landes 
der europaischen Mitte fur die Bewliltigung der auBenwirtschaftlichen 
Beziehungen im reichsdeutschen Raume zugefallen ist. Und wenn auch 
aIle Vereinbarungen solcher Art dem Wesen der Dinge nach fast aus­
schlieBlich auf die Dberwindung del' trockenen Grenzen abgestellt sind, 
so greifen doch die deutschen Bahnen auch in den Seeverkehr an einigen 
Stell en unmittelbar ein: es ist kennzeichnend, daB nach Schweden und 
Danemark hin in regelmliBigem Fahrplan als Bestandteile des Eisenbahn-
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betriebes Fahrschiffe laufen, die hin und her die Giiterwagen iiber die 
Ostsee tragen und damit den Giitern selbst die Umladung ersparen. Auch 
die groBen Seehafen, cibwohl an der Miindung hochleistungsfahiger 
Strome gelegen, konnen die Schienenwege - wie jeder Liegeplan mit 
seinen weitausgedehnten Bahnanlagen deutlich macht - als Zubringer 
und Abtrager groBer Giitermassen nicht entbehren; nicht einmal fiir die­
selben Inlandsrichtungen, fiir welche ihr Strom zur Verfugung stebt, 
und schon gar nicht zur Erreichung der dem Wasserwege verschlossenen 
und in Deutschland nun einmal weit iiberwiegenden Binnenlandschaften. 

Bei aller Bedeutung also, die fiir die Einfuhr und die Ausfuhr dem 
WasserstraBennetz, wenigstens fiir die Ausfuhr auch dem Kraftwagen­
dienst beizumessen ist - das tragende Riickgrat der deutschen Wirt­
sehaft sind wiederum die Eisenbahnen geworden und geblieben. -

7. Eine besondere Stellung nimmt im iiberstaatlichen Wirtschafts­
verkehr die Luftfakrt ein. Sie ist, wie schon dargelegt, dank der 
Abhangigkeit :von den Landungsstellen auf jene groBen Entfernungen 
eingestellt, bei denen die hohe Fahrgeschwindigkeit nicht durch das 
Starten und Landen und dureh die Abgelegenheit der Flughafen zu einer 
verhaltnismaBig niedrigen Reisegeschwindigkeit von Stadtmittelpunkt zu 
Stadtmittelpunkt heruntergedriickt wird. Hierdurch ist sie in einem 
immerhin abgerundeten und engraumigen Gebiet wie Deutschland, inner­
halb dessen sich so weite Wege nur vereinzelt find en lassen, fiir die 
Verbindung mit fremden Landern mehr noch als fiir rein binnenlandische 
Transporte geeignet; und sie wird auf diese Aufgabe hin um so starker 
gerichtet, . als die europaische Lage Deutschland zu einem ausgepragten 
Durehgangsgebiet stempelt und demgemaB aueh zahlreichen Linien, die 
ihre Ausgangs- und ihre Endpunkte in fremden Landern haben, einen 
Zwischenhalt darbietet. 

DaB diese Beforderungsgelegenheiten in erster Linie dem Brief­
verkehr zugute kommen, braucht nur kurz erwahnt zu werden; es ist 
bedeutsam genug, da (nach einem Wort S t e p han s) auf den Briefen 
sich aIle Wirtschaftsbeziehungen aufbauen, wie auf den Muscheln die 
Koralleninseln. Auch der Personendienst macht aber in zunehmendem 
MaBe von den Flugzeugen und Luftsehiffen Gebrauch; stehen doch wirt­
sehaftlich bestimmte Reisen ebenfalls haufig unter dem Gebot der Zeit­
ausnutzung und damit hochst moglicher Schnelligkeit. SchlieBlich sind 
es nicht nur die schnell verderblichen Waren (wie frische Gemiise, BIu­
men), sondern auch andere dringend und plotzlich benotigte Giiter (wie 
Maschinenersatzteile), die auf groBe Entfernungen im iiberstaatlichen 
Wirtschaftsverkehr dem schnellsten Beforderungsmittel zugefiihrt wer­
den. Die von Deutschland gefiihrten oder Deutschland beriihrenden 
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Luftlinien haben sich somit zu einem Wesensbestandteil des gesamten 
Transportapparates entwickelt; ergiinzend und wettbewerbend stehen sie 
neb en den Kraftwagen; der Seeschiffahrt und den Eisenbahnen. 

8. Die auBenwirtschaftliche Bedeutung der besonderen Nach­
richtenmittel endlich ist dem deutschen V oJke nach dem Welt­
kriege unvergeBlich ins BewuBtsein gehiimmert worden. Denn wenn 
auch das Unterfangen, Deutschland aus dem Welttelegraphenverein 
(1868, noch vor dem Weltpostverein, gegriindet) herauszuhalten, sich 
nicht hat durchfiihren lassen, - die iiberseeischen Kabel, die es mit 
Nord- und Siidamerika und mit Westafrika verbanden, hat man ihm 
ebenso entrissen, wie das abgelegene Siidsee-Kabelnetz ihm zusammen 
mit seinen dortigen Kolonien verlorengegangen ist. Und dieses Fehlen 
eigener Kabelverbindungen zur iiberseeischen Welt, das auch jetzt noch 
besteht, hat sich zu schwerem wirtschaftlichem Nachteil solange geltend 
gemacht, bis es - zuniichst lieimlich vor den Feinden - der AuBen­
handelsstelle des Auswiirtigen Amtes gelang, den Funkdienst der Reichs­
post in den der Vereinigten Staaten von Amerika alltiiglich fiir einige 
Minuten einzuschalten. Nun erst wurde es moglich, die auch fiir 
Deutschland besonders wichtigen Preisnotierungen der New-Yorker 
BaumwollbOrse und der Metallborse den Bremer und Hamburger Kauf­
leuten so zuzuleiten, daB sie in gleicher Weise wie ihre Liverpooler und 
Londoner Wettbewerber ihre Kaufentschliisse zu fassen vermochten, mit 
etwaigen Kaufauftriigen nicht auf ein oft schon ganz veriindertes Markt­
feld stieBen. Der wirtschaftliche Zwang, die in Berlin eintreffenden 
Berichte nicht nur schnellstens, sondern vor allem auch gleichzeitig 
den deutschen Interessenten zuzuleiten, hat dann bald die Anfiinge des 
Rundfunks ausgelost. 

Solche Borsenmeldungen und iiberhaupt Nachrichten von all­
gemeiner wirtschaftlicher Wichtigkeit zu iibermitteln, ist im iiberstaat-, 
lichen Verkehr stets die Hauptaufgabe der Kabel und Telegraphen, wie 
auch des Funkdienstes gewesen; durch die Zeitungen und den Rundfunk, 
durch Borsenanschliige und vor allem durch die Abonnementszettel des 
(friiher Wolffschen, jetzt) Deutschen Nachrichtenbiiros werden sie an 
die Interessenten weitergegeben. Dem Funkdienst tut es hierbei keinen 
Abbruch, daB das Meldungsgeheimnis nicht sicher gewahrt ist; der In­
halt ist ja fiir die Allgemeinheit bestimmt. Deutschland kann sich daher 
insoweit noch mit dem Zustand abfinden, daB es auch jetzt nur im 
europiiischen Bereich, nicht aber nach tl"bersee hin iiber eigene Kabel 
verfiigt. Diese Funkverbindungen sind auch fiir die Gegenwart wirt­
schaftlich wichtig geblieben; Deutschland will sich nicht mehr, als zur 
Erreichung politischer Unabhiingigkeit erforderlich ist, auf wirtschaft-
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liche Selbstandigkeit stell en und muB deshalb liber die Gliter hinaus, 
deren Einfuhr u:nentbehrlich geblieben ist, das Ganze der wirtschaft· 
lichen Vorgange liber die Welt hin beobachten konnen. 

Auf den allgemeinen Nachrichten baut slch zu gutem Teil das 
privatwirtschaftliche Geschehen auf, das liberwiegend die liber!!taatlichen 
Beziehungen zum Ausdruck bringt; und auch dieses ist an den tele­
graphischen Dienst entscheidend gebunden. 1m Welthandel kommt es 
noch immer darauf an, mit raschestem EntschluB die Folgerungen aus dem 
allgemeinen Gange zu ziehen, sich drauBen im Ausland niemanden im 
Kaufen oder Verkaufen zuvorkommen zu lassen. Mag dann ein Brief die 
Einzelheiten des Vertrages festlegen oder mag auch ein Briefwechsel die 
Einigung der Kaufparteien vorbereitet haben, - der AbschluB erfolgt in 
wohl den meisten Fallen auf telegraphischem Wege. Da hierflir der 
Geheimhaltung wegen der drahtgebundene dem drahtlosen Verkehr vor­
gezogen zu werden pflegt, so hat das Fehlen der eigenen Vberseekabel 
tl'otz aller Funkverbindungen doch als eine empfindliche, Ausflillung 
heischende Llicke zu gelten .. 

1m auBenwirtschaftlichen Verkehr jedoch stehen alle diese Sonder­
mittel des N achrichtentransportes noch weniger als im binn~nlandischen 
Gliteraustausch selbstandig flir die Herstellung und Abwicklung der Ge­
schaftsbeziehungen zur Verfligung. Die notwendige Klirze des Tele· 
gramms, das MiBverstehen eines Ferngesprachs lassen vorher oder nach­
her, oft vorher und nachher, den Brief noch immer unentbehrlich er­
scheinen. Auch mit seinen Mitteilungen befindet sich folglich das liber­
staatliche Wirtschaften stets in Abhangigkeit von denjenigen Verkehrs­
tragern, die dem allgemeinen Beforderungsdienst gewidmet sind. Und 
in diesem wieder liegt das Schwergewicht, da die Glitergewinnung und 
der Gliterverbrauch zum geringsten Teil in den Seehafen und unmittel­
bar an den trockenen Grenzen sich abspielen, bei den Transportmitteln 
des Binnenlandes. Auf deren Gestaltung und Handhabung kommt es 
also auch in der AuBenwirtschaft Ietztlich entscheidend an. Hier treffen 
sich die beiden Richtungen, in denen das Wirtschaftsleben auch des deut­
schen Volkes verlliuft. 

Flir die binnenllindischen Transportmittel gilt es, die neue Ziel­
setzung des deutschen Wirtschaftens, das neue Verhliltnis zwischen 
Binnen- und AuBenwirtschaft zur Geltung zu bringen. 

Kapitel IV: Die Frachten/rage. 

1. Mit Ausnahme jener seltenen Flille, in denen das Moment der 
Schnelligkeit schlechthin ausschlaggebend die Wahl des Transportmittels 
bestimmt, losen sich die technischen Unterschiedlichkeiten schlieBlich 
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aIle in einen Kostenvergleich auf. Wie die verschiedenen Verkehrs­
trager - Binnenschiffahrt, Kraftwagen, Eisenbahn - in del' Rohe 
del' Frachten, die ihnen fiir die Beforderungsleistung zu entrichten sind, 
und namentlich auch in del' Art, wie die Beforderungspreise zustande 
kommen, zueinander sich verhalten, das regelt entscheidend ihre gegeIi­
seitigen Beziehungen, ihr Miteinander- und ihr Gegeneinanderarbeiten. 
Und auch fiir die allgemeine, die volkswirtschaftliche Beurteilung ist 
nicht die technische Leistung an sich del' letzte MaBstab, sondern die 
Rohe del' Kosten, die solche Leistung dem Wirtschaftsgesamt auferlegt, 
und die Art, wie die Verteilung diesel' Kosten ganz odeI' teilweise sich 
im Aufbau des Wirtschaftslebens auswirkt. 

So ist es fiir die privatwirtschaftliche Entscheidung eine Kosten­
frage, ob etwa del' Zinsverlust und das groBere Risiko einer Preis­
bewegung, die aus dem langsameren Gange der Binnenschiffahrt her­
vorgehen, gegeniiber der Eisenbahn und dem Kraftwagen durch einen 
niedrigeren Frachtsatz ausgeglichen werden. Auch del' geringere Grad 
von Berechenbarkeit del' Transportzeit, der zu groBerer Vorratshaltung 
den Empfanger zwingt, laBt sich in der Fracht zur Wirkung bringen. 
Sogar die Kosten der Umladungen und das mit diesen verbundene Risiko 
der Qualitatsgefahrdung, die sich aus der raumlichen Begrenzung aller 
Schiffahrtswege ergeben, werden nur als Teile der Gesamtfracht ge­
wertet, wie umgekehrt die weitgehende Raftpflicht als besondere Lei­
stungserhohung del' Eisenbahn das Einheben etwas hoherer Frachten er­
moglicht. Und nicht andel's liegt es bei den Vergleichen der Eisenbahn 
und der Binnenschiffahrt mit dem Kraftwagen. 

Die volkswirtschaftliche Betrachtung muB durch die privatwirt­
schaftliche Schicht hindurch die allgemeinen Zusammenhange zu er­
fassen trachten. Fiir die Gesamtheit ist schon wichtiger als die Frage, 
wie sich fiir die Benutzer die Frachten stell en, was also aus der Trans­
portleistung fiir die Be- und fiir die Verfrachter geldlich herauskommt, 
die umfassende und tiefergreifende Erwagung, mit welchen Selbstkosten 
- mogen sie yom Verfrachter oder auch yom Staate aufgewendet wer­
den - die Bereithaltung der StraBe und der Betriebsmittel sowie der 
Betrieb selbst die Leistungen moglich macht; muB doch immer die pro­
duktive Tatigkeit dem Verteilen ihres Ertrages vorangehen. VOl' all em 
aber geht es bei den Transportmitteln in einem Wirtschaftsganzen, das 
auf Giiteraustausch eingestellt ist, urn die ortliche Verteilung der Pro­
duktivkraft im Gesamtraume, urn die Standortbildung und urn Stand­
ortverschiebungen, und damit urn die Gestaltung der Daseinsunterlagen 
fiir das Ganze del' staatlich zusammengefaBten Bevolkerung. Und diese 
Wirkung ist es, die von del' neuen Zielsetzung, von der scharfen Be-



Die VerkehrsaufgabEm zur deutschen Wirtschaftsgestaltung. 41 

tonung des binnenwirtschaftlichen Austausches her in Deutschland auf 
die Fraehtenfrage ein neues Licht fallen liif~t. -

2. In solcher Betrachtung rfickt vollends die Eisenbahn in den 
Vordergrund. Mit engmaschigem Netz gleicher Spurweite fiber das 
ganze Reichsgebiet gelegt, in der Ausbreitung also den WasserstraBen 
weit llberlegen, und dank dem hoheren Grade der Massenhaftigkeit ffir 
den Fernverkehr besser als der Kraftwagen geeignet, bestimmt der Schie­
nenweg mit seiner Frachtengebarung zumeist schlechthin ausschlag­
gebend, fiberall mitmaBgeblich nach Art und Umfang die wirtschaft­
lichen Beziehungen, die sich von Landschaft zu Landschaft fiber die 
groBten Entfernungen hinweg entfalten konnen und schon entfaltet 
haben. 

Die Bedeutung dieses Machtverhaltnisses tritt am klarsten darin 
zutage, daB es bis vor kurzem keinen Staat gegeben hat, der sich auto­
ritar urn die Frachtenbildung in der Binnenschiffahrt und im Land­
straBenverkehr seines Gebiets gekiimmert hat; daB es abel' andererseits 
in allen Kulturstaaten schon seit J ahrzehnten als Selbstverstandlichkeit 
gilt, die Eisenbahnen weitgehend einer Frachtenkontrolle staatlicher 
Stell en zu unterwerfen. Dieser Unterschied ist urn so auffallender, als 
die Wasser- und die LandstraBen fast iiberall entweder von den Staaten 
selbst oder doch von Offentlich-rechtlichen Korperschaften abgeleiteter 
staatlicher Gewalt (Kommunalverbanden, Provinzen, Handelskammern). 
selten abel' (wie in England) von privaten Unternehmungen hergerichtet 
und verwaltet worden sind, wahrend die Schienenwege sich vielfach im 
Eigentum und Betrieb gerade solcher Privatgesellschaften befunden 
haben und befinden. Allenfalls das Schleppmonopol, das auf den Kanalen 
Nordfrankreichs ffir die Handelskammern je des durchzogenen Gebietes 
gilt, kann als eine MaBnahme angesprochen werden, die Gesamtfracht 
durch die autoritative Festsetzung des Schlepplohnes zu beeinflussen 
und dadurch auf einem ~o niedrigen Satz festzuhalten, daB auch die kon­
kurrierenden Eisenbahnen sich eine entsprechende MaBigung auferlegen 
mfissen. Hauptsachlich scheint aber auch dieses Monopol weniger einer 
Frachtenregelung als vielmehr del' Durchffihrung eines storungsfreien 
Fahrbetriebes dienen zu solI en - kommen doch die engen, vielfach nul' 
einschiffigen Kanale betriebstechnisch del' Zwangslaufigkeit des Schie­
nenweges recht nahe, und ist fiir diesen doch von aHem Anfang an die 
Notwendigkeit einer einheitlich-geschlossenen Verwaltung hervorgetreten. 
Selbst die Bestimmung del' englischen Konzessionen, daB auf den Dreh­
kreuzstraBen (Chausseen) die Befahrungsabgaben beim Dberschreiten 
von 10 % Dividende herabgesetzt werden sollten, hat kaum jemals zum 
Einschreiten einer Behorde gefiihrt; ist es doch aHzu leicht, bei ent-
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sprechend hohen Gewinnen diese den Aktionaren in anderer Form als 
gerade der einer erhohtenDividende zuzufiihren. Sogar das "Chaussee­
geld", obwohl nur zur Deckung der Kosten der StraBenunterhaltung zu­
meist bestimmt und deshalb in der Regel ohne Bedeutung fiir die StraBen­
frachten, ist in den meisten Staaten abgeschafft worden, als auch die 
befestigte StraBe ihre Bedeutung als Durchgangsweg an die Eisenbahn 
abtreten muBte und landschaftlich-ortlich so allgemein benutzt wurde, 
daB man die Kosten heber im aUgemeinen Steuerwege und nicht mehr 
durch besondere Stell en einhob. Erst das Hochkommen des Kraftwagens 
- genauer: die starke Konkurrenz, die er der Eisenbahn bereitet - hat 
iiberall in der Welt den Ruf nach einer ahnlich autoritativen Regelung, 
wie sie den Eisenbahnen auferlegt ist, laut werden lassen. Der Binnen­
schiffahrt gegeniiber ist es dagegen zumeist - auch in Deutschland bis 
zu den Kampfen urn den Mittellandkanal - still geblieben; von ihr 
fiirchtete man dank der raumlichen Begrenztheit ihres Werbens wedel' 
einen schwerwiegenden Wettbewerb gegen die Schienenwege, noch in 
Landwirtschaft odeI' Industrie Standortsverschiebungen. 

Dem steht gegeniiber, daB schon das preuBische Eisenbahngesetz 
von 1838 fiir die staatliche Aufsichtsbehorde ein Eingreifen in die 
Frachtengestaltung moglich macht, und daB das erste allgemeine Eisen­
bahngesetz Englands (1844) gar auf jeder Strecke in beiden Richtungen 
das Fahren je eines Zuges (der gesetzlichen Vorschrift wegen parliamen­
tary train genannt) mit festgesetzten Hochstpreisen fordert. Zu wirk­
licher Beeinflussung der gesamten Fl'achtgebarung ist es allel'dings erst 
spateI' gekommen: in Deutschland durch die gl'oBe Verstaatlichungsaktion 
del' Jahre 1875/85, in England durch das Gesetz von 1888, in den Ver­
einigten Staaten von Amerika fiir den iiber-einzelstaatlichen Verkehr 
durch das Gesetz von 1887, und was an Beispielen mehr angefiihrt werden 
konnte. Die Verstaatlichung hat naturgemaB am weitesten gefiihrt: es 
wurde Aufgabe del' staatlichen Verwaltung, die Frachtsatze unmittelbar 
festzusetzen. Abel' auch dort, wo man es beim privaten Eigentum und 
dem privaten Betrieb belassen hat, sind schon damals diejenigen beiden 
Grundsatze festgesetzt worden, die seitdem - im Gegensatz zu den 
anderen Transportmitteln - das ganze Frachtengebaude del' Eisenbahn 
in aller Welt tragen: die Frachten sind fiir alle Giiter und Entfernungen 
in die Form von Tarifen zu bringen und so zu veroffentlichen, und sie 
haben allen Benutzern del' Bahn gegeniiber zu gleichen Bedingungen zu 
gelten. SpateI' sind die Privatbahnstaaten zumeist noch weitergegangen: 
England z. B. hat 1920 ein besonderes Eisenbahn-Tal'ifgericht (nicht eine 
Verwaltungsbehorde) eingesetzt, das jede Tarifposition auf die Klage 
eines Interessenten hin auf seine "Angemessenheit" hin priifen kann, 



Die Verkehrsaufgabell zur deutschen Wirtschaftsgestaltung. 43 

an dessen Zustimmung aber auch jede Anderung eines Tarifsatzes ge­
bunden ist; in den Vereinigten Staaten von Amerika hat das Bundes­
verkehrsamt, des sen Befugnisse schon VOl' dem Weltkriege erheblich aus­
geweitet worden waren, jetzt dieselbe Aufgabe zugewiesen erhalten. Auch 
hier sind die Staatsgewalten also dicht an das Recht del' Tarif-Initiative 
herangekommen. Und schlieBlich ist auch darauf hinzuweisen, daB seit 
den neunziger J ahren aIle Handelsvertrage eine Vereinbarung zu ent­
halten pflegen, welche den GUtern del' beiden Parteien je auf den Bahnen 
des andern Partners die Gleichbehandlung mit dessen eigenen GUtern 
sichern soIlen. 

Uber j ene allgemeinsten Grundsatze hinaus (Ver6ffentlich ung del' 
Frachttarife und gleiche Behandlung aller Frachtinteressenten) haben 
in Deutschland die einzelstaatlichen Eisenbahnverwaltungen alsbald nach 
den ersten Verstaatlichungen del' Privatbahnen ihre Tarifmacht dazu 
benutzt, .zunachst einmal in das wirre Durcheinander der einzelbahn­
lichen Frachtsatze eine formale Ordnung hineinzubringen: 1877 ist (unter 
formeller FUhrung des Reichseisenbahnamts) ein Tarifschema aufgestellt 
worden, das die unendliche FUIle del' GUter einheitlich klassifiziert hat 
und so die Befrachter wenigstens, wenn sie mehrere Bahnsysteme in An­
spruch nehmen mUssen, die hierbei zu entrichtenden Frachtsatze Uber­
sichtlich an derselbenSteIle finden laBt. Schon dies hat die uber­
windung groBer Entfernungen innerhalb Deutschlands und damit das 
ZusammenfUhren entlegener Landschaften nicht unwesentlich erleichtert. 
Wichtigei' noch wurde, daB die Einzelstaaten zuerst je fUr ihre eigenen 
Bahnen und dann auch untereinander in dieses Schema materieIle Ein­
heitlichkeit einfUgten: Anfang del' neUl}ziger Jahre gelten Uber das ganze 
Reichsgebiet hin, wenngleich nicht fUr das ganze Tarifwesen, so doch 
fUr die sog. Normaltarife die gleichen tonnenkilometrischen Satze. Ein 
gewaltiger Fortschritt, del' nicht weniger bedeutet hat und noch heute 
bedeutet, als daB die weniger entwickelten Teilgebiete, in denen die 
stehenden Anlagen del' Bahnen in verhaltnismaBig geringem MaBe nul' 
ausgenutzt werden k6nnen und den einzelnen Transport daher mit hohen 
Kosten belasten, trotzdem nur dieselben Frachten je Gewicht und Ent­
fernung zu entrichten haben wie die Landschaften diChtesten Verkehrs 
und starkster Bahnausnutzung. Konkret ausgedrUckt: die ausgepragt 
landwirtschaftlichen Bezirke des deutschen Ostens und SUdens sind 
durch diese MaBnahme naher an das Ubrige Deutschland herangerUckt 
worden, als es unter landschaftlich getrennten Eisenbahnverwaltungen 
m6glich gewesen ware. 

Die preuBische Staatsbahnleitung ware gern .noch einen Schritt 
weitergegangen. Del' langgestreckten Form ihres Staates, die nach ElsaB-
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Lothringen hin fur die Eisenbahnen noch eine VerHingerung erhalten 
hatte, wurde eine starke Staffelung der Tarife - d. h. eine mit den Ent­
fernungen fortschreitende .Herabsetzung der Kilometersatze - besser als 
die absolute GIeichsteIlung aller Entfernungen entsprochen haben. Man 
war sich daruber klar, daB eine derartige VerbiIIigung der langen Wege 
den Guteraustausch innerhalb Deutschlands noch wesentIich hatte stei­
gern konnen, und man versprach sich mit Recht von der hieraus folgenden 
Hebung der Bahnausnutzung auch einen groBen finanziellen Erfolg. 
Gerade dies en Ersatz konnten jedoch die Eisenbahnverwaltungen der 
and ern Bundesstaaten nicht wohl erwarten; ihre N etze waren zu wenig 
ausgedehnt, als daB auf ihnen schon die Staffelung in irgend betracht­
Iichem Umfang in eine Verkehrszunahme sich hatte auswirken konnen, 
und so blieb nur die Furcht, daB von PreuBen her der Wettbewerb in 
Landwirtschaft und Industrie erstarken konnte. Solchem Widerspruch 
muBte auch die preuBische Staatsbahn nachgeben, wenn sie nicht das 
ganze Werk der Tarifeinigung gefahrden wollte. 

Das Mittel, die ortIichen Beziehungen auszubauen, war in den Aus­
nahmetarifen gegeben. Fur deren Aufstellung hatten die Bahnen ihre 
Selbstandigkeit behalten, waren sie nur an die Pflichten der VerOffent­
Iichung und der GIeichhaltung aller Befrachter gebunden. Hier konnten 
daher die Sonderverhaltnisse einzelner Landschaften ebenso wie einzelner 
Wirtschaftszweige weitestgehend berucksichtigt werden, urn ihnen den 
Bereich der Rohstoffbezuge und namentIich auch der Absatzgelegenheiten 
auszuweiten. Die Abstellung auf bestimmte ortIichkeiten, wie etwa die 
deutschen Statten der Gutergewinnung oder die deutschen Seehafen oder 
die deutschen Verarbeitungsstatt~n, gab auch die Moglichkeit, die aus­
landischen Guter ohne Verletzung der Handelsvertrage auf die hoheren 
NormaItarife zu verweisen und so eine ausgepragt binnenliindische Trans­
portpolitik zu treiben. Als besonders'markante Beispiele seien der Aus­
nahmetarif, nach dem die Eisenerze des Siegerlandes nach Oberschlesien 
gingen, und die Gruppe der Seehafen-Ausnahmetarife angefuhrt, die 
eben so gewissen Zweigen der Einfuhr wie auch der Ausfuhr dienten; zu 
ihnen gehorten auch die kombinierten Eisenbahn-See-Tarife, die dem 
Verkehr zwischen dem inneren Deutschland und Ostafrika einerseits. 
den Hafen der Levante andererseits eine feste Berechnung der Gesamt­
fracht ermoglicht und dem deutschen Fabrikatenexport wichtige Untel'­
stutzung gegeben haben. Alles in aHem waren es schIieBIich - ohne Ein­
rechnung des sog. Rohstofftarifs, der nur seiner Form nach einen Aus­
nahmetarif darstellte - am Ende der Friedenszeit 60 % der uberhaupt 
beforderten Gutermj:)ngen, die auf den preuBisch-hessischen Bahnen nicht 
mehl' nach den Normaltarifen abgefel'tigt wurden. Es war eine der emp-
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findlichsten Belastungen Deutschlands, daB im Versailler Diktat flir flint 
Jahre den Glitern der feindlichen Lander die Gleichbehandlung mit deut­
schen Glitern nicht nur je Strecke, So:q.dern der GenuB des irgendwo. auf 
deutschen Bahnen geltenden billigsten Tarifs vorbehalten war; eine Be­
stimmung, die zur Aufhebung samtlicher Ausnahmetarife gezwungen hat. 

Die Nachkriegszeit, die Zusammenfassung der deutschen Schienen­
wege in der Reichsbahn hat dann endlich die Handhabe geboten, auch 
die Normaltarife noch liber ihre raumlich gleichmaBige Geltung hinaus 
auf den binnenlandischen Gliteraustausch auszurichten. Es war eine del' 
erst en und wichtigsten Handlungen del' neuen Verwaltung, daB sie bei 
der Neuordnung der ganzen Frachtengebarung, die nach dem Weltkriege 
dank der Erschlitterung aller wirtschaftlichen Verhaltnisse notwendig 
geworden war, den Grundsatz der Entfernungsstaffelung zur Herrschaft 
gebracht hat: seit dem 1. Dezember 1920 sinken im Bereich der Normal­
tarife die Kilometersatze mit den Entfernungen. Zur Berlicksichtigung 
besonderer Wirtschaftsbedlirfnisse sind dann auch wieder Ausnahme­
tarife eingeflihrt worden, sobald Deutschland nach Ablauf jener flinf 
Sperrjahre wieder Herr seiner Eisenbahn (wie auch seiner Handelstarif­
politik) geworden war. Mit Ausnahmetarifen fligt sich die Reichsbahn 
auch dem zweiten Vierjahresplan und der Ernahrungsschlacht ein, wie 
diese die hochstmogliche Entfaltung der deutschen Produktivkrafte und 
damit die starkste Betonung des binnenwirtschaftlichen Gliteraustausches 
zum Inhalt haben. Immel' aber, ob Normal- oder Ausnahmetarif, gilt als 
schlechthin herrschendes Gesetz die Vorschrift, daB kein Beforderungsakt 
von der Reichsbahn vorgenommen werden darf, dessen Preis nicht aus 
einem vorher veroffentlichten Tarif flir jedermann ersichtlich und be­
rechenbar gemacht worden ist. Und die weitere Vorschrift, daB jeder 
Tarif, wenn die mitveroffentlichten Bedingungen erflillt sind, ohne 
Unterschied del' Personen odeI' Unternehmungen angewendet werden 
muB, was zugleich der Reichsbahn wieder die Beforderungspflicht flir 
jede Sendung auferlegt, die nicht ausdrlicklich und allgemein von del' 
Benutzung des Schienenweges ausgeschlossen ist. -

3. Die Unterlagen, welche die Tarifgestaltung del' Reichsbahn durch 
die wirtschaftliche Zusammenflihrung aller Landschaften des Reiches 
ebenso wie als sichere Berechnungsunterlage aller Einzelunternehmungen 
dem deutschen Wirtschaftsleben stellt, mlissen als MaBstab und Forde­
rung auch die Wertung bestimmen, die den beiden and ern Transport­
mitteln, del' Binnenschiffahrt und dem Kraftwagenverkehr, zuteil wird. 
GewiB nicht in dem absoluten Sinne, daB nun von diesen dieselbe 
Leistung verlangt wird; das wlirde die Verschiedenartigkeit der tech­
nischen Bedingungen auBer acht lassen, Ungleiches also in gleiche Be-
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trachtung riicken. Wohl aber ist die Bedeutung jener Unterlagen fUr 
den Aufbau und fiir den Verlauf der deutschen Volkswirtschaft so groB, 
daB die and ern Techniken des Transportes sich mit ihrer Frachten­
bildung in sie einzufiigen haben, sie in ihrer Wirksamkeit nicht storen 
diirfen. 

N ach ihrer N atur und nach der Gesetzeslage werden die Frachten 
auf den Wasser- und den LandstraBen von andern Grunderscheinungen 
bestimmt wie auf den Schienenwegen. Wahrend sich hier dank der 
Zwangslaufigkeit des schienengebundenen Betriebs alsbald die Notwen­
digkeit des festen Fahrplans und damit das "Monopol auf der Schiene" 
ergeben hat, ist es bei den beiden andern Transportmitteln, die mit den 
mannigfachen Ausweich- und Uberholungsmoglichkeiten auf der freien 
Strecke rechnen diirfen, beim Wettbewerb mannigfacher Unternehmungen 
verblieben. Der gewaltigen GroBe des stehenden Kapitals, die in aller­
erster Linie von den Beschaffungskosten des Weges und der Bahnhofs­
anlagen herriihrt und die einzelnen Eisenbahnunternehmungen zur Mono­
polisierung ganzer Landschaften geradezu gezwungen hat, steht bei den 
Binnenschiffahrts- und den Kraftwagenbetrieben ein Anlagekapital von 
vergleichsweise geringem AusmaB geg:eniiber; ist es doch bei ihnen del' 
Staat oder sonst eine offentlich-rechtliche Korperschaft, die ihnen den 
Weg gebaut hat und noch baut, ihnen also lediglich die Beschaffung del' 
Fahrzeuge von vornherein iiberlaBt und auch mit dem etwaigen Anspruch 
auf Benutzungsab~aben sich nur an das Betriebskapital halt, eine mit 
jedem Beforderungsakt zu dem Unternehmer zuriickflieBende Ausgabe 
also verursacht. Es fehlt auch fiir die Durchsetzung 'einer Monopol­
tendenz jene Unterlage, die im Schienenverkehr wiederum die Fahrplan­
maBigkeit und die damit gegebene Ubersehbarkeit des ganzen Betriebes 
fiir den Aufbau eines we it ausgreifenden, die verschiedensten Einzel­
raume umfassenden Unternehmens darbieten. Nicht einmal auf den 
Kanalen, die mit ihren geringen Breiten fiir einen freien Streckenverkehr 
nur geringe Moglichkeiten enthalten, ist es bisher auf privatwirtschaft­
licher Unterlage zur Herausbildung monopolistischer Betriebe gekommen. 

Solchem Gegensatz entspricht es, daB es fUr die Binnenschiffahrt 
und die Kraftwagenbetriebe weder eine Haftungsverpflichtung, die sich 
von den allgemein geltenden Rechtsbestimmungen in ahnlicher Weise wie 
die der Eisenbahnen abhebt, noch die Verpflichtung zur Einhaltung eines 
zu veroffentlichenden Fahrplans gibt. Es fehlt vor allem die volkswirt­
schaftlich so wichtige Beforderungspflicht und mit ihr bis in die jiingste 
Zeit die Verpflichtung, die Frachten in einem veroffentlichten Frachten­
tarif verbindlich zusammenzustellen. Und wenn jetzt dem gewerblichen 
Lastkraftwagen-Fernverkehr mit Riicksicht auf die Eisenbahn die Inne-
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hal tung des Reichsbahntarifs gesetzIich auferlegt ist, so ist dies eine 
Besonderheit, die schon fur den Nahverkehr nicht gilt und auf die Binnen­
schiffahrt nicht ausgedehnt worden ist; eine Beforderungspflicht ist 
auch fur den Kraftwagen-Fernverkehr nicht mit der TarifpfIicht ver­
bunden worden. Auch fur dies en ist es also dabei verblieben, daB er sich 
ebenso die Strecken, die er bedienen will, wie die Guter, die er zur Be­
forderung annimmt, nach seinem privatwirtschaftlichen Vorteil aus­
suchen kann. Dem Wettbewerb der Kraftwagenunternehmen unterein­
ander und dem zwischen Eisenbahn und Kraftwagen ist also zwar die 
auBerste Spitze abgeb~ochen worden; voIlig beseitigt ist er nicht, und 
Kraftwagen und Eisenbahn sind auch nicht voIlig gleichgeschaltet 
worden. 

Auf den Kanalen greift allerdings das Reich in die Frachtenbildung 
ein wenig ein durch die Befahrungsabgaben und dort, wo es das ~chlepp­
monopol ausubt, durch den Schlepplohn. Wie es aber schon auf den 
FlUssen und Stromen, obwohl sie doch erst durch die staatlichen Regu­
Iierungsarbeiten zu ihrer Leistungsfahigkeit als Beforderungsmittel 
erhoben worden sind, auf jedes Entgelt fUr diese Aufwendungen ver­
zichtet, so halt es auch auf den klinstlichen WasserstraBen (im engeren 
Sinne dieses Wortes) die Abgaben so niedrig, daB knapp die laufenden 
Ausgaben der Verwaltung und Erhaltung gedeckt werden, fUr die Ver­
zinsung des Anlagekapitals und fUr die Erneuerung jedenfalls nichts 
Ubrig bleibt; und dieses Verhaltnis wird durch die SchleppvergUtung 
llicht verandert, da sie nur die Selbstkosten deckt, keinen "OberschuB ab­
wirft. So haben auch hier die Frachten keineswegs zu den wirklichen 
Selbstkosten des Verkehrs eine maBgebIiche Beziehung. Noch weniger 
ist dies bei den sog. natiirIichen WasserstraBen der Fall. Und es gilt 
auch nicht fUr die LandstraBen, da die Automobiisteuer und der Benzin­
zoll nicht so viel aufbringen, wie dem Gemeinwesen an Ausgaben aus der 
Unterhaltung der StraBen und aus der Verzinsung des in ihnen stecken­
den Kapitals erwachsen; gegenUber den WasserstraBen jedoch mit dem 
gewichtigen Unterschied, daB die LandstraBen Uber ganz Deutschland 
verbreitet sind und allgemein benutzt werden, wahrend jene eine ver­
haltnismaBig seltene Gabe darsteIIen und den schon von der N atur be­
vorzugten Landschaften auch noch von Staats wegen einen Vorsprung 
verIeihen. Alles steht in scharfem Gegensatz zu der Reichsbahn; denn 
wenn diese auch das ursprUngIiche Anlagekapital ihrer Schienenwege 
dank der Inflation nicht mehr zu verzinsen braucht - die 13 Milliarden 
Reichsmark gewohnIicher Aktien der frUheren ReichsbahngeseIIschaft 
waren als reine Stimmrechtstrager gedacht -, so hat sie doch nach 
diesem Kapital. ihre Erneuerung zu bemessen und die N euanlagen 
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auch kapitalgema8 zu verzinsen, und au8erdem liegen auf ihr dem 
Reiche gegeniiber wuchtige Sonderlasten aus der Demobilmachungszeit 
und eine feste Abgabeverpflichtung, die zusammen fast so hoch wie 
der Zinsbetrag fiir die friihere Reparationsobligation von 11 Milliar­
den sind. 

Auf solchen Grundlagen hat der Verkehr der Wasser- und der Land­
stra8en im' freien Wettbewerb, wie er bis vor kurzem geherrscht hat, 
eine Frachtenbildung vollzogen, die von der zeitlichen "Obersehbarkeit 
ebensoweit entfernt war wie von der gleichma8igen Behandlung aller 
Befrachter. Auf den Fliissen ist denn doch, trotz aller Regu!.ierungs­
arbeiten, das entscheidende Element der Wasserfiihrung aus den natiir­
lichen Zusammenhangen nicht ganz herausgelOst worden, und so folgen 
sich sogar auf dem Rhein, vollends auf Elbe und Oder, noch immer 
Niedrigwasser und Hochwasser in dem der Natur entsprechenden un­
regelma'8igen Wechsel aufeinander, was in dem Angebot an Schiffsraum 
und in seinem Verhaltnis zur Nachfrage sich notwendig mit gleicher Un­
regelma8igkeit und Unberechenbarkeit auswirkt. Dies greift dann auch 
in die Kanale hinein, da auf ihnen der abgeschlossene Eigenverkehr zu­
meist an Bedeutung hinter den Anschlu8leistungen zuriicksteht; mit Aus­
nahme nur des Dortmund-Ems-Kanals, der yom Rhein her nur wenig 
beriihrt wird. Auf den Landstra8en ist es nicht so sehr die Natur, die 
etwa mit Glatteis die Benutzung gelegentlich einschrankt, als vielmehr 
der Zufall des einmal starkeren und dann wieder schwacheren Zu­
sammentreffens von Wagenangebot und Wagennachfrage, was die 
Frachten schwanken Hi.8t. Daher hatten auch die Frachttarife, wie sie 
von den gr08en Transportunternehmungen und Speditionsfirmen wohl 
aufgestellt worden sind, naturgema8 nicht die Bedeutung einer gleich­
ma8ig fiir langere Zeiten geltende'n Skala, wie es fiir die Eisenbahnen 
langst als selbstverstandlich gilt; sie gaben lediglich Richtlinien ab, nach 
denen von Fall zu Fall in Einzelverhandlungen zwischen Ver- und Be­
frachter der Transportpreis vereinbart wurde. 

Hiermit ist zugleich gegeben, da8 die Frachten nicht gleichma8ig 
fiir aIle Befrachter gegolten haben. Selbst die SchifferbOrsen, die eine 
Zusammenfassung des jeweiligen Angebots angestrebt haben, sind bis zu 
solchem Erfolge nicht 4urchgedrungen. Die Mengen vor aHem, fiir die 
jeweils von dem einzelnen Befrachter Schiffs- oder Wagenraum gesucht 
wurde, machten sich in aHer Regel sehr nachhaltig fiir eine Differenzie­
rung der zu bewilligenden Beforderungspreise geltend. Es spielte aber 
auch, wie es dem freien Marktverkehr entspricht, eine wichtige Rolle 
der Grad an Geschicklichkeit, mit dem im Einzelfall die Gesamtlage aus­
gedeutet und ausgenutzt wurde. Nicht zuletzt hat die Frachtenunter-
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lage fur die verschiedenen Befrachter dadurch ein sehr unterschiedliches 
Gewicht erhalten, daB die groBen Industrieunternehmungen, wie etwa 
am Rhein die Kohlenzechen und die Eisenhutten, ihre wuchtigsten Trans­
porte durch eigene Schiffe ausfuhren lassen und dadurch dem Preis­
-geftige und seinen Schwankungen vollig entziehen konnen, wie im Kraft­
wagenferndienst der sog. Werksverkehr sogar an fuhrender Stelle 
steht. Auch dies ist eine wuchtige Abweichung von den Regeln des 
Eisenbahntransportes, die nur in einigen wenigen Ausnahmetarifen eine 
volle Zuglast erheblich gunstiger als die Wagenladung tarifieren und 
diese Wagenladung (15 t) niedrig genug angesetzt haben, daB auch 
kleinere Unternehmungen sie als Befrachter ausnutzen konnen; hier wird 
zugunsten des Kleinen der technische Unterschied wirksam, daB fur die 
Eisenbahn als Volladung bereits eine Gutermenge gelten kann und muB, 
dIe in der Binnenschiffahrt - nicht im LandstraBenverkehr - noch als 
Stuckgut zu behandeln ist. 

Die riiumliche Zusammenfassung der verschiedenen Landschaften 
endlich hat bisher auf den Wasser- und den LandstraBen ebenfalls ein 
anderes Geftige als auf den Schienenwegen gezeigt. In der Binnenschiff­
fahrt ist sie wiederum entscheidend von der Natur abhiingig; und wenn­
gleich der EinfluBbereich so hoch leistungsfiihiger Strome wie des Rheins 
und der Elbe tief nach Suden sich erstreckt, - von einer gleichmiiBigen 
Erfassung des gesamten Reichsgebietes ist ebensowenig wie uberhaupt 
von einer starken Breitenwirkung zu sprechen. 1m so beschriinkten 
Rahmen jedoch haben die WasserstraBen, zumal sie auf groBe Ent­
fernungen leichter den Wettbewerb mit der Eisenbahn durchhalten 
konnen, auch mit ihrer Frachtengebarung die Teilgebiete niiher anein­
ander geruckt, als dies jemals in der Vergangenheit moglich war: die Be­
forderung der tiiglichen Notwendigkeiten hat auch auf ihnen den Luxus­
verkehr tief in den Schatten gestellt und etwa zwischen den Landschaften 
des Oberlaufs und denen des Unterlaufs Zusammenhiinge geschaffen, die 
beiderseits als Wesensbestandteile jedes ortlichen Wirtschaftslebens emp­
fund en werden und so den einzelnen Bezirk aus seiner wirtschaftlichen 
Isolierung herausgehoben haben. 1m Kraftwagenverkehr hat die Beweg­
lichkeit allem Anschein nach mehr in die Breite als in die Tiefe gewirkt: 
einer Frachtenbemessung, die auf groBe Entfernungen berechnet ist, 
steht die geringe Lastfiihigkeit so stark hemmend entgegen, daB die Be­
nutzung der LandstraBe anstatt der Eisenbahn nicht mehr von einem 
Vergleich der Transportkosten, sondern von den besonderen Bedurfnissen 
abhiingt, die im Einzelfall ein weitgesteckter Transport befriedigen soli; 
immerhin macht sich nicht nur im Nahverkehr, sondern auf mittlere Ent­
fernung (etwa bis 200 und auch 300 km) auch im Fernverkehr der ge-

W i e den f e 1 d: Die Eisenbahn im Wirtschaftsleben. 4 
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werblieh betriebene Kraftwagen (naeh den Feststellungen des Betriebs­
verbandes) als ein durehaus selbsUindiges Transportmittel stark gel tend, 
das mit seinen Fraehten den Austauseh der Lebensnotwendigkeiten 
kostenmaBig beeinfluBt. 

Wie nun aber die mittleren Entfernungen aueh fUr die Eisenbahnen 
hauptsaehlieh den Radius bestimmen, in dem sie sieh Uber den Nahver­
kehr hinaus betatigen, und wie hier dureh den Kraftwagen ihr frUheres 
Transportmonopol durehbroehen worden ist, so laBt die Fertigstellung 
des Mittellandkanals und seiner Erganzungen fUr die deutsehen Wasser­
straBen eine betraehtliehe Ausweitung ihres Wirkungsbereiehes er­
warten; von den FIUssen aus gesehen, in die Breite und damit in die­
jenige Dimension, die sieh dem EinfluB del' Binnensehiffahrt bisher nul' 
in geringem MaBe geoffnet hat. Das bedeutet ebenfalls eine betraeht­
liehe Einengung des Raumes, in dem sieh die Reiehsbahn ohne Wett­
bewerber bewegen konnte. Dnd nimmt man hinzu, daB del' Kraftwagen 
mit seiner Betonung des Nahverkehrs und del' mittleren Entfernungen 
als GUterzubringer und GUterabtrager den WasserstraBen wesentlieh 
groBere Dienste leisten kann als den Sehienenwegen, die selbst dieht an 
die Statten des Transportbedarfs herankommen, so ergibt sieh eine 
Tiefen- und Breitenwirkung von so erhebliehem AusmaB, daB nieht mehr 
nul' von einer Versehiebung vereinzelter Verkehrsbeziehungen zu 
spreehen ist, daB vielmehr das ganze Fraehtensystem auf eine neue 
Grundlage gestellt erseheint. 

So drangt die Frage zur Entseheidung: Konnen die Fraehtsysteme 
strengen Tarifzwanges und freien Wettbewerbs nebeneinander bestehen, 
ohne daB die Transportleistungen an volkswirtsehaftliehem Wert ver­
lieren? Dnd wenn diese Frage verneint werden muB: solI und kann der 
freie Wettbewerb, wie er in del' Binnensehiffahrt und im Kraftwagen­
verkehr moglieh ist, aueh fUr die Reiehsbahn gelten? odeI' solI und kann 
das Tarifsystem del' Reiehsbahn den beiden anderen Transportmitteln, 
wenn nieht in den Einzelheiten, so doeh dem Grundsatz naeh yom Staate 
aufgedrUekt werden? 

Kapitel V: Die SchluBfolgerungen 

1. Erst die Eisenbahnen haben mit del' RegelmiiBigkeit und 
Berechenbarkeit ihrer Beforderungsleistungen das Innere del' Erd­
teile so ersehlossen, daB von Landsehaft zu Landsehaft Uber die 
naehbarliehen Beziehungen hinaus groBe Mengen lebensnotwendiger 
GUter in dauerndem Hin und Her gegeneinander ausgetauseht werden 
und daB die Bevolkerungsmassen sieh auf ein regelmaBiges Kaufen frem­
der Waren und ein ebenso regelmiiBiges Verkaufen an die Fremde als 



Die Verkehrsaufgaben zur deutschen Wirtschaftsgestaltung. 51 

eine alltagliche Erscheinung einrichten kon'nen. Hierdurch ist es mog­
lich geworden, die Produktivkrafte aller Art in der einzelnen Landschaft 
liber den ortlichen Verbrauch hinaus zu steigern und umgekehrt diesen 
Verbrauch von den ortlich gewonnenen Giitern abzu16sen. Die ganze Da­
seinsfUhrung ist an Transportvorgange angeschlossen worden - mogen 
diese auf geringeren, nul' gerade die Nachbarschaft iiberschreitenden 
oder abel' auf groBen Entfernungen sich abspielen. 

Dies war und ist allenthalben und zu jeder Zeit etwas Neues gegen­
iiber aller Vergangenheit, in der sich ein Giiteraustauschen zwar an den 
Meereskiisten und langs der Wasserwege schon entwickelt, abel' den Cha­
rakter del' Luxuserscheinung nicht abgestreift und das Ganze des Wirt­
schaftslebens so leicht nicht maBgeblich bestimmt hat. J etzt wird es 
fiir die Bevolkerungsmassen von entscheidender Bedeutung, zu welchen 
Bedingungen die Transporte lebensnotwendiger Giiter ausgefiihrt wer­
den. Und man spiirt bald, daB eine unterschiedliche Behandlung del' 
einzelnen Mensehen wie aueh del' einzelnen Landsehaften zugleieh naeh 
Art und Tempo aueh den Gang del' wil'tsehaftliehen Entwicklung - hier 
fordernd, dort hemmend - durehgreifend beeinfluBt. Man sieht, daB 
solehe Produktions- und Handelsbetriebe, die sich mit den Eisenbahn­
unternehmungen eng vel'bunden haben, raseher in die Hohe kommen und 
hohere Gewinne abwerfen als jene anderen, meist kleineren Betriebe, 
denen ein solcher ZusammensehluB nieht gelungen ist; und man weiB 
oder vermutet, daB es Fraehtenvergiinstigungen seien, aus denen sieh 
ein derartiger Vorsprung ableite. Ganze Landsehaften fiihlen sieh be­
naehteiligt nieht nul', wenn sie noeh ohne Sehienenwege bleiben, wahrend 
in del' Naehbarsehaft schon die neue Teehnik del' Beforderung sieh aus­
wirkt; ebenso vielmehr, wenn ihnen hohere Frachten abgenommen wer­
den, als allein einem etwaigen Entfernungsuntersehied zu den Absatz­
odeI' Bezugsstatten entspraehe. Man merkt aueh sehr bald, daB del' Eisen­
bahn dank ihrer Teehnik und ihrer Bodenabhangigkeit eine starke Mono­
poltendenz innewohnt, und daB diese sieh dank den Eigentiimliehkeiten 
des Eisenbahnbetriebes aueh durehzusetzen pflegt. 

So kommt es allenthalben, sobald nul' erst del' Ruf naeh dem Bau 
von Sehienenwegen abklingen kann, aus del' Bevolkerung hemus zu del' 
Forderung an die Staatsgewalten, sieh nieht nul' allgemein um die Eisen­
bahnen ihres Landes und deren Betrieb zu kiimmern, sondern in Sonder­
heit fUr ein erkennbares und gleiehmaBig angewendetes Fraehtensystem 
zu sorgen. Sogar in einem Staatswesen, das aller Einmischung staat­
lieher Gewalten in das Wirtsehaftsleben so ablehnend gegeniibersteht 
und vollends die Behorden des Gesamtstaates so entschieden ablehnt wie 
die Vereinigten Staaten von Amerika, wird jenes Bundesgesetz von 1887 

4* 
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erlassen, das flir den liber-einzelstaatlichen Eisenbahnverkehr die Ver­
tiffentlichung del' Frachtentarife befiehlt und jede heimliche Verglinsti­
gung vel'bietet, ja eine besondel'e neue Bundesbehol'de zur Dul'chflihl'ung 
des Gesetzes einrichtet. In den Staaten stl'affel'el' Staatstradition wil'd 
die Verstaatlichung del' Bahnen dem gleichen Ziele dienstbar gemacht. 
Wie so leicht niemand mehl' irgendwo in der Welt auf den Gedanken 
verfallt, mit den Schalterbeamten odeI' auch hinter den Kulissen libel' 
den Fahrpreis einer Reise zu feilschen, so gilt allgemein flir den Gliter­
verkehr die Vel'offentlichung del' Frachtsatze und ihl'e Innehaltung als 
eine Selbstvel'standlichkeit, die trotz gelegentlicher Durchbl'echungen zu­
gleich als Notwendigkeit empfunden wird. -

2. Merkwlirdig ist dagegen die Zwiespaltigkeit, in del' sich die 
Beurteilung der Monopoltendenzen bewegt hat. Zunachst sahen darin 
die Bevolkel'ung und die Staatsgewalten nichts anderes als die Gefahr, 
daB sich mit den groBen Eisenbahnunternehmungen "Staaten im 
Staate" bilden und Einkommensverschiedenheiten ungesunden Aus­
maBes herausstellen wlirden. Man vel'suchte also, die Verkoppelungen 
mehrerel' Gesellschaften zu verhindern und dadurch die einzelne vel'halt­
nismaBig klein zu halten, wie auch den Wettbewerb del' WasserstraBen 
zu bel eben. 

Diese Stimmung beherrscht auch noch das nordamerikanische Ge­
setz von 1887, das ausdrlicklich jede Einschrankung des Wettbewerbs und 
deshalb jede Vereinigung verbietet und unter Strafe stellt. Dabei hatte 
gel'ade die groBe Untersuchung, die zu Anfang del' 80er Jahre del' Staat 
New York libel' die Eisenbahnverhaltnisse seines Gebietes veranstaltet 
hat, mit unmiBverstandlichel' Deutlichkeit aufgezeigt, daB die Aufrecht­
erhaltung des Eisenbahnwettbewerbs keineswegs in Gestalt allgemein 
niedriger Frachten etwa del' Gesamtheit, sondern mittels heimlicher Vel'­
glinstigungen ausschlieBlich einigen wenigen, besonders gerissenen Be­
frachtern zugute kommt; ein John Roc kef e II e r zumal hatte es vel'­
standen, die selbstandigen Eisenbahnunternehmungen immer wieder 
gegeneinander auszuspielen und auf den so erzielten, immer geheimgehal­
ten en Sonderfrachtsatzen sein Monopol des Erdolhandels und del' Erdol­
raffinierung, die Anfange del'S tan dar d 0 i leo. aufzubauen. Einem 
derartigen Druck sich zu entziehen, haben dann die Eisenbahnen das 
gesetzliche Vel' bot in mannigfachen Formen standig umgangen, und zu 
Beginn des neuen Jahrhunderts war das Gesamtgebiet des nordamerika­
nischen Bundes - nach den Feststellungen del' In d u s t ria leo m­
m iss ion - in eine kleine Anzahl von Eisenbahnsystemen aufgeteilt, 
die unter formeller Selbstandigkeit ihrer einzelnen Glieder tatsachlich 
gewaltige Einheiten darstellten, die je ihr Teilgebiet monopolistisch be-
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herrschten und selbst an den BerUhrungspunkten sich gegenseitig kaum 
noch ins Gehege kamen. Es ist kennzeichnend, daB die letzten groBen 
Kampfe der sog. Eisenbahnkonige, wie sie sich im Westen abgespielt 
haben, schon nicht mehr in der Form von Frachtunterbietungen, sondern 
lieber an den amerikanischen und europaischen Borsen um den Besitz 
der Aktienmehrheiten ausgefochten worden sind. 

Alles dies hat nur die Erfahrungen Europas bestatigt, wie denn 
auch die Versuche, von den WasserstraBen her den Wettbewerb wirksam 
zu machen, weder in England noch in Frankreich einen nennenswerten 
Erfolg gehabt haben. Und schlieBlich ---.-.: nach den schwerwiegenden Er­
fahrungen des Weltkrieges, wahrend dessen Uberall die Bahnen je des 
gesamten Staatsgebietes unter einheitliche Betriebsleitung gestellt wer­
den muBten - hat die Gesetzgebung den nicht zu verandernden Tat­
sachen sich angepaBt und selbst die Grundsatze fUr weitumfassende, for­
melle Vereinigungen der Privatbahnen aufgestellt; so in England, in 
Frankreich, in den Vereinigten Staaten von Amerika. Man hat ein­
gesehen, daB im Eisenbahnwesen nicht die Wahl zwischen Monopol und 
Wettbewerb, sondern ausschlieBlich zwischen staatlichem und privatem 
Monopol gegeben ist, und daB nur ein geregeltes Monopol das endgUltige 
Durchhalten der "Tariftreue" .gewahrleistet. 

Die deutschen Einzelstaaten sind - wie in standig zunehmender 
Zahl auch andere Staat en, jetzt auch Frankreich - den anderen Weg 
gegangen; sie haben die Schienenwege ihres Gebietes groBtenteils in 
staatliches Eigentum und staatliche BetriebsfUhrung genommen und 
gegeneinander, wenngleich nicht auf den Wettbewerb del' Wegeleitung 
und anderer BetriebsmaBnahmen, so doch auf den Tarifkampf verzichtet. 
Mit der Errichtung der Reichsbahn (1920) ist das Monopol fUr das ganze 
Reichsgebiet vollstandig geworden. Und niemand zweifelt seit der Durch­
fUhrung jener Verstaatlichungen daran, daB der Guterdienst genau so 
wie der Personenverkehr ausnahmslos nach den verOffentlichten Tarifen 
abgewickelt wird. So gar dann, wenn es sich um einen Wettbewerb mit 
der Binnenschiffahrt oder dem Kraftwagen handelt, haben sich die 
frUheren Staatsbahnen und jetzt die Reichsbahn unverrUckt an ihre ge­
setzliche Pflicht gehalten und ihre Ausnahmetarife rechtzeitig verOffent­
licht, an diese auch tatsachlich sich gebl;mden gefUhlt. Immer ist damit 
die Gewahr verbunden, daB kein Tarifsatz verandert wird, ohne daB in 
der Standigen Tarifkommission (in den Fallen des Regeltarifs) oder 
gegenUber den (in den Ausnahmetarifen) geschaftsfUhrenden Reichs­
bahndirektionen die wirtschaftlich getrofienen Kreise ihre WUnsche und 
Bedenken zu nachhaltigem Ausdruck zu bringen vermogen. 

Das Hochkommen des Kraftwagens, del' so ganz andel's breit wie 
die Binnenschiffahrt sich neben die Eisenbahn gestellt hat, bringt nun 
aber die Gefahr mit sich, daB die Tarifordnung, wenn sie Uberhaupt bei-
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behaIten werden kann, zu einer rein formal en Angelegenheit wird; wer­
den doch aus allen Landern, die es bereits zu einem dichten Schienen­
netz gebracht haben, Klagen der Bahnen liber den ungeregeIten Wett­
bewerb des neuen Transportmittels und entsprechende Bestrebungen be­
richtet, in ihrer Frachtengebarung groBere Freiheit zu erhaIten. Flir 
Deutschland ist jene Gefahr urn so groBer, als die Fertigstellung des 
Mittellandkanals und seiner Erganzungen auch der Binnenschiffahrt den 
Wirkungsbereich wesentlich ausweiten wird. Und gerade in Deutsch­
land haben die Erfahrungen, die nicht nul' die Reichsbahn selbst und del' 
Kl'aftwagenvel'kehl'. sondern namentlich das Wirtschaftsleben mit den 
sog. K-Tal'ifen del' Bahn gemacht haben - man hatte sie schon aus 
Kraftwagentarifen in Kampftarife allgemein umgetauft -, das Un­
erquickliche und Ungesunde eines Zustandes offengelegt, bei dem die 
Bahn nul' noch formell die Tarifbestimmungen anwenden konnte, tat­
sachlich jedoch bald hier und bald dort, bald fUr die eine und bald fUr 
die andere Glitergruppe eine Fl'achtenandel'ung einfUhren muBte, wenn 
andel'S sie sich nicht aus wichtigen und fUr ihl'e Gesamtstellung in del' 
deutschen Volkswirtschaft bedeutsamen Wirtschaftsbeziehungen aus­
t1chaIten lassen wollte. Eine allgemeine Unruhe war an die Stelle des 
gewohntsicheren Disponierens getreten. ,Niemand wuBte, mit welchem 
Frachtenaufwand fUr liingere Zeiten zu rechnen war. Selbst diejenigen 
Befrachter, die sich yom tariffreien Kraftwagen gUnstige Bedingungen 

.gesichert hatten, muBten mit del' Moglichkeit rechnen, daB das Transport­
unternehmen an den Frachtunterbietungen sich blutleer lief, und daB 
damit aIle ihre Kostenberechnungen hinfiillig wurden. Dem Wettbewerb 
im Warenumsatz war libel' Nacht die vordem einheitliche Unterlage del' 
Transportaufwendungen zum Wanken gebracht. Und hatte wiederum die 
Reichsbahn sich nicht zul' Aufstellung del' K-Tarife entschlossen, so 
waren von ihr in steigendem Umfang gerade jene Sendungen h6her­
wertiger GUter abgewandert, die mit ihren verhiiltnismaBig hohen Fracht­
satzen ihr den Ausgleich fUr die niedrige Tarifierung del' del'ben Massen­
stoffe bringen mUssen. Das ganze System del' Wertklassifizierung, nach 
dem sich die Standol'te del' GUtergewinnung und des Gliterumschlags 
eingelebt haben, war mithin in Frage gestellt. Mit ihm del' Sache nach 
del' Grundsatz del' Tariftreue, del' doch nul' dann einen guten Sinn hat, 
wenn die verOffentlichten Frachtsiitze nicht nul' im einzelnen Fall zur 
Anwendung gelangen, sondern fUr langere Zeiten eine feste Berech­
nungsunterlage fUr die Bahnbenutzer dal'stellen. 

Die Grundfrage, ob ein Nebeneinandel' del' tarifgebundenen Eisen­
bahn und del' ganz fl'eigelassenen Transportmittel auch dann noch dem 
Gemeininteresse entspricht, wenn es sich in del' vollen Breite des Ver-
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kehrs geltend macht, - sie mun verneint werden. Dan es noch weniger 
angeht, nun etwa das ganze Transportwesen wieder auf Wettbewerb um­
zustellen und den Eisenbahnen ihre besonderen Pflichten abzunehmen, 
bedarf keiner weiteren Darlegung. Hervorgehoben sei nur, dan - auner 
dl;!n Nachteilen, die sich aus dem Nebeneinander ergeben -, auch noch 
diejenigen Vorzuge verlorengehen munten, auf die ein Land wie Deutsch­
land entscheidendes Gewicht legen mun und legt: die gleichmli.Eige Tarif­
behandlung del' verschiedenen Teilgebiete und die planmanige Zusam­
menfiigung aller Teile zu einem wirtschaftlichen Ganzen, das in aller­
erster Linie aus der eigenen Gutergewinnung seinen Bedarf deckt, wo 
immer er innerhalb del' 8taatsgrenzen auftritt, und das die noch not­
wendige Erganzung yom Ausland her und zum Ausland hin ebenfalls fur 
aIle Teilgebiete mit Hilfe einer entsprechenden Transportgebarung auf 
moglichst sichere und billige Weise zu beschaffen hat. 8011en die Trans­
portmittel von del' wirtschaftlichen Leistung her die in ihnen liegende 
politische Aufgabe erfullen, so bleibt nul' del' dritte Weg: die Dreiheit 
uber aIle technischen Verschiedenheiten hinweg in ihrem Wirken aufein­
ander abzustimmen und ineinander einzupassen, so dan sie sich gegen­
seitig erganzen und stutzen, nicht abel' storen und schwachen. Von sol­
chern Ziele her ist zu bestimmen, welcher Grad von 8elbstandigkeit noch 
dem einzelnen Transportmittel und seinen Unternehmungen gel ass en 
werden kann, wieweit aus del' technischen Dreiheit eine wirtschaftliche 
Einheit zu machen ist. -

3. 1m Rahmen del' allgemeinen Aufgabe sind fur das Verhaltnis 
Reichsbahn--Kraftwagenverkehr zwei Erscheinungen von mangeblicher 
Bedeutung. Zum ersten: wirklich stark wird del' Kraftwagen nul' 
dort eingesetzt, wo nach del' ganzen Wirtschaftslage ein besonders 
reger Guteraustausch stattfindet, also nicht mit zeitweisem Brach­
liegen zu rechnen ist; und zweitens: nul' die hoherwertigen Waren 
pflegen auBerhalb des engen N ahverkehrs, da del' Einzelleistu"lg die 
Massenhaftigkeit abgeht, den Kraftwagen in Anspruch zu nehmen. J enes 
bedeutet, daB del' raumliche Bereich, dem die Vorteile eines ungehemmten 
Kraftwagenverkehrs zugute kommen, im Verhaltnis zu dem Gesamt­
umfange des Reiches ziemlich gering ist, und daB es sich gerade urn 
diejenigen Teilgebiete handelt, die schon aus anderen Grunden in starker 
wirtschaftlicher Entwicklung stehen und demgemaB einer besonderen 
Forderung von del' Transportseite her nicht bedurfen; hier kann anderer­
f'!eits die Eisenbahn am ehesten eine Entlastung vertragen, wenn nur ihr 
Frachtengefiige unberuhrt bleibt. Die Betonung abel' der hoherwertigen 
Guter ergreift ebenfalls, wie die Ergebnisse del' K-Tarife gezeigt haben, 
bei annahernd gleicher Preisstellung nicht solche Mengen, dan dadurch 
die Reichsbahn in del' Erfullung ihrer Aufgaben gefahrdet wird. 1m Nah-



56 Die Verkehrsaufgaben zur deutschen Wirtschaftsgestaltung. 

verkehr endlich bedeuten die Kraftwagen als Zubringer und Abtrager 
der Gtiter fiir die Bahn mehr eine Erganzung, als daB sie mit ihrem 
Eigenverkehr dieser erheblichen Abbruch tun. 

So diirfte es in der Tat geniigen, wenn dem Wettbewerb der beiden 
'fransportmittel die Hitze des Preiskampfes ferngehalten wird. Es er­
scheint nicht erforderlich, den Kraftwagenverkehr etwa organisatorisch 
der Reichsbahn anzugliedern; was iibrigens fiir diese eine schwere Be­
lastung bedeuten wiirde, da auch im Ferndienst (wie selbstverstandlich 
im Nahverkehr) die yom Kraftwagen bedienten Beziehungen iiberwiegend 
regionalen Charakter tragen und nur vereinzelt iiber die Bezirke hinweg 
ineinandergreifen. Also nicht VerschmeIzung der Betriebsfiihrung, son­
dern nur Anpassung der Frachten - und auch diese nur im Fernver­
kehr und fiir die hoherwertigen Giiter - diirfte in der Tat die Losung 
der Schwierigkeiten bedeuten. Dies bedeutet: auch der Kraftwagenver­
kehr muB dem Tarifzwang unterworfen werden und seine Tarife so 
stell en, daB nur die Verschiedenhe~t der technischen Leistung und nicht 
ein besonderer Frachtenunterschied ihm die Beforderungsauftrage ein­
bringt. 

Auf der Seite des Kraftwagenverkehrs ist jedoch die Durchfiihrung 
einer solchen Anpassung noch an eine Anderung seiner Organisation ge­
kniipft. Solange in ihm jedes Unternehmen ganz fiir sich steht, GroB 
und Klein in buntem Durcheinander, ist an eine geregelte Frachten­
stellung nicht zu denken. So lange wird vielmehr jeder einzelne Betrieb 
versuchen, durch moglichst niedrige Preisforderungen moglichst viel Be­
forderungsauftrage an sich zu ziehen; zum mindesten so vieI, daB der 
jeweils eingesetzte Wagenpark restlos ausgenutzt werde. Ein gegen­
seitiges Unterbieten wird dann innerhalb des Kraftwagenverkehrs nicht 
xu vermeiden sein; und wenn es sich durch das Anbieten von irgend­
welchen Nebenleistungen, vielleicht sogar betriebsfremder Art, geltend 
macht. Dieser Gefahrdung der Tariftreue vorzubeugen, ist eine Zusam­
menfassung der Unternehmungen unerIaBlich. Sie braucht - dank dem 
regionalen Charakter des Kraftwagenverkehrs - nicht so weit zu gehen, 
daB nun etwa ein allumfassendes Einheitsunternehmen gebildet werde; 
und sie kann auch - dank wiederum diesem Charakter - ohne Gefahr­
dung der Betriebsleistungen nicht so we it vorgetrieben werden. W ohl 
aber bedarf es einer kartellartigen Organisation, die andauernd jeden 
einzelnen Betrieb in seiner Frachtengestellung und seiner ganzen Ge­
schaftsgebarung streng kontrolliert und so vor der Offentlichkeit die 
Gewahr fiir die gIeichmaBige Geltung der festgesetzten Frachten, fiir 
das Fernhalten auch der durch die Frachten nicht gedeckten Neben­
leistungen iibernimmt. Und solch ein Verband, wenngleich seiner Haupt-
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tatigkeit nach auf die regionale Kontrolle gestellt, muB auch den iiber­
bezirklichen Verkehr erfassen; liegen doch naturnotwendig die Grenzen 
der Bezirke gerade fiir Transporte niemals ganz fest, ware also eine 
Durchbrechung del' Frachtenvereinbarungen bei Freilassung del' groBen 
Entfernungen nur allzu leicht moglich. 

Hier greift das Gemeininteresse entscheidend ein. Dieses geht nicht 
nur darauf, daB die heiden Transportmittel je in ihrer Leistungskraft 
erhalten bleiben und sich weiter in friedlichem Neben- und Miteinander 
entwickeln konnen. Wichtiger ist, daB die Ubersehbarkeit und Gleich­
maBigkeit der Kosten, die aus einer Entfernungsiiberwindung den Be­
frachtern erwachsen, im Zusammenarbeiten del' Eisenbahn und des 
Kraftwagens wiederhergestellt werden. Denn weiI die befestigte Land­
straBe noch tiefer als der Schienenweg in die einzelnen Landschaften 
hineinfiihrt und sich noch dichter iiber das Gesamtgebiet legt, darum 
hat del' Lastkraftwagen mit seiner freien Frachtenbildung in der vollen 
Breite des Wirtschaftslebens dem feststehenden Eisenbahntarif die Be­
deutung der allgemeingiiltigen Unterlagen allen Giitertauschens nehmen 
konnen. Dies steht im Gegensatz namentlich zum Aufbau der Giiter­
gewinnung. In ihr werden je langer urn so mehr dank der maschinellen 
Technik die Daueranlagen betont; jeder Wandel der Standortselemente 
pflegt daher wertvolle Produktivkrafte, besonders auch wertvolle Lei­
stungsfahigkeiten empfindlich zu treffen. Solchen Wandel aus del' Zu­
Hi.lligkeit privater Frachtvereinbarung wieder herauszuheben, gilt es 
auch den Kraftwagenverkehr unter einen .Tarifzwang zu stell en, wie er 
aus eben dies en Griinden schon friih den Eisenbahnen auferlegt wor­
den ist. 

Bis zu welchem Grade der Ubereinstimmung im einz-elnen Eisen­
bahn und Kraftwagenverkehr aneinander anzupassen sind, laBt sich all­
gemeingiiltig nicht bestimmen. Del' jetzt giiltige Eisenbahntarif ist das 
Ergebnis einer langen Entwicklung und eines vorsichtigen Vorwarts­
tastens, die unendlich mannigfachen Transportleistungen nach Giiterart 
und Entfernung preismaBig so einzuschatzen, daB ein moglichst groBer 
Verkehr die jeweils bestehenden Anlagen moglichst bis zur Ganze aus­
nutze und damit zugleich dem Gemeininteresse durch die moglichst zweck­
maBige Gestaltung des Giiteraustausches diene. Die Gestehungskosten 
als MaBstab und Unterlage einer Preisfestsetzung versagen hier voll­
standig; sie lassen sich fiir die einzelne Leistung nicht mit genii gender 
Genauigkeit errechnen, da allzu viele Aufwendungen gleichzeitig dem 
Ganzen des Betriebes dienen, und sie hangen vor all em umgekehrt von 
den geforderten Preisen entscheidend ab, da diese die GroBe des Ver­
kehrs und damit den Grad del' Ausnutzung fUr die stehenden Anlagen 
maBgeblich beeinflussen. Und so muB es auch zwischen Eisenbahn und 
Kraftwagen beim Tasten verbleiben, wie im einzelnen innerhalb des 
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Tarifzwanges die Frachten gegeneinander abzupassen sind. Aufgabe 
einer tibergeordneten, neutralen Staatsstelle wird es sein, ftir das Fort­
schreiten des Ausgleichs zu sorgen und so beiden Transportmitteln die 
l\1oglichkeit weiterer Entfaltung offenzuhalten. 

Auf dies en Grundlinien bewegt sich kennzeichnenderweise sowohl 
die Regelung, die man einstweilen in Deutschland gefunden hat, wie auch 
del' Vorschlag, auf den sich in England del' Beirat des Verkehrsministers 
geeinigt hat. Dort steIIt del' Reichsbetriebsverband die kartellartige Zu­
sammenfassung aller zum gewerblichen Fernverkehr zugelassenen Last­
kraftwagenunternehmungen dar, nach der Seite del' Marktorganisation 
die standische Gliederung erganzend; sein Wirken entfaltet sich un­
mittel bar in den groBen Betriebsstellen, die tiber das ganze Reichsgebiet 
gelegt worden sind. Hiel' (in Gl'oBbritannien) sollen die zu errichtenden 
Bezirksverbande die Unterlage des Aufbaues bilden; gemeinsame An­
gelegenheiten, namentlich die tiberbezirklichen Fl'achten, sind abel' ge­
me ins am festzusetzen. In Deutschland wie jenseits des Kanals wird die 
Kraftwagenkonzession von del' Innehaltung del' allverbindlichen Tarife 
abhangig gemacht. Diese Tarife unterliegen hier wie dort del' Genehmi­
gung des Verkehrsministers, del' auch durch seine staatlichen Beamten 
die Durchflihrung kontroIliert; del' englische Vorschlag sieht so gar, ent­
gegen englischer Verwaltungstradition, die Einsetzung von besonderen 
staatlichen Lokalbeamten ftir dies en Zweck VOl'. Del' einzige wichtige 
Unterschied zwischen deutscher Regelung und englischem Vorschlag 
liegt darin, daB einstweilen in Deutschland flir die Kraftwagen­
betriebe einfach die Reichsbahntarife in Geltung gesetzt sind, 
wahrend flir England die Bezil'ksverbande solche Tarife unabhangig 
von den geltenden Eisenbahnsatzen, jedoch im Einvernehmen mit 
den Bahngesellschaften, aufstellen sollen. Auch fur England wird 
'vorgesehen, daB im Notfall die staatlichen Tarifbeamten von sich aus 
die Tarife festsetzen konnen; und uber dem Ganzen soll enach Analogie 
des schon bestehenden Eisenbahntarifgerichts) ein StraBentarifgericht 
schweben, das tiber die Klagen del' Interessenten wegen Unbilligkeit del' 
Tarifsatze ebenso wie tiber etwaige Streitigkeiten zwischen den Betriebs­
verbanden und den Tarifbeamten endgultig zu entscheiden hatte, zu­
sammengesetzt aus einem unparteiischen Vorgesetzten und je einem Vel'­
tl'etel' del' Kraftwagenunternehmungen und del' Befrachtungsinter­
essenten. So werden auch dort die Eisenbahnen auf Berticksichtigung 
ihrer Frachtenlage dringen konnen, wie umgekehrt in Deutschland die 
Anwendung del' Reichsbahntarife nul' als vol'laufige NotmaBnahme ge­
dacht und somit den Kraftwagenbetrieben die allmahliche Anpassung an 
ihre Besondel'heiten noch vorbehalten ist. Entscheidend neu ist in beiden 
Landern del' Tarifzwang und die ihm entsprechende Kontrolle del' Tarif­
treue flir den Kraftverkehr, del' eben damit aus del' rein privatwirtschaft-
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lichen Stellung herausgehoben und zu einem Gliede des offentlich ge· 
regelten Verkehrs gemacht wird. -

4. Die Tariftreue del' allgemein benutzbaren Transportmittel, del' 
Eisenbahn und des Kraftwagenverkehrs, unangetastet zu erhalten, muB 
eridlich auch das Ziel sein, dem die Behandlung del' Binnenschiff­
fahrt dienstbar zu mach en ist. Greift diese auch nicht so breit in 
den Gesamtbau des Transportapparates hinein, wie es del' Kraftwagen 
bereits tut, so wird sie doch mit del' Herstellung eines geschlossenen 
WasserstraBennetzes und mit dessen Ausweitung in ihrer Bedeutung so 
stark gehoben, in so vielen Beziehungen in Wettbewerb mit den Schienen­
wegen gestellt, daB ihre Frachtenbildung nicht mehr allein unter regio­
nalen odeI' gar nul' privatwirtschaftlichen Gesichtspunkten zu beurteilen 
ist. Auch sie muB dem Gesamtsystem eingepaBt werden, soweit es irgend 
moglich ist. 

Die Einschrankung auf das Mogliche gewinnt in der deutschen 
Binnenschiffahrt einen besonders schweren Ton durch die staatsrecht­
liche Stellung del' deutschen Strome. Sie stehen bekanntlich auch nach 
del' Beseitigung del' internationalen Kontrollen, wie schon VOl' dem 
Kriege, den Schiffen fremder Flaggen offen, und diese spielen gerade 
auf den wichtigsten - dem Rhein, del' Elbe und auch del' Donau - auch 
tatsachlich eine recht betrachtliche Rolle. Hiel'mit sind einer staat­
lichen Frachtenregelung urn so empfindlichere Schl'anken gesetzt, als del' 
Verkehr der groBen Strome naturgemaB nach Menge und Wichtigkeit 
den del' Kanale und del' kleineren Fliisse erheblich iibertrifft. Auf ihn 
den Tarifzwang auszudehnen, geht nicht an: er wiirde nul' die deutschen 
gegeniiber den fremden Schiffen schwer in ihrer Beweglichkeit hemmen 
und so in ihrer Wettbewerbsfahigkeit schwachen. 

Solcher Sachlage gegenuber ware es unbillig und unzweckmaBig, 
einen Tarifzwang auf den anderen WasserstraBen auszuiiben. Fur die 
noch freien Fliisse entstiinde die Gefahr, daB sie eine betrachtliche An­
ziehungskraft auf fremde Schiffe ausiiben wiirden. Auf den Kanalen 
jedoch steht del' Verkehr groBenteiIs in zu engem Zusammenhang mit dem 
del' groBen Strome, als daB nicht deren Frachtenentwicklung maBgeblich 
auch auf jenen sich geltend machen muE und so einen l'aumlich be­
schrankten Tarifzwang bedeutungslos mach en wiirde. 

Es bedarf abel' auch auf den Wassel'straBen nicht eines deral'tigen 
Zwanges, das angesteuerte Ziel eines gleichmaEigen Wirtschaftsverlaufs 
zu erreichen. Langs del' Strome und Fliisse hat sich das Wirtschafts­
Ieben vollstandig auf die UnregelmaBigkeiten del' Schiffahrtsfrachten 
eingestellt; plotzliche Standortsverschiebungen sind dahel' von del' Trans­
portseite her nicht zu erwal'ten, und flir die Reichsbahn ebenso wie fiir 
den Kraftwagenverkehr sind die ihnen verbleibenden Beforderungsauf­
tl'age von FluBhafen zu FluBhafen nicht bedeutsam genug, eine wesent-
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,liche Storung in ihr Tarifgebaude hineinzutragen. Fiigt sich aber vor­
her oder nachher oder gar in beiden Richtungen eine EisenbahnanschluB­
fracht noch an, so bekommt die Gesamtfracht bereits dadurch ein festeres 
Gefiige; ganz abgesehen davon, daB die Bahn in diesen Fallen mit Aus­
nahmetarifen sich ihren Transportbestand urn so leichter zu wahren 
vermag, je groBer die mit ihr zuriickzulegenden AnschluBentfernungen 
oder die Umwege des gebrochenen Transportes sind. Auf den Kanalen 
endlich pflegen die Frachten schon an sich, dank deren gleichmaBiger 
Wasserhaltung, nur geringere Schwankungen aufzuweisen, und hier 
stehen der Reichsverwaltung iiberall das Recht der Abgabenerhebung, 
auf dem besonders wichtigen Mittellandkanal auBerdem das Schlepp­
monopol zur Verfiigung, eine Annaherung der Frachten an die Eisen­
bahnsatze zu erreichen, vor all em ein Element der Ruhe und Festigkeit 
in die ,Frachtenbewegung zu bringen; wiederum darf daran erinnert wer­
den, daB das Schleppmonopol eigens zu diesem Zwecke in das preuBische 
WasserstraBengesetz vo~ 1. April 1905 eingefiigt worden ist. Nicht zu­
letzt bedeutet die kartellartige Zusammenfassung der Schiffer, wie sie in 
den letzten Jahren unter Regierungsdruck schlieBlich gelungen ist, ein 
Zuriickdrangen des starksten Storungselementes: des Wettbewerbes, den 
sich die Kleinschiffer untereinander bereitet haben, der jede Bewegung 
der Schiffahrtskonjunktur zu iiberstarken Preisausschlagen liber­
steigert hat. -

5. Diese Tari/treue ist es, worauf es yom G an zen des Wi r t -
s c h aft s I e ben s her gesehen ankommt. Nicht die Gieichstellung aller 
Frachten fiir Eisenbahnen, Kraftverkehr und Binnenschiffahrt ist das Ent­
scheidende. Wohl aber muB bei allen drei Transportmitteln in der Preis­
bildung die Gewahr flir dasjenige MaB von Ruhe und GleichmaBigkeit 
liegen, das den allgemein verbreiteten und allgemein benutzten Eisen­
bahnen das Durchhalten ihrer Tarife und ihres Tarifsystems erlaubt -
wenn anders es bei deren gesetzlichem Tarifzwang, bei del' unterschieds­
los en Geltung der veroffentlichten Tarife, bei der Beforderungspflicht 
verbleiben solI. Hat man friiher nach so schweren Verpflichtungen ge­
rufen, wei! sonst das Monopol der Eisenbahnunternehmungen fiir das 
Wirtschaftsleben eine Gefahr erschien, so ist heute umgekehrt der Ruf 
nach del' monopolmaBigen Frachtengestaltung fiir alle binnenlandischen 
Beforderungsmittel darin begrlindet, daB sonst von den Eisenbahnen jene 
Verpflichtungen nicht eingehalten werden konnen und das Wirtschafts­
leben dann in die Gefahr dauernder StDrungen, voliiger Unlibersehbarkeit. 
schwankenden Aufbaus gerat. 

Hat die Forderung also friiher gelautet: staatlicher Tarifzwang 
iiber die Eisenbahnen, weil deren Monopol unvermeidlich - so heiBt es 
jetzt: Monopol im Gesamt des Landtransportwesens, wei! die Tariftreue 
der Eisenbahnen fUr das Wirtschaftsleben unentbehrlich. 
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Kapitel I.' Die volkswirtschaftliche Bedeutung der Frachtengestaltung. 

1. Obwohl Kraftwagen und Flugzeug weithin die Aufgabe einer 
erst en ErschlieBung weltabgelegener Erdgebiete an sich gezogen haben, 
ist doch noch immer die Eisenbahn - die nur in ihr gegebene Dreieinig­
keit des allen Lasten gewachsenen Weges, des mechanischen und deshalb 
ebenfalls auf aIle Lasten einzurichtenden Motors und nicht zuletzt del' 
straff fahrplanmaBigen Betriebsgestaltung - dasjenige Verkehrsmittel, 
das in die ortlich oder allenfalls landschaftlich ausgerundete Lebens­
weise solcher Gebiete die wirtschaftliche Verflechtung mit der Fremde 
hineintragt und zum endgiiltigen Durchbruch bringt. Sie erst hebt die 
AuBenbeziehungen aus einer nebensachlichen Begleit- und Luxus­
erscheinung, an der nur eine sehr diinne Oberschicht sich beteiligen 
darf, ein fiir allemal heraus und macht sie zu einem Wesensbestandteil 
der tagtaglichen Daseinsfiihrung. Mit der Massenhaftigkeit und nament­
lich der RegelmaBigkeit ihrer Leistungen gewohnt sie die Masse des 
Volkes daran, einen zunehmenden Teil ihres Lebensbedarfs mit Fremd­
waren zu befriedigen und sogar die friiher ihr unerreichbaren Giiter der 
Ferne bald als unentbehrlich zu empfinden. Und sie zwingt hiermit aIle 
Schichten del' Bevolkerung, die eigene Arbeit auf die Gewinnung ver­
kaufsfahiger und in die Fremde hinausgehender Waren einzustellen. Es 
ist die neue Technik des Transportes schlechthin, die das Neue der Wirt­
schafts- und Daseinsfiihrung ermoglicht und tragt. 

Je mehr jedoch die Schienenwege zu einem Netz sich verdichten 
und die technischen Leistungen als Selbstverstandlichkeiten hingenom­
men werden, urn so starker pflegt sich die allgemeine Aufmerksamkeit 
den Fragen der Preisbemessung und Preisgestaltung zuzuwenden. So 
haben die deutschen Einzelstaaten in den grundlegenden Gesetzen del' 
dreiBiger und vierziger Jahre des vorigen Jahrhunderts sich zwar (im 
AnschluB an StraBenbau-Vorschriften) einen gewissen EinfluB auf die 
Preispolitik del' pl'ivaten Eisenbahngesellschaften vol'behalten, wie es 
auch England und Fl'ankreich schon in jenel' Zeit getan haben; sie haben 
jedoch tatsachlich, ebenso wie die groBen Weststaaten, reichlich ein 
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Menschenalter von diesen Befugnissen katim einmal einen Gebrauch 
gemacht .. Wohl aber fangt man in den sechziger Jahren in der deutschen 
()ffentlichkeit an, sich .um die Frachtenbemessung der Eisenbahnen zu 
kiimmern: es kommt, dem Durcheinander der Frachten entgegenarbeiten 
zu konnen, zu der Vorschrift der Reichsverfassung von 1871, wonach 
die Bahnen des· Reichsgebietes "wie" (nicht: "als") eine Einheit ver­
waltet werden solI en, und unter den GrUnden, mit denen B ism arc k 
im neuen Reich erst die Errichtung des Reichseisenbahnamtes (1873) 
und dann die tibernahme aller Bahnen durch das Reich (1876), 
schlieBlich die preuBische Bahnverstaatlichung (1877) gefordert hat, 
rUckt der Hinweis auf die UnUbersichtlichkeit und Unstimmigkeit der 
Fahrpreis- und Frachtenpolitik geradezu an die erste Stelle. Dem 
Drangen der staatlichen Verwaltungen ist es dann auch im Jahre 1877 
bekanntlich gelungen, zunachst wenigstens eine formale Einheit, ein 
einheitliches Tarifschema fUr alle deutschen Staats- und Privatbahnen 
durchzusetzen. In den achtziger J ahren, abgeschlossen etwa in dem 
Jahre 1890, ist diesem vorbereitenden Schritt die materielle Gleich­
schaltung wenigstens fUr die Regeltarife gefolgt; in fast derselben 
Zeit, in der auch England (1888) und die Vereinigten Staaten von Ame­
rika (1887) die erst en MaBnahmen zu einer einigermaBen wirksamen 
Staatskontrolle der privatbahnlichen Tarifgebarung trafen, und mit del' 
Wirkung, daB nun die deutsche ()ffentlichkeit. ihr ganzes Interesse den 
- noch frei gebliebenen - Ausnahmetarifen zugewendet hat. Es ist 
bezeichnend, daB in wei ten Kreisen sehr deutlich eine schwere Ent­
tauschung durchbricht, als der wieder aufgenommene Gedanke eines 
voIIig einheitlichen Vorgehens der verschiedenen Staatsbahnen im 
Jahre 1909 lediglich in der Errichtung einer GUterwagen-Gemeinschaft, 
einer rein betriebstechnischen Teilzusammenfassung also, sich aus­
wirkt. So bedeutsam yom Standpunkt der Eisenbahnen und ihrer Kosten­
gestaltung her diese Errungenschaft war -, die Allgemeinheit sah darin 
kaum etwas mehr als eine interne Betriebserleichterung, die vielleicht 
auch zu einer FrachtenermaBigung fUhren konnte, die Vereinheitlichung 
der ganzen Tarifpolitik aber nicht brachte. Sogar in die WUrdigung des 
Reichsbahnplanes, wie er dann endlich 1920 Gestalt gewonnen hat, spielt 
- allerdings weit hinter die allgemein-politische Betrachtung zurUck· 
geriickt - die Tariffrage hinein, wlihrend die technischen Wirkungen in 
der Offentlichen Erorterung kaum beriihrt werden. 

In eben diese Richtung gehort es, daB eben so in England wie in den 
Vereinigten Staaten von Amerika bei der N eugestaItung der Eisenbahn­
organisation, die nach dem Weltkriege vorgenommen werden nluBte, den 
staatlichen Aufsichtsbehorden ein sehr weitgehendes Mitbestimmungs-
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recht gerade in der Tariffrage beigelegt worden ist; auch die in England 
durchgefiihrte, in den Vereinigten Staaten angestrebte Bildung groBer 
Einheitsgesellschaften soll stark betont der Gefahr erheblicher Fracht­
erhohungen entgegenwirken. Erst die Entwicklung des Kraftwagen­

und Flugzeugverkehrs hat neuerdings auch fiir die Eisenbahnen wieder 
die technischen Probleme starker in den Vordergrund gebracht. Aber 
auch jetzt bleiben sie immer beschattet von del' wirtschaftlichen Sorge, 
wie sich eine neue Technik in den Transportpreisen fiir die Benutzer 
auswirken werde. 

In der Tat bringt die wirtschaftliche Verflechtung mit del' 
iibrigen Welt, in die Deutschland durch seine Rohstoffarmut wohl 
dauernd gestellt sein wird, unmittelbar fiir den Giiterverkehr 
und mittelbar auch fiir die Personenbeforderung die unausweich­
liche Folgerung mit sich, daB die Transportleistungen aller Ver­
kehrsmittel mit geringen Ausnahmen am MaBstab del' dafiir ge­
forderten Preise beurteilt werden. Dies gilt sogar fiir die Schnelligkeit 
del' Raumiiberwindung; denn solcher Giiter, deren Transportfahigkeit 
wegen ihrer Leichtverderblichkeit schlechthin yom Tempo und damit 
von der Technik allein abhangt, gibt es nicht viele, und iiberall sonst 
ist es ein niichternes Rechenexempel, ob etwa ein erhohter Schnellig­
keitspreis gegeniiber dem Zinsverlust und dem starkeren Marktrisiko 
einer langeren Transportdauer noch dem Befrachter einen Vorteil laBt. 
Es ist bezeichnend, daB die Deutsche Reichsbahn, die doch sonst ihre 
Preise im Personenverkehr nach del' Geschwindigkeit abstuft, die 
neuerlich eingefiihrten Hochstleistungen trotz del' groBen Aufwendun­
gen, die eigens dafiir haben gemacht werden miissen, nicht zu erhohten 
Satzen und nicht einmal zu den schon bestehenden Hochstsatzen del' 
FFD-Ziige, sondern nul' als FD-Ziige anbietet. Genau so liegt es bei 
der RegelmaBigkeit und Berechenbarkeit der Transporte: von ihr hangt 
zwar maBgeblich die Hohe del' Vorratshaltung ab, die del' einzelne 
Empfanger del' Fremdwaren zur Deckung seines Absatzes fiir erforder­
lich halt, und damit im ganzen die Sicherung del' glatten Bedarfs­
befriedigung; gerade fiir die notwendigsten Giiter abel', wie Getreide 
odeI' Kohle und andere Massenstoffe mehl', wi I'd die erheblich gel'ingere 
Bel'echenbarkeit del' Binnenschiffahrt zumeist del' Eisenbahn (wie im 
Seeverkehl' dem Liniendampfer die Trampschiffahl't) vol'gezogen, so­
lange die niedrigel'e Fracht die Kosten einel' groBel'en Vorratshaltung 
aufwiegt. 

Das deutlichste Beispiel, wie stark die Frage del' Transpol'tkosten 
gegeniiber allen technischen Moglichkeiten das tTbergewicht hat, tl'itt 
uns in del' Benutzung des Suezkanals entgegen. Tl'otz der wesentlich 
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groBeren WegHinge und trotz der ebenfalls stark erhohten Seegefahr 
werden die Massenstoffe des Ostens in· viel groBeren Mengen, als durch 
den KanaL um das Kap der Guten Hoffnung herum nach Europa ver­
frachtet, und sogar die Liniendampfer, die ihr Fahrplan auch auf dem 
Westwege durch den Kanal hindurchfUhrt, konnen in die Fracht jener 
Massenstoffe nul' die Zeitverkiirzung und die geringere Versicherungs­
pramie, nicht abel' die Kanalabgaben hineinrechnen. So wichtig es also 
ist, daB die Eisenbahnen sich jetzt mit ihren technischen Leistungen 
dem Kraftwagen und dem Flugzeug anzupassen unternehmen, die letzte 
Entscheidung in der Wahl des Transportmittels und des Weges wird 
doch dem Befrachter zumeist von der Hohe del' im ganzen aufzuwen­
den den Kosten diktiert. 

Nicht anders, wenn die Eisenbahn allein fiir die Vermittlung des 
Fernverkehrs zur Verfiigung steht. Nul' fUr die ausgepragten Luxus­
giiter, deren Kaufer nicht nach dem Preise zu fragen pflegen, spielen 
die Transportkosten regelmaBig keine maBgebliche Rolle; jene Giiter 
sind im wirtschaftlichen Sinne von unbegrenzter Transportierfahigkeit. 
Bei allen anderen Waren, mit besonders harter Betonung bei den schwe­
ren Massengiitern, ist dagegen del' Absatz- und Bezugsbereich du~chaus 
entscheidend von den Kosten abhangig, welche die Raumiiberwindung 
verursacht. Nicht also schon das Vorhandensein der Eisenbahnen und 
ihre technische Leistung, sondern erst ihr wirtschaftliches Gebaren und 
ihre Preisgestaltung bestimmen den Gebrauch, del' von ihnen gemacht 
werden kann. Nicht zuletzt die gerade ihnen nachgeriihmte Aufgabe, 
durch die Schaffung neuer Beforderungsmoglichkeiten den bisher ver­
borgen gebliebenen Verkehrsbediirfnissen zum Leben zu verhelfen, ist 
im wesentlichen eine Frachtenfrage. -

2. Eine Frachtenfrage zu gutem und mitausschlaggebendem Teil 
ist namentlich der Wettbewel'b; und zwar del' Wettbewerb der verschie­
denen Landschaften nicht minder, als del' der einzelnen Befrachter. Bei 
dicht gewordenem Schienennetz geht die Wirkung sogar so weit, daB sich 
das ganze Wil'tschaftsleben groBer El'dgebiete bis in kleinste Einzel­
heiten hinein auf die Giitel'tarife del' Bahnen eingestellt hat, wie zu­
fallig und systemlos immel' diese entstanden sein mogen - die schwerste 
Hemmung gegeniiber allen Andel'ungen irgend eines einzelnen Tarif­
satzes und erst recht gegeniibel' einer griindlichen, etwa auf ein be­
stimmtes System lossteuernden N eugestaltung des Gesamttarifs. In del' 
Wettbewerbsbedeutung liegt der Grund, warum in allen Kulturstaaten 
von den Eisenbahnen die Veroffentlichung ihrer Tal'ife und die genaue 
Innehaltung del' veroffentlichten Satze gefordert wird und iiberhaupt 
die Staatsverwaltungen sich nachhaltig urn die Tarifgebarung kiimmern; 
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so gar in England und in den Vereinigten Staaten von Amerika zu einer 
Zeit, in der sonst die Staatsorgane grundsatzlich aus der Einzelregelung 
des Wirtschaftslebens herausgehalten worden sind, und auch jetzt in 
einer Form (als Tarifgerichte), die jeden politischen EinfluB fernhalten 
soIl und auf dieseWeise besonders deutlich die Notwendigkeit einer 
ganz gleichmaBigen Tarifregelung aufzeigt. Ein so gewaltiges Gebilde 
wie der nordamerikanische Petroleumtrust (die Standard Oil-Gruppe) 
ist urspriinglich auf den Tarifbevorzugungen aufgebaut worden, die 
John Rockefeller von den verschiedenen Eisenbahnen gegeniiber den 
anderen ()lraffinerien durchzusetzen wuBte, und auch beim Stahltrust, 
der United States Steel Corporation, spielt der Zusammenhang mit wich­
tigen Eisenbahnlinien eine sehr wesentliche Rolle. Ohne die leiseste 
Vbertreibung laBt sich sagen, daB es in den Kulturstaaten der Erde 
keinen einzigen Haushalt und keinen einzigen Wirtschaftsbetrieb gibt, 
der nicht tagtaglich in den elementarsten Lebens- und Arbeitsbedingun­
gen von den Eisenbahn-Giitertarifen maBgeblich beeinfluBt wird und 
demgemaB von ungleicher und uniibersichtlicher Behandlung aufs 
empfindlichste betroffen wiirde. 

Yom Wettbewerb her sind auch die international en Regelungen zu 
verstehen, die sich mit der Frachtengestaltung befassen. Es ist be­
zeichnend, daB die allgemeinen tl'bereinkommen, zu denen je eine groBe 
Anzahl von Staaten sich zusammengefunden haben, wie namentlich die 
beiden grundlegenden Kollektivvertrlige iiber den internationalen Giiter­
und den internationalen Personenverkehr, es nur mit der betriebs­
technischen Abwicklung der Grenziiberschreitung zu tun haben und 
diese in ihren storenden Einfliissen auf das unvermeidliche MindestmaB 
abzuschwachen suchen. Ebenso erstrecken sich die Sonderabkommen, 
die fiir die Bedienung einer bestimmten Verkehrsrichtung von zwei oder 
auch mehr Eisenbahnverwaltungen abgeschlossen werden, wohl aus­
nahmslos nur auf die Formen der Abfertigung (Frachtbriefgestaltung 
und Umkartierung, Berechnung und Zahlung der Fracht, u. dgl. m.). 
Beide Vertragsgruppen mogen dank solcher Vereinfachungen dann auch 
die durchgehenden Transporte etwas verbilligen. Ihr Ziel ist aber die 
tl'bersichtlichkeit und Berechenbarkeit der Verkehrslenkung und der 
Kosten, nicht unmittelbar eine iiber die Grenzen greifende, iiberstaat­
liche Festlegung der Frachtenhohe. Diese ist vielmehr den sogen. Han­
delsvertragen vorbehalten und findet sich nachgerade iiberall, wo zwei 
Staaten sich iiber das Ganze ihrer gegenseitigen Wirtschaftsbeziehungen 
vertraglich einigen und so gegeneinander binden. 

1m Gegensatz jedoch zu den Zollen, die wenigstens in den Handels­
tarifvertrligen auf einer absoluten Hohe festgelegt zu werden pflegen, 

WI e den f e 1 d: Die Eisenbahn 1m Wirtschaftsleben. 5 



66 Monopoltendenz und Frachtengestaltung im Eisenbahnwesen. 

und im Gegensatz auch zu der zollmaBigen Meistbegiinstigung, die ledig­
Iich die einem dritten Staat etwa eingeraumten Sonderbedingungen der 
Einfuhr oder . Ausfuhr auch dem Partner der Meistbegiinstigungs­
klausel zuzugestehen zwingt, haltEm sich die Eisenbahntarif~Verein­
barungen in einem wesentlich allgemeineren Rahmen. Sie legen niemals 
die Tarifsatze selbst irgendwie fest, lassen also jedem Staat unein­
geschrankt die sogen. Tarifhoheit; sie bedingen jedoch fiir jeden Ver­
tragsteil, daB die von ihm kommenden und die zu ihm gehenden Giiter 
auf den beriihrten Strecken des anderen Staates zu denselben Fracht­
satzen wie die Giiter dieses Staates befordert werden: Das Versailler 
Friedensdiktat zeigt seine Deutschland-Gehassigkeit nicht zuletzt darin, 
daB es fiir fiinf Jahre nicht nur die Tarife der jeweils beriihrten Eisen­
bahnstrecken Deutschlands, sondern die iiberhaupt irgendwo in Deutsch­
land geltenden Mindestsa.tze des betreffenden Gutes fiir die Beforderung 
von Giitern der Feindstaaten fordert; was bekanntlich die deutschen 
Bahnen zur Aufhebung aller Ausnahmetarife fiir diese Zeit gezwungen 
hat. Und doch hat auch das Friedensdiktat sich gescheut, in der Be­
handlung der Eisenbahntarife so we it zu gehen, wie es in die deutsche 
Zollgestaltung eingegriffen hat; es sind nicht, wie die Zollsatze, so 
auch die Frachtsatze der Vorkriegszeit als Hochstsatze fiir die ersten 
Jahre der Nachkriegszeit festgelegt worden - ein deutliches Zeichen, 
daB es zwar nicht notig erschien, die Bezugs- und Absatzbedingungen 
innerhalb Deutschlands fiir das Ausland auf eine feste, einige Jahre 
hindurch unverriickbare Transportkosten-Grundlage zu stell en -, daB 
wohl aber der Wettbewerb der Feindstaatengiiter vor jeder Bevor­
zugung deutscher Giiter in Deutschland geschiitzt werden sollte. 

Wie stark die Zoll- und die Frachtengestaltung ineinandergreifen 
konnen, wie kraftig aber auch die einmal eingespielten Wettbewerbs­
verhaltnisse und die daraus erwachsenen Stimmungen der BevOlkerung 
sich von Landschaft zu Landschaft gegen jede Anderung der gegebenen 
Tariflage wehren -, das ist wohl auf deutschem Boden am klarsten in 
jenen Vorgangen zutage getreten, die im Jahre 1891 zur Einfiihrung 
eines allgemeinen Getreidestaffeltarifs bei der preuBischen Staatsbahn 
und im Jahre 1894 zu dessen Wiederaufhebung gefiihrt haben. In jenem 
Jahre 1891 handelte es sich darum, die Versorgungs- und Preisschwierig­
keiten, die aus einer WeltmiBernte fiir die deutschen ZuschuBgebiete der 
Mitte und des Westens sich ergeben muBten, ohne Anderung der gerade 
in- internationalen Verhandlungen stehenden Getreidezollsatze des Reichs 
dadurch wenigstens abzuschwachen, daB die VberschuBgebiete des 
deutschen Ostens dur·ch eirte starke und deshalb auf die groBeren 
Entfernungen eingestellte· FrachtermaBigung der preuBischen Bahnen 
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gleichsam naher an die Mitte und den Westen herangeriickt wurden. 
Diese Absicht ist auch in· erheblichem Grade erfiillt worden; es hat 
sogar der Siiden (Bayern) aus dieser preuBischen TarifmaBnahme den 
Vorteil gezogen, daB von seinem reichen HaferiiberschuB betrachtliche 
Mengen den ungewohnten Weg ins nordlichste PreuBen, nach Holstein, 
nehmen konnten und so den siiddeutschen Markt entlasteten. Als jedoch 
im Jahre 1893 durch das plotzliche Anschwellen der argentinischen 
Weizenausfuhr und iiberhaupt durch eine gute Welternte die Versor­
gung Europas und so auch Deutschlands vom Ausland her wieder er­
leichtert wurde und die deutschen Preise erheblich zuriickgingen, da 
wurde das ostdeutsche Getreide und del' Staffeltarif der preuBischen 
Bahnen dafiir verantwortlich gemacht. Aller Nachweis, daB weder der 
Westen noch der Siiden jetzt noch vom Osten her mit einigermaBen be­
trachtlichen Mengen versorgt wurden und daB auch in Mitteldeutschland 
die Preise sich deutlich nach den Einfuhrpreisen (zuziiglich Zoll) rich­
teten, daB also die FrachtermaBigung lediglich dem Osten in der Ver­
rillgerung des Preisabschlags gegeniiber del' Mitte zugute kame, half 
nichts gegeniiber jenen Klagen; man forderte immer stiirmischer die 
Aufhebung der Eisenbahn-Staffeltarife. SchlieBlich machte Bayern im 
Bundesrat seine Zustimmung zu dem deutsch-russischen Handelsver­
tl'age, der im Winter 1893/94 zlir Verhandlung stand, geradezu von 
diesel' Aufhebung abhangig; und der preuBischen Staatsbahnverwaltung 
blieb nichts anderes iibrig, als dem Druck der Reichsleitung nachzu· 
gt:ben und entgegen ihrer sachlichen Dberzeugung den Tarif wieder 
aufzuheben - ein EntschluB, del' ihr um so schwerer fallen muBte, als 
die preuBischen Bahnen auch finanziell einen nicht unbedeutenden Vor­
teil gerade aus del' Staffelung des Tarifs gehabt hatten und man schon 
damals dieses Prinzip gern zur Grundlage des ganzen Frachtenaufbaus 
gemacht hatte. Dnd nun erfolgte del' wohl bedeutsamste Schritt: del' 
ostdeutschen Landwirtschaft wurde, als Entschadigung fiir den verloren 
gehenden miUeldeutschen Markt, vom Reich durch Einfiihrung des Ein" 
fuhrscheinsystems eine Ausfuhrpramie gewahrt, die den ganzen ZoIl­
betrag ausmachte und auch so gut wie vollstandig in den Verkaufs­
preisen del' Landwirtschaft zur Auswirkung gelangt ist. Wahrend also 

del' Staffeltarif del' Bahn endlich einmal mit aller Scharfe im Getreide­
verkehr die wirtschaftliche Zusammengehorigkeit der deutschen Land­
schaften betont und so die politische Raumverbundenheit nach der wirt­
schaftlichen Seite hin erganzt hatte, muBte jetzt fiir den Osten mit der 
Ausfuhr, fiir den Westen und die MiUe mit del' Einfuhr wieder die Be­
ziehung zum Weltmarkt in den Vordergrund geriickt werden. -

5* 
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3. Eben dieser landschaftlich bestimmte Gegensatz hat auch die 
allgemeine Einfiihrung einer Stafjelung der Kilometersiitze, obwohl sie 
von der preuEischen Staatsbahnverwaltung - entsprechend der lang­
gestreckten Gestalt des preuEischen Staatsgebiets - seit geraumer Zeit 
angestrebt worden ist, immer wieder verhindert. Dies ist urn so bemer­
kenswerter, als schon seit den siebziger Jahren des vorigen Jahrhunderts 
dank dem fiir ganz Deutschland geltenden Normaltarif von 1877 die 
Giiter selbst in eine Anzahl von Wertklassen eingeteilt waren und hier­
nach verschieden (in horizontaler Staffelung) tarifiert wurden, und als 
es doch schon 1890 gelungen war, wenigstens fiir die Normaltarifklassen 
:lie gleichen Frachtsatze auf allen deutschen Bahnen einzufiihren. Auch 
in den fremden Staaten, die je in sich groEe Landgebiete mit groEen 
Landentfernungen darsteIlen, haben die Eisenbahnen von je her fiir die 
weiten Strecken geringere Kilometersatze als fiir die kiirzeren Wege 
berechnet, urn iiberhaupt die Giiter auf so groEe Entfernungen wirt­
schaftlich transportfahig zu machen. In Deutschland aber konnte dieses 
System der vertikalen Staffelung nur hier und da bei einem Ausnahme­
tarif angewendet werden, wenn keine Sonderinteressen einer Landschaft 
im Wege standen. Der durchaus vorherrschenden Regel nach stemmte 
sleh die geschichtliche Entwicklung entgegen; denn das deutsche Eisen­
bahnnetz ist bekanntlich nach und nach aus zumeist recht kleinen Einzel­
unternehmungen entstanden, und nach deren immer nur fiir kurze 
Strecken geltenden Frachtsatzen hatten sich del' iiberortliche Giiter­
austausch, mit ihm die Standorte der Giitergewinnung und des Giiter­
verbrauchs eingestellt. Erst die Umwalzung aller wirtschaftlichen 
Gegebenheiten, wie sie durch den Weltkrieg und die aus ihm erwaehsene 
Geldentwertung herbeigefiihrt worden ist, hat auch in Deutschland fiir 
die allgemeine Staffelung del' Kilometersatze (1920) das Tor geOffnet. 
Es bedurfte einer Neugestaltung del' ganzen Wirtschaft, urn auch eine 
grundsatzliche N eugestaltung des Eisenbahntarifsystems moglich zu 
machen - del' wohl deutlichste Beweis fiir den ganz engen Zusammen­
hang, in dem iiberhaupt die Eisenbahnfrachten und das Wirtschaftsleben 
jedes Landes zu einander stehen. 

Kapitel II: Die M onopoltendenz bei den Eisenbahnen. 

1. Wettbewerboder Vereinigung - diese Grundfrage aller kapita­
listisch-weltmarktmaEigen Preisbestimmung hat liber den Eisenbahnen 
von jenem Augenblick an gestanden, in dem sie teils gegen Kanale, 
teils gegen einander in ihren Leistungen sich erproben konnten; d. h. 
von allem Anfang an. Schon im Jahre 1844, als ein englisches Gesetz 
durch das Verbot del' Vereinigung den Wettbewerb als regelnden Grund-
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satz fiir die Schienenwege festlegen wollte, war die Frage tatsachHch 
im entgegengesetzten Sinn, fiir die Vereinigung also, langst entschieden, 
und ebenso haben spater in allen Landern, ebenfalls allen Gesetzen zum 
Trotz, die Wettbewerbskampfe stets mit der Vereinigung der kampfen~ 
den Parteien geendet. Es geht also nicht an, das We sen der kapita­
listisch-weltmarktmaBigen Wirtschaftsweise, wie es so haufig geschieht, 
im unbeschrankten Wettbewerb zu erblicken; haben die Eisenbahnen 
doch diese Wjrtschl:!ftsweise nicht nur in aIle Welt hineingetragen, son­
dern sind sie doch in ihrer eigenen Entwicklung durchaus vom Kapital­
element getragen und bestimmt worden, und zeigen sie uns doch die 
Voraussetzungen und Ergebnisse gerade des kapitalistischen Unter­
nehmungsaufbaus so deutlich, wie kein anderer Wirtschaftszweig es 
irgendwie sonst in der Welt vermag. 

So ist es bedeutsam, daB die Eisenbahnen in samtlichen Landern; 
die es bereits zu wirklichen Netzen der Schienenwege gebracht haben, 
je da.~ GroBte an Kapitalkonzentrationen darstellen, was es iiberhaupt 
gibt. In England z. B. erhob sich urn die Mitte des vorigen Jahrhunderts 
die damals kapitalstarkste Bahngesellschaft, die London-Nordwest-Bahn, 
schon zu einem Bilanzstand von fast 40 Millionen Pfund Sterling, und 
am Ende der Vor-Weltkriegszeit waren es gar 200 Millionen Pfund Ster­
ling oder rund 4 Milliarden Mark geworden, die in der damals groBten 
Gesellschaft, der Midland-Bahn, zusammengefaBt waren. In Frankreich 
standen sich fiir dieselben Zeiten 900 Millionen und 5 Milliarden Franken 
bei der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn gegeniiber; zuletzt also waren 
es ebenfalls rund 4 Milliarden Mark geworden. Fiir die Vereinigten 
Staaten von Amerika die entsprechenden Ziffern zu geben, verbietet 
leider das weit ausgedehnte Verschachtelungssystem, das niemals ganz 
zu durchschauen war und auch heute noch die wirkliche Macht der 
GroBen in dichte Schleier hiiIlt, und ebenso die gerade bei den Konzern­
Dachgesellschaften herrschende Ubung, einen erheblichen Teil des 
bilanzmaBigen Kapitals (fast immer das Ganze der gewohnlichen Aktien) 
als reinen Stimmrechtstdiger ohne materielle Gegenleistung (mit dem 
Goodwill als bilanzmaBigem Gegenposten) den Griindern in die Hand 
zu geben; immerhin laBt ein Streckenbesitz von etwa 50 000 km, wie man 
den der Pennsylvania-Bahn schatzt, auf eine Kapitalkraft schlieBen, die 
aIle Ziffern der sonst groBten Unternehmungen, wie etwa der BeII­
Telephoru-GeseIIschaft oder des Stahltrusts, weit hinter sich zuriicklaBt. 
Es blieb also in der international geltenden Linie, wenn bei der Deut­

schen Reichsbahn, die allerdings nur der Form nach (dank der Repara­
tionsgesetzgebung) ein kapitalistisches Unternehmen dargestellt hat, tat­
sachlich jedoch immer als eine Verkehrsanstalt des Reiches zu gelten 
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hatte, der Wert des dem Reich verbliebenen Eigentums am Bahnkorper und 
fln den Betriebsmittelnder "Obergabezeit in den unverauBerlichen Stamm­
'aktien des· Reichs mit 13 Milliarden und der Wert der neu hinzugekom­
menen, durch die Ausgabe von Vorzugsaktien (1,1 Milliarden) und Ver­
bindlichkeiten (2 Milliarden) sowie durch Riickstellungen (1 Milliarde) 
finanzierten Anlagen mit etwa 4 Milliarden, im ganzen also (nach 
Abzug der ursprUnglich den Reparationsglaubigern ausgehandigten 
11 Milliarden-Obligation) ein Kapital von rund 17 Milliarden Reichsmark 
bilanzmaBig ausgewiesen wurde; schon mit ihren fast 60000 km Strecken­
Hinge und ihren reichlich 700000 Beamten und Arbeitern steIIte sie das 
groBte Unternehmen dar, das es auf der Erde gibt. -

2. Dieser Zug zur UnternehmungsgroBe ist mit einem Ziel regionaler 
Art verbunden; mit dem Ziel namlich, ganze lUi~lme wirtschaftlichen und 
politischen Zusammenhangs zu einer Eisenbahneinheit zusammenzufassen 
und so den Netz~harakter auch im Unternehmungsaufbau sich auswirken 
zu lassen. Hiervon hat schon unse'r F I' i e d I' i c h Lis t als von 
einer unabwendbaren und zugleich hochst zweckdienlichen Notwendig­
keit gesprochen; und das franzosische Gesetz von 1842 hat auch bereits 
die Aufteilung Frankreichs unter die damals konzessionierten Gesell­
schaften genau in solch regionaler Weise vollzogen, wie die Bezeich­
nungen (Nord-, Ost-, West-, Siid-, Paris-Mittelmeerbahn) deutlich machen. 
In den anderen Liindern haben die Privatbahnen von sich aus denselben 
Weg einzuschlagen versucht und groBtenteils ebenfalls das Ziel er­
reicht. Dies gilt namentlich von England. Hier hat das Gesetz von 1921 

zwar noch etwa 120 Eisenbahngesellschaften als formelle Selbstiindig­
keiten vorgefunden und nun zu vier GanzgroBen regional zusammen­
gefiigt; tatsiichlich hatte jedoch in den Vorliiufern dieser groBen Vier 
bereits seit J ahrzehnten ein festes Gerippe regionaler Abgrenzung den 
ganzen Eisenbahnkorper getragen. 

FUr die Vereinigten Staaten von Amerika gilt iihnliches. Auch hier 
bestiitigt das Bundesgesetz von 1920 im wesentlichen nul' eine schon 
liingst von den Bahnen selbst eingeschlagene Organisationsrichtung; und 
wenn es trotzdem bisher nicht durchgefiihrt werden konnte, so Iiegt dies 
nicht am grundsiitzlichen Widerspruch der Bahnen gegen das Ziel, son­
dern am Streit urn Einzelheiten und am Widerstreben, sich den Aufbau 
vom Staat und von einer Staatsbehorde vorschreiben zu lassen. Den 
Grundlinien nach hat schon die Industrial Commission von 1900 die Auf­
teilung des ganzen riesigen Gebiets unter einige wenige "Systeme" 
feststellen mUssen. Dies ist fUr die Wucht, mit del' man dem Ziele 
entgegengearbeitet hat, urn so bezeichnender, als bei del' Abgrenzung 
del' Eisenbahnherrschaften die einzelnen Bundesstaaten offenbar gar 
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keine Rolle gespielt haben. Nicht einmal die Veifassungstatsache, daa, 
die Bundes-Verkehrsgesetze und denigemaB auch die Zuatandigkeit dejJ 
Bundes-Verkehrsamts (Inter8tate Commerce Commi8sion)-si:ch ausschlieB.~ 
lich auf den zwischenstaatlichen Verkehr erstrecken, die innerhalb del!! 
einzelnen Bundesstaates verbleibenden Transp6rte alsQ der besonderen 
Regelung je dieses Bundesstaates uberlassen sind, -'- nicht einmal die 
hieraus gekommene Buntscheckigkeit der nordamerikanischen Eisenbahn­
gesetzgebung und· Eisenbahnkontrolle hat einen Wall gegen die Raume­
zusammenfassung der groBen Eisenbahnkonzerne gebildet, geschweige 
daB das Bundesgesetz von 1887 seinem Verbot der wettbewerbfeindlichen 
Vereinigungen jemals irgendwelche Geltung hatte geben konnen. 

In den Staatsbahnlandern macht sich vollends das Bestreben· gel· 
tend, jeweils das Ganze des Eisenbahnbesitzes zu einheitlicher Verwal­
tung zusammenzufassen und so den Netzcharakter nicht nur iIi" den ein­
zelnen Landesteilen, sondern fur das Gesamtgebiet herauszuarbeiteil. 
Dies ist fur kleinere und in slch"' abgerundete Staaten, wie etwa die 
Schweiz oder Belgien oder Ungarn, nicht irgendwie auffallend; man wird 
annehmen durfen, daB die hier bestehenden Privatbahnen auch ohne Ver­
staatlichung sich allmahlich zu Verkehrseinheiten vereinigt . haben 
wurden, da der gegenseitigen BeruhruIigen in Reibimg und Erganzung 
allmahlich zu viele geworden waren, die Selbstandigkeit jeder Gesell­
schaft aufrechtzuerhalten. Bemerkenswert ist jedoch, daB sogar das 
langgestreckte Italien und das raumlich zerspaltene Landerkonglomerat 
osterreich trotz der nur geringen Raumzusammenhange der Einzelnetze 
schlieBlich doch das Ganze verstaatlicht und so vereinheitlicht haben. 
Vom Staatsraum her bestimmt, sind heute die groBten Gebiete einheit· 
Hcher Eisenbahnverwaltung Ru.Bland und die Sudafrikanische Union, in 
denen beiden bezeichnenderweise die Schienenwege nicht den Teilstaaten 
uberlassen, sondern ohne jedes Schwanken vom Gesamtstaat ubernommen 
worden sind; 20 Millionen qkm dort, rund 3 Millionen qkm hier bilden 
ein geschlossenes Eisenbahngebiet. 

Auch in Deutschland ist es zu rltumIich bestimmten Gebilden be­
kanntlich gekommen, als die einzelnen Bundesstaaten daran gingen, die 
Bahnen je ihres Gebietes in eigene Verwaltung zu nehmen, und nun auch 
sich zu Tragern des weiteren Bauens machten. Es ist jedoch fur den 
ganzen Aufbau des Deutschen Reiches kennzeichnend, daB die Grenzen 
der einzelnen Bahnsysteme fast durchweg - nar die Kleinstaaten Mittel­
deutschlands bildeten eine Ausnahme - mit den Grenzen der einzelnen 
Bundesstaaten zusammenfielen; und da diese durchaus nicht aus den 
naturlichen und wirtschaftlichen Raumbeziehungen erwachsen waren, so 
zeigten auch die Bahnsysteme keine wirkliche Naturverbundenheit und 
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auch keine wirtschaftliche Bedingtheit, zumeist nicht einmal eine aus­
gesprochene Abgerundetheit. Hatten allein die organisatorischen Ge­
sichtspunkte der besten Eisenbahngestaltung den Aufbau der verschie­
denen Netze bestimmen dtirfen, so ware es schwerlich zur Errichtung 
eines besonderen Staatsbahnbesitzes ftir Mecklenburg oder Oldenburg 
mitten im preuBischen Netz gekommen, und selbst Sachsen hat schwer 
darunter gelitten, daB es mit seinem Eisenbahnnetz nur einen Keil in das 
preuBische System hineinstieB. War es aber wirtschaftlich und tech­
nisch etwa sinnvolIer, daB die Bahnen der bayerischen Pfalz als ein Teil 
des bayerischen Staatsbahnbesitzes verwaltet wurden, ohne doch mit dem 
Hauptbestand dieses Besitzes ein wirkliches Netz bilden zu k5nnen? 
AuchBaden und namentlich Wtirttemberg haben dank dem Zusammen­
fallen ihrer Staats- und Bahngrenzen nur wenig Freude am eigenen 
Bahnbesitz gehabt. Das Eigenttimlichste aber und zugleich das die son­
stigen MiBbildungen ausgleichende Element lag in der Gestaltung des 
preuBischen Bahneinflusses; denn tiber den eigenen Besitz hinaus, der 
schon durch die langgestreckte Form des preuBischen Staates nicht 
gerade als ideal vom Eisenbahnstandpunkt angesehen werden kann, er­
streckte sich PreuBens EinfluB - dank der Personalunion in der 
obersten Spitze beider Verwaltungen - maBgeblich auf' die elsaB­
lothringischen Reichsbahnen und spater (seit 1896) auf das Eisenbahn­
netz im GroBherzogtum Hessen, griff also in groBem Haken urn die 
Bahnsysteme der stiddeutschen Bundesstaaten herum bis nach Basel 
hinauf: von den rund 60 000 km deutscher Vollbahnen standen rund 
40000 am Ende der Vorkriegszeit unter preuBisch-staatlicher Leitung. 
Hiermit war nicht nur eine Eisenbahneinheit geschaffen, die allein auf 
reichsdeutschem Boden den allgemein gtiItigen Voraussetzungen eines 
technisch und wirtschaftlich ausgeglichenen Betriebes als wirkliches 
GroBwerk entsprach; sondern dieser schwere K5rper legte sich in allen 
Verkehrs- und Tariffragen auf die von ihm eingeschlossenen oder auch 
nur umfaBten, sehr viel schwacheren Bahnsysteme mit so gewaItigem 
natiirlichem Gewicht, daB von wirklich selbstandiger Stellung, von freien 
EntschlieBungen der anderen deutschen EisenbahnverwaItungen nur in 
recht eingeschranktem MaBe zu sprechen war. Dann stelIt abel' die Ver­
einigung aller einzelstaatlichen Staatsbahnen zur Deutschen Reichsbahn 
wirtschaftlich nichts anderes dar als die raumliche Abrundung des preu­
Bischen N etzes; als jene regionale Vervollstandigung also, die wiederum 
durchaus in del' international geltenden Linie sich haIt. -

3. Wenn nun abel' diese beiden Tendenzen del' Unternehmungs­
vergr5Berung und del' Raummonopolisierung tiber die ganze Erde hin 
und tiber die Verschiedenheiten der Staatsgestaltung und des Volkstums 
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hinweg die Eisenbahnentwic.ldung kennzeichnen und ausnahmslos geIten, 
dann mussen es gewaltige Krii/te sein, die in so gleicher Weise sich 
durchsetzen; und es mussen gerade im Eisenbahnbetrieb in scharfster 
Betonung die Unterlagen gegeben sein, auf denen diese Krafte sich zu 
entfaIten und aller Gegenstromungen Herr zu werden vermogen. Gewi8 
lassen auch andere Wirtschaftszweige - wie' etwa die Linienschiffahrt 
des Meeres und das Kabelwesen, der Bergbau und die eisenschaffende 
Industrie, die Elektrizitatsgewinnung und gewisse Teile der chemischen 
Industrie, das Bankentum und das Versicherungsgewerbe - das Wirken 
derselben Tendenzen deutlich erkennen, und als irgendwie vorhanden 
mussen wir sie fur jeden Wirtschaftszweig annehmen. Aber nirgend 
sonst beherrschen sie die Entwicklung mit gleich ausschlie8licher Macht, 
und nirgend. sonst ist das Ziel so volIkommen erreicht. An den Eisen­
bahnen also la8t sich mit einiger Sicherheit ablesl'ln, was im neuzeit­
lichen Wirtschaftsleben zur Vereinigung der Wettbewerber und damit 
zur Marktbeherrschung drangt, und was diesem Drangen-schlie8lich zum 
Erfolg verhilft. 

Unter dem Einflu8 der anfanglich herrschenden, namentlich von 
den Technikern des Verkehrs allgemein vertretenen Meinung, da8 an 
dem neuen Transportmittel das wesentlich Neue in der hoheren Ge­
schwindigkeit liege und demgema8 von ihm nur die Personenbeforde­
rung zwischen benachbarten Stadten einen starken Aufschwung erhaIten 
werde, sind die ersten Eisenbahnen bekanntlich samtlich als kurze 
Strecken gebaut worden, die dann auch je fur sich den Gegenstand einer 
besonderen Unternehmung gebildet haben. Schon solches Vorhaben er­
forderte aber das Zusammenbringen so erheblicher Geldmittel, da8 sogar 
die Kapitalsummen' der englischen Kanaigesellschaften stark in den 
Schatten gestellt wurden, und da8 auch aus diesem Grunde die Pioniere 
der neuen Zeit sich scheuen mu8ten, we iter ausschauende Plane sofort 
ins Werk zu setzen. Es darf an den Kampf erinnert werden, den die 
Finanzleute Leipzigs mit F r i e d ric h Lis t urn die Frage gefuhrt haben, 
ob die Leipzig-Dresdener Bahn als Ausgangsstuck eines deutschen Eisen­
bahnsystems oder aber nur als ein fur sich stehendes Unternehmen 
den sachsischen Kapitalistenkreisen schmackhaft gemacht werden solle 
- ein Kampf, dessen Ausgang den nuchtern rechnenden Firianzleuten 
und nicht dem prophetisch-sturmischen Lis t bekanntlich recht gegeben 
hat. Sogar dann, wenn zwei Linien in einer und derselben Stadt hatten 
aneinanderst08en konnen (wie z. B. Magdeburg-Leipzig und Leipzig­
Dresden oder Liverpool-Manchester und Manchester-Birmingham). 
pflegte man in jenen Anfangszeiten die Selbstandigkeit jedes der beiden 
Unternehmen so stark zu betonen, da8 man sich nicht einmal zur Er-
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richtung eines gemeinsamen Bahnhofs entschlieBen konnte. Nicht nul' 
die Offentlichkeit und die breiteren Kapitalistenkreise, auch die wirk­
lichen Unternehmernaturen muBt<!ll erst an die Millionenziffern del' 
neuen Gesellschaften sich gew6hnen und mit so gl'oBen Betrieben umzu­
gehen lernen, ehe sie ihre Gestaltungskraft an noch gr6Bere Aufgaben 
zu setzen wagten. 1m kapitalreichen England und Frankreich nicht 
anders'- wie im kapitalschwachen Deutschland und Nordamerika. 

Bald jedoch sollte sich Lis t s Vol'ausschau als richtig erweisen. 
Sie hatte erkannt, daB weniger die Schnelligkeit als vielmehr die Massen­
haftigkeit der Bef6rderungsleistungen und demgemaB der Gtiterverkehr 
ftir die Verbindung von Schiene und Dampfkraft das ausschlaggebende 
Element werden wtirde; und sie hatte daraus die Folgerung gezogen, 
daB das neue Transportmittel von vornherein auf die Uberwindung 
groBer Entfernungen eingestellt und deshalb ftir jedes Land die Er­
richtung eines ganzen N etzes geplant werden milBte, das aIle wichtigeren 
Stadte in einheitIichem Betriebe miteinander verbinden sollte. In der 
Tat ist es in England schon von den dreiBiger J ahren des vorigen J ahr­
hundert an, auf dem europaischen Festland und in Nordamerika ein 
J ahrzehnt spateI' zu den erst en Vereinigungen bisher selbstandiger, 
raumlich abel' aneinanderstoBender Bahnen gekommen mit dem Ziele, 
tiber gr6Bere Entfernungen hin die Gtiter- und mit ihnen auch die Per­
sonenbef6rderung zu technisch und verwaItungsmaBig einheitlicher Lei­
stung zusammenzufassen. Ais Beispiele seien genannt: die GroBe West­
bahn Englands, deren Konzession (private law) aus dem Jahre 1836 
stammt, und die an ihre Ursprungslinie London-Bristol bald die Fort­
setzung Bristol-Exeter kntipfte; die London-Nordwest-Bahn, die aus 
derVereinigung del' Liverpool-Manchester-, del' Manchester-Birmingham­
und del' London-Birmingham-Bahn im Jahre 1846 entstanden ist; auf 
deutschem Boden die Berlin-Potsdam-Magdeburger Bahn, die im Jahre 
1845 die Berlin-Potsdamer und die Potsdam-Magdeburger Bahn zu einem 
Unternehmen zusammengeschlossen hat; aus Nordamerika die New York 
Central Railway, welche die Linien New York-Albany und Albany-­
Buffalo zusammengefaBt hat, und die Pennsylvania-Bahn, die aus ihrer 

Stammlinie Harrisburg-Pittsburg durch Erwerb und Pachtung der 
anstoBenden Linien schon frtih eine durchgehende Verbindung Phila­
delphias mit St. Louis und Chicago hergestellt hat. Die Grtindung des 
Verbandes preuBischer Eisenbahndirektionen (1846) und seine Erweite­
rung zum Verein Deutscher EisenbahnverwaItungen (1847) lassen eben­
falls erkennen, wie dringend schon die wenigstens technische Verein­
heitIichung des Eisenbahnbetriebes geworden war. 
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Eben diese Tatsache jedoch, daB die technische Einheit auch im 
Wege del' freien, nul' auf bestimmte Leistungen gerichteten Verbands­
bildung zu erreichen war, zwingt zu dem SchluB, daB schon bei jenen 
Vereinigungen del' FrUhzeit auch noch· andere als bau- und betriebs~ 
technische GrUnde entscheidend mitgesprochen haben. Man kann die 
AnstoBverkopplungen wohl mit den "vertikalen" Kombinationen del' 
Industrie vergleichen; d. h. mit jenen Betriebszusammenfiigungen, die 
sich auf eine Reihe von Gewinnungs- und Verarbeitungsstadien er­
strecken, urn erst mit einem fertigen Fabrikat und nicht schon mit dem 
Rohstoff odeI' Halbfabrikat an den Markt heranzutreten, und urn (in 
umgekehrter Richtung gesehen), die Vorstufenprodukte des Verkaufs­
objekts aus eigener Arbeit und nicht marktmaBig aus einem Einkauf zu 
gewinnen -, die also das Ziel del' "Marktunabhangigkeit" verfolgen. 
Und wie bier neben del' Aufgabe, das technische'Ineinanderspielen del' 
verschiedenen Betriebe endgUltig zu sichern, regelmaBig del' Gedanke 
steht, die festen und in unabanderliche Form gebrachten Anlagen zu 
ganz regelmaBiger, von den ZufalIigkeiten des Ein- und Verkaufs unab­
hangiger Ausnutzung zu bringen, so spielt auch in jene AnstoBvereini­
gungen sehr maBgeblich das Interesse hinein, die Eisenbahnanlagen, die 
das Geprage del' Unabanderlichkeit in scharfster Betonung zeigen, 
dauernd in moglichst volIstandiger Beschaftigung zu halten. Das 
stehende Kapital schreit nun einmal durch aIle Konjunkturgange hin­
durch nach Verzinsung und in hohem Grade auch nach Abschreibung; 
es kann nicht, wie das umlaufende Kapital, bei schlechter Wirtschafts" 
lage aus dem Betrieb herausgezogen und irgendwie andel'S verwendet 
werden, und es steht doch schon bei del' kleinsten Eisenbahn im Gesamt­
kapitalaufbau durchaus im Vordergrund, muB bier wesentlich groBer 
als die fUr Lohnzahlungen und Betriebsstoffkaufe bereitgehaltenen Geld­
mittel sein. 

Nicht aus del' absoluten GroBe, sondern aus dem Verhaltnis del' 
beiden Kapitalteile ergibt sich jene Unbeweglichkeit, mit der aIle Unter­
nehmungen betonten stehenden Kapitals dem Konjunkturenwechsel 
gegenUberstehen; vollends die Eisenbahnen, die fUr Unterbau und Ober­
bau ebenso wie fUr ihren Lokomotiv- und Wagenpark den bei wei tern 
groBten Teil ihres Gesamtkapitals ein fUr alIemal festzulegen haben. Es 
darf auf die eigentUmliche Weise hingewiesen werden, mit del' sich in 
Frankreich del' Staat und die privaten EisenbahngeselIschaften in die 
Last del' Kapitalaufbringung seit dem Gesetz von 1842 geteilt haben: 
dem Staate die Beschaffung des Unterbaus als desjenigen Aufwandes, 
del' die groBien AnsprUche stellt und zugleich dank volliger Unabander­
lichkeit das groBte Risiko mit sich bringt; den GeselIschaften del' klei-
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nere Rest, der zwar im Oberbau und in den Fahrzeugen ebenfalls so gut 
wie unabanderlich steckt, in dem jedoch die Umlaufsmittel mit ihrer 
Anpassungsfahigkeit einen gewissen Ausgleich bedeuten, und fiir den 
doch noch (nach einem Gesetz von 1855) der Staat eine Dividenden. 
garantie iibernommen hat. ~charfer kann wohl das Risiko nicht be· 
leuchtet werden, das schon bei kleiner Streckenlange (1842!) auf einer 
Eisenb8;hn lastet. Woes vom Privatkapital allein zu tragen ist, muB also 
durch sorgfaltigste Pflege des Verkehr ihm entgegengearbeitet werden. 
Und hierfiir kann man Anderungen des Fahrplans oder der Preise nicht 
brauchen, die man nicht selbst bestimmt. Da hilft nur die unter­
nehmungsmaBige Zusammenfassung aller der Linien, die das Verkehrs­
bediirfnis selbst als eine Einheit begreift und benutzt. 

Verkehrspflege war es auch, was die urspriinglich allein gebauten 
Hauptbahnen veranlaBt hat, sich Zubringerlinien teils selbst zu be­
schaffen, teils in mannigfachen Rechtsformen anzugliedern. Und hier 
tritt die Riicksicht auf gleichmaBige und vollstandige Ausnutzung des in 
den Stammstrecken angelegten Kapitals mit voller Deutlichkeit hervor; 
denn oft genug sind solche Abzweigungen gebaut und erworben worden, 
obwohl auf eine Rentabilitat der so neuinvestierten Geldmittel nicht ge­
rechnet werden konnte, weil Ilian sich abel' eine bessere Beschaftigung 
del' Stammbahn damit zu sichern glaubte. Nicht zuletzt die englischen 
GroBsysteme sind auf diese Weise zu dem Umfang emporgewachsen, del' 
ihr Kapital schon in den fiinfziger J ahren des vorigen J ahrhunderts 
je auf mehrere Zehnermillionen Pfund Sterling, mehrere hundert Millio­
nen Mark also, hinaufgetrieben hat. Auch im armeren Deutschland abel' 
verasteln sich, zumal in seinen westlichen Gebieten, einige Gesell­
schaften bereits in die Breite, wie dies auch die wichtigeren Bahnen im 
nordostlichen Viertel der Vereinigten Staaten von Amerika tun. 

In England haben offenbar schon damals nicht nul' die Leiter del' 
groBen Bahnunternehmungen, vielmehr auch die Kapitalistenkreise die 
friihere Furcht vor del' "Riesenzahl" iiberwunden. In Deutschland ist man 
noch angstlicher; konnte doch noch in der Griinderzeit del' siebziger Jahre 
ein Strousberg von seiner Bank mit del' ausdriicklichen Begriindung 
fallen gelassen werden, daB die von ihm gegriindeten Bahn- und Indu­
strieunternehmungen seine eigene Kapitalkraft urn ein Vielfaches iiber­
stiegen hatten und deshalb nicht mehr als gesund zu betrachten waren -
als ob nicht die Bedeutung del' Aktiengesellschaftsform gerade darin 
bestiinde, die kapitallose Unternehmerenergie mit den erforderlichen 
Geldmitteln zu versehen und von eigener Kapitalkraft unabhangig zu 
machen. Urn so bezeichnender, daB es trotzdem urn 1880 schon Bahn­
systeme gab wie etwa die Rheinische und die Koln-Mindener Bahn mit je 
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fast 500 und die Bergisch-Markische Bahn mit mehr als 600 Millionen 
Mark Aktien- und Obligationenkapital. -

4. Beides aber, die Langserstreckung und die Breitenentfaltung, tragt 
den Keirn zu etwas N euem in sich; zu einer Kraft, die als,bald den alIer­
sUirksten Druck auf ZusammenschluB ausiibt und nicht mehr GroB mit 
Klein, sondern gerade GanzgroB mit GanzgroB vereinigen will. Schon 
die HersteHung langer Einheitslinien bringt es mit sich, daB wenigstens 
die wichtigsten Stadte, die mit dem Gewicht eines schweren Korpers den 
Verkehr an sich ziehen, regelmaBig durch mehrere Unternehmungen mit­
einander verbunden werden; es entwickelt sich also fiir sie unter den 
Eisenbahnen der "Wettbewerb in den Knotenpunkten". Je mehr dann 
auch das Zwischengelande von beiden Seiten her durch Zubringer­
strecken aufgeschlossen wird und diese einander naheriicken oder gar in 
dieselben Orte eindringen, um so mehr wird der Wettbewerb zur alIge­
meinen, die Betriebs- und Preisgestaltung bestimmenden Erscheinung. 
Und es kommt zu Wettbewerbskampfen, die nicht nur mit den techni­
schen Mitteln der SchnelIigkeit und Bequemlichkeit, sondern scharfstens 
auch mit Preisunterbietungen ausgefiihrt zu werden pflegen. 

Bei Unternehmungen, in deren Aufbau das stehende Kapital das 
Gesamtbild entscheidend bestimmt, - volIends also bei den Eisenbahnen 
haben nun aber solche Preiskampfe das MiBliche an sich, daB es so leicht 
nicht eindeutige Sieger schlieBlich gibt. 1m Konkurse eines solchen Unter­
nehmens namlich steht bekanntlich der Betrieb nicht still, solange die 
Einnahmen noch die laufenden Ausgaben decken; das Leistungsangebot 
wird also selbst in solch auBerstem Fall des formal en Zusammenbruchs 
nicht gemindert. Und ist erst die "Kapitalreorganisation", d. h. die 
bilanzmaBige Anpassung des zins- und dividendenberechtigten Kapitals 
an die Reineinnahme-Moglichkeiten volIzogen, so fiihrt der (formal unter­
legene) Betrieb den Kampf mit einer Selbstkostenrechnung weiter, aus 
der die Verzinsung des urspriinglichen Anlagekapitals mehr oder minder 
ausgemerzt ist, und der gegeniiber gerade der bisher starkere, aber noch 
mit den hohen Anlagekosten belastete Gegner unterliegt, bis auch er 
den Weg der Kapitalbereinigung geht. Namentlich in den Vereinigten 
Staaten von Amerika, wo sich solche Kampfe in den siebziger Jahren 
des vorigen J ahrhunderts mit auBerster Scharfe und letzter Folge­
richtigkeit abgespielt haben, ist es fiir die heute bestehenden BahngeselI­
schaften fast zur Selbstverstandlichkeit geworden, daB sie in jener Zeit 
durch ein oder auch mehrere receiverships hindurchgegangen sind, privat­
wirtschaftlich also eben so wie ihre damaligen Gegner eine Zeitlang am 
Boden gelegen haben, und daB diese Gegner doch nicht aus dem Frachten­
markt herausgedrangt worden sind. 
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Unter solehen UmsUlnden verliert der Preiskampr seinen Sinn, und 
man tut besser, den Wettbewerb dureh Vereinbarungen und sehlieBlieh 
VereiniguI).gen aus der Welt zu sehaffen. Aueh'dies hat noeh oft genug 
sehwere K~mpfe ausgelOst; ist doeh dann noeh zu entseheiden, welehe 
der konkurrierenden Unternehmungen das neue Gebilde fiihren solI -
rich tiger: welehe die maBgebliehe Unternehmerpersonliehkeit zu stellen 
hat. Aber dieser Ehrgeiz hat sieh an den Borsen ausgetobt, wo es urn 
den Erwerb von Aktienmehrheiten gegangen'ist. Auf die Kapital- 'und 
Kreditkraft der sieh messenden Mensehen kam es an; die Betriebe selbst 
blieben auBer Spiel. Zumeist haben. aueh diese Kiimpfe mit einem gegen­
seitigen Vertragen g.eendet, da sieh yom Kapital her die Banken einzu­
misehen vermoehten. Oft ist es - wie wir es aus Deutschland fiir 
sehwerindustrielle Verbands- und Konzernbildungen aueh kennen­
unter BankeneinfluB ohne Kampf zur Vereinigung gekommen. Ein 
Pie r p 0 n t M 0 r g a n z. B. ist dadureh zu seiner groBen Bedeutung ge­
langt, daB er in den aehtziger Jahren beim Aufbau des Vanderbilt'sehen 
Eisenbahnkonzerns, der New York Central and Hudson River Railway, maB­
geblieh geholfen hat; in dem groBen Kampf, den 'um die J ahrhundertwende 
die Eisenbahnmagnaten Hill und, H a r rim anum die Beherrsehung des 
ganzen westliehen Eisenbahnnetzes gefiihrt haben, ist er geradezu der 
regelnde Sehiedsriehter gewesen. Aueh in England aber, wo die Banken 
traditionsgemiiB auf inliindisehe Unternehmungen kaum je einen maB­
gebliehen EinfluB ausiiben und wo es - wohl mit infolgedessen - bis 
zum Gesetz von 1921 zu einer regionalen Aufteilung des Gesamtgebietes 
nur in eingesehriinktem MaBe gekommen ist, sind Tarifkiimpfe der 
Bahnen schon' seit J ahrzehnten nieht mehr vorgekommen, hat man also 
die PreisvereInbarung der GroBen zu der gleiehen Wirksamkeit empor­
gehoben. Das Wort des jiingeren S t e p hen son, das schon in den 
vierzigerJahren aus den Eisenbahn-Kanal-Kiimpfen heraus gepriigt worden 
ist, hat sieh allenthalben fiir die Eisenbahnen bewahrheitet: competition is 
combination. In diesem Wirtsehaftszweig hat der Wettbewerb in der Tat 
noeh immer zur Vereinigung gefiihrt. -

5. Wie kommt es aber, daB bei den Eisenbahnen innerhalb ihres 
teehnis.ehen Bereiehs die VergroBerungs- und Monopoltendenz sieh bis 
zum letzten hat durchsetzen konnen? Diese Frage heiseht noeh Antwort 
angesiehts der Tatsaehe, daB in fast allen Wirtsehaftszweigen mit der 
Entwieklung der masehinellen Teehnik das stehende Kapital mehr und 
mehr in den Vordergrund geriiekt ist und dennoeh in keinem einzigen 
dieser anderen Zweige bis zu einem vollkommenen Monopol durehge­
drungen ist. 
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Sogar die eisenschaffende Industrie Deutschlands, die mit ihrem 
Stahlwerksverband den deutschen Markt der schweren Stahlerzeugnisse 
restlos beherrscht, sieht sich mit dem Roheisen sogar auf deutschem 
Boden dem englischen Wettbewerb und mit allen ihren Fabrikaten auf 
den auslandischen Markten - trotz der Internationalen Rohstahl-Export­
gemeinschaft - der Gesamtheit international en Wettbewerbs aus­
gesetzt; zu einer Preisfestlegung, dem Zeichen der Monopolmacht, hat es 
die IREG noch niemals gebracht. Auch der nordamerikanische Stahl­
trust, die United States Steel Corporation, und die Gesamtheit der Standard 
Oil-Gesellschaften, der Rockefellersche Petroleumtrust, haben im Laufe 
der Jahre neue, von ihnen unabhangige Werke erstehen lassen miissen, 
deren Entwicklung sie auch durch kartellartige Vereinbarungen nicht 
haben hemmen konnen. Das Deutsche Kalisyndikat, das immerhin bis 
zum Weltkrieg (seit 1910 allerdings durch staatlichen Zwang zusammen­
gehalten) den ganzen Weltmarkt monopolisiert hat und nach der Ab­
tretung der elsassischen Gruben mit dem franzosischen Syndikat zu­
sammen das Monopol hat festhalten konnen, ist letzthin in zunehmendem 
MaBe durch die Kaligewinnung mehrerer neuer Lander in seinem Absatz 
beengt worden; von einem Weltmonopol ist nicht mehr zu reden. Das 
Rheinisch-Westfalische Kohlensyndikat und der Rheinische Braun­
kohlenbrlkett-Verkaufsverein, die festest gefiigten Zusammenschliisse aus 
dem Bergbau der ganzen Welt, stehen je in ihrem unmittelbaren Ge­
winnungsbezirk miteinander in nachhaltigem Absatzkampf; und fiir 
jenes gilt ein sehr groBer Teil Deutschlands sogar formell als "bestritte­
nes" Gebiet - trotz des Reichs-Kohlenwirtschaftsgesetzes von 1919 und 
des dadurch geschaffenen Reichskohlenverbandes. 

In der Linienschiffahrt der Ozeane, in der es allenthalben GroBt­
unternehmungen und daneben regionale Verbande gibt, ist man selbst in 
der Befahrung des Nordatlantik noch niemals iiber lose und immer wieder 
durchbrochene Einschrankungen des Wettbewerbs hinausgekommen, die 
auBerdem auch die Riicktransporte von Massengiitern (wie Getreide und 
Baumwolle) immer haben freilassen miissen. Vollends haben die sonst 
bestehenden "Konferenzen" sich nirgends zu monopolmaBiger Preismacht 
oder auch nur zu dauerndem Bestande emporheben konnen. 

Und so geht es - mit ganz wenigen, auf. Fabrikationsgeheimnisse 
und Patente sich stiitzenden Ausnahmen - die ganze Reihe der nationalen 
und internationalen Kartelle und Konzerne hindurch. Yom Erfolg her 
laBt sich der viel gebrauchte Ausdruck Monopolkapitalismus als Kenn­
zeichen neuzeitlicher Wirtschaftsweise weder fiir die einzelnen Zweige 
noch gar fiir das Ganze des Wirtschaftslebens rechtfertigen. Man mochte 
wohl, und man will auch; aber man kann nicht. -
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6. Unter den allgemeineren Griinden, die es abseits der Eisenbahnen 
zu wirklich straffen, marktbeherrschenden Gebilden nicht kommen 
lassen, ist an erster Stelle die sogen. AuBenseitergefahr zu nennen. Sie 
wird in aller Regel schon durch eine stetige, iiber langere Zeitraume 
GleichmaBigkeit verbreitende Preisgestaltung heraufbeschworen; glaubt 
doch dann jeder Unternehmer und Kapitalist, das Risiko eines neuen Be­
triebes genau iibersehen, Produktionskosten und Preise miteinander fiir 
die absehbare Zukunft vergleichen zu konnen. Und die Gefahr wird 
unweigerlich Ereignis, wenn die tatsachliche Marktstellung eines Ver­
bandes stark genug erscheint, betrachtliche Preissteigerungen und damit 
Gewinnerhohungen durchzusetzen; das allzeit neu sich bildende Kapital 
stromt dann vollends denjenigen Unternehmern zu, die von sorchen 
Preisen fiir neue Werke profitieren wollen. So gar im Bergbau pflegt man 
dann nach neuen Vorkommen zu suchen, und sie auch zu finden; wie das 
Rheinisch-Westfalische Kohlensyndikat und das Deutsche Kalisyndikat 
als Folge von Preisiiberspannungen es hart zu spiiren bekommen haben. 
Nicht einmal das Bodenrecht verleiht hier ein Monopol; nutzt doch der 
Bergbau die Erdrinde dreidimensional aus, so daB immer wieder Er­
weiterungen moglich werden und damit Durchbrechungen eines zeit­
weilig etwa bestehenden Scheinmonopols. Das Reichs-Berggesetz von 
1905, die sogen. lex Gamp, hat ganz richtig das Schiirfungs- und 
Mutungsrecht und nicht nur die Ausbeutungsbefugnis eingeschrankt, 
'um dem Staat die alleinige Macht iiber neues Bergwerkseigentum in die 
Hand zu geben. Und wenn schon in einem seit Jahrhunderten auf Stein­
kohle bearbeiteten Gebiet, wie Rheinland-Westfalen, noch in jiingster 
Zeit (um die Jahrhundertwende) ganz iiberraschend nach Osten, Norden 
und Westen hin neue, abbauwiirdige Vorkommen in ertraglicher Teufe 
dank neuen Bohrmethoden gefunden worden sind -, wer will vom un­
erschlossenen Innern -der fremden Erdteile sich schon ein Zukunftsbild 
machen? Die Kupferminen des innersten Kongostaates sprechen doch 
eine allzu deutliche Sprache. 

Noch leichter ist es in der Seeschiffahrt, in einen etwa bestehenden 
Ring der Liniengesellschaften einzubrechen. Auch sie ist nicht etwa 
vollig vom Bodeneigentum 10sgelOst; die Landungsplatze der Hafen pfle­
gen nicht gleichmaBig giinstig, zu liegen, und gerade unsere deutschen 
Reedereien wissen ein Lied davon zu singen, daB ihnen die Liquidationen 
'des Weltkrieges und der Nachkriegszeit fast iiberall im Ausland ihre 
alten, meist besonders gut gelegenen Liegeplatze und Speicheranlagen 
entrissen haben. Aber entscheidend ist doch die Freiheit der Meeres­
straBen und die Tatsache, daB in allen Ozeanteilen regelmaBig Tramp­
schiffe, Dampfer und Segler der freien Fahrt, nur allzu bereit sind, aus 
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hohen Frachten der Linienschiffahrt fur sich Beschiiftigung zu ent­
nehmen. Hierauf beruht es, daB alle Vereinbarungen sich ausschlieBlich 
auf die Beforderung von Kajutspassagieren und von hochwertigen 
Gutern beziehen, worin die Linie einen technischen Vorsprung vor der 
Trampschiffahrt hat; fur die Transporte der Massengiiter, bei denen 
alles auf die Preisfrage sich zuspitzt, stehen uberall in der Welt Linien­
und freie Schiffahrt in ungehemmtem Wettbewerb .. 

In den Fertigungsindustrien endlich hat die moderne Technik mit 
ihrer Wissenschaftlichkeit unter den fruher weiter verbreiteten, weil 
allein auf empirischer Kenntnis und Erbtum beruhenden Monopole'n 
grundlich aufgeriiumt. Naturlich gibt es auch heute noch Fabrikations­
geheimnisse und technische Fertigkeiten, die wenigstens eine Zeitlang 
ein Monopol der Herstellung zu tragen vermogen; und es ist auch nicht 
lediglich die chemische Industrie, die sich eines solchen Vorzugs er~ 

freut. Aber die Grundlagen aller Technik sind doch liingst in den Be­
reich des wissenschaftlich Lehrbaren und deshalb des Allgemein-Erlern­
baren hineingehoben und so zu einem Allgemeingut geworden, von dem 
aus jedermann auch in die feineren Verarbeitungsgebiete sich hinein­
leben kann. Es ist eine iihnliche Entwicklung vor sich gegangen wie im 
tiberseehandel, in dem es auch kaum noch eine individuelle Sonder­
kenntnis von Land und Leuten gibt und deshalb die Monopolisten, die 
"koniglichen Kaufleute" der fruheren Zeit, fast ganz dem Wettbewerbs­
system haben weichen mussen. 

Wie anders bei den Eisenbahnen. Auch hier liiBt sich gewiB daran 
denken, daB uber oder unter der Erde neue Linien errichtet werden, 
welche die bestehenden Netze nicht. unmittelbar zu kreuzen brauchen 
und daher von dem reinen Oberfliicheneigentum nicht behindert werden; 
Londons Untergrundbahnen laufen ja stellenweise in mehreren Stock­
werken untereinander hin, und auch Berlins Untergrundbahn ist in ihrer 
Linienfuhrung durch die altbestehenden Oberfliichenbahnen nicht ge­
stort worden. Es ist aber doch mehr als eine Frage der Bodenrechts­
gestaltung, ob es solche Moglichkeiten offen liiBt oder nicht. Der Unter­
schied der Herstellungskosten wirkt auBerhalb der groBen Stiidte notwendig 
so gewaltig, daB sich der Vorsprung der Oberfliichenbahn wohl nirgends 
bis zu einer entscheidenden Einwirkung auf deren Preisgebarung aus­
gleichen liiBt. Und dann ist, sobald erst der Netzcharakter der Bahnen 
herausgearbeitet worden ist, jeder neue Schienenweg mit seiner Ent­
stehung und vollends mit seinem Betrieb an den guten Willen der schon 
vorhandenen Unternehmungen unlOslich gebunden; es sei denn, daB es 
sich lediglich urn ganz kurze, in eine offene Masche des Netzes fallende 
Planungen handelt. 

Wi e den f e 1 d: Die Eisenbahn 1m Wirtschaftsleben. 6 
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An dieser technischen Lage andert auch weder ein Enteignungs­
recht, noch eine Konzessionsvorschrift, wonach· Kreu;mngen oder gar 
Mitbenutzung gestattet werden miissen, etwas irgend Wesentliches. ·Es 
gibt allzuviel Mittel, im tatsachlichen Betriebe die etwa gewahrte, meist 
abgerungene Befugnis hinfallig zu machen. Wer will denn den bOsen 
Willen nachweisen, wenn gerade an den Kreuzungsstellen haufiger 
Fahrplanstorungen eintreten? oder wenn es iiberhaupt nicht gelingt, 
die Fahrplane der beiden Bahnen so aufeinander abzustimmen, daB auch 
der neue Betrieb sich voll entfalten kann? In den Vereinigten Staaten 
von Amerika hat es jedenfalls keinen Unterschied bedeutet, daB einige 
der Einzelstaaten .fiber Enteignungsgesetze verfiigen und andere nicht. 
Und auch in England haben die Bahnen es von Anfang an verstanden, 
die Enteignungsbestimmungen nur jeweils zu ihrem Nutzen und nicht 
gegen sich walten zu lassen. Noch heute kennt man im erweiterten Ruhr­
gebiet recht wohl die Linien, die friiher einmal der Rheinischen, der 
Bergisch-Markischen und der Koln-Mindener Bahn gehort haben; auch 
dies ein Zeichen, daB es zwar ein dichtes Nebeneinander, aber nicht em 
Ineinander dieser Betriebe gegeben hat. Yom Oberflacheneigentum her 
kann das Aufkommen neuer Konkurrenten von jedem Netze wirksam be­
kampft und verhindert werden. Mit der AuBenseitergefahr braucht. die 
groBe Bahnunternehmung nicht mehr zu rechnen. -

7. Eine zweite Hemmungskraft, die sich in allen anderen Wirtschafts­
zweigen dem Heranbilden der alles zusammenfassenden Unternehmung 
entgegenwirft und auch nur unter bestimmten Bedingungen durch Kar­
telle umgangen werden kann, findet. im JPisenbahnwesen ebenfalls keinen 
Betatigungsraum - die Spannung namlich zwischen dem sachlichen 
Leitungsanspruch und der personlichen Leitungs/iihigkeit. Sie liegt 
darin, daB auf der einen Seite jedes Unternehmen an seiner Spitze eine 
Stelle unerlaBlich haben muB, von der die letztentscheidenden Ent­
schliisse ausgehen und die hierzu jederzeit eines tl'berblicks iiber das 
Ganze des Unternehmens bedarf, ~ie es mit der Produktion aller seiner 
Teile und mit den Produktionskosten im Verhaltnis zu der Aufnahme­
fiihigkeit des Marktes und zu den Marktpreisen steht, und daB auf der 
anderen Seite die fiihrenden Manner sich diese tl'bersicht doch nur in 
gewissen Grenzen zu beschaffen vermogen. 

Der Rahmen wird hierdurch urn so enger gezogen, je spezialisierter 
die Leistungen gehalten sind, und je mehr deshalb auf sehr zersplitterten 
Absatz geachtet werden muB. Die stets sehr anspruchsvollen Abnehmer 
solcher Waren lassen sich mit ihren individuellen Wiinschen nur be­
friedigen, wenn die Leitung des liefernden Werks in dauernder Fiihlung 
mit den Fertigungsstellen steht; hochgelernte Vorbereitungs- und Aus-
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fUhrungsarbeit ist in ihrer vollen Leistungsfiihigkeit, zumal wenn sie 
sich del' feinst durchkonstruierten und dann sehr empfindlichen Fein­
maschine bedient oder sonst schwierige Aufgaben zu bewaltigen hat, nul' 
durch die Anerkennung zu erhalten, die ihr von den obersten Stellen 
zuteil wird, und nicht schon durch Art und Hohe des Lohnes, del' in 
solchen Fallen eben deshalb auch nicht nach Akkord berechnet zu wer~ 
den pflegt. Auch von del' Eigenart del' Einkaufs- und Verkaufsmarkte 
kommt eine einengende Wirkung in del' GroBenentwicklung del' Unter­
nehmungen hinein; schwanken dort die Mengen und Preise unaufhor­
lich in betrachtlichen Zuckungen, so steigt die Verantwortung, den 
rechten Augenblick del' Menge und dem Preise nach fUr den Einkauf del' 
Verarbeitungsstoffe und fUr den Verkauf del' fertigen Waren zu treffen, 
und sie kann bald nicht mehr auf untergeordnete Organe gelegt, muB 
von den leitenden Mannern selbst Ubernommen werden. So gal' bei so 
ausgepragt derber Massenproduktion, wie sie etwa den Zweigen del' so­
genannten Schwerindustrie eigentUmlich ist, hat die Erfahrung gelehrt, 
daB die Baume del' Organisation nicht in den Himmel wachs en konnen; 
die Aufgabe, die verschiedenen Betriebe eines GroBwerkes mit ihren Lei­
stungen aufeinander abzustellen und dann im ganzen den Marktverhalt­
nissen anzupassen, ist schlieBlich doch nicht mehr zu los en, wenn die 
einzelnen Teile nicht mehr klar und deutlich VOl' del' EntschluBkraft del' 
obersten Gesamtleitung stehen. 

Allerdings hat die hier gezogene Grenze im Laufe del' Zeiten viel­
fach eine Ausweitung erfahren Man hat im Innenbetrieb gelernt, durch 
eine feinere Ausbildung del' sogenannten Werks- und Betriebsstatistik 
die Ubersehbarkeit des Ganzen betrachtlich zu erhohen, den jeweiligen 
Stand del' Leistungen und ihrer Kosten in wenige Ziffern zusammenzu­
drangen. Und man hat nach auBen hin durch die Errichtung straffer 
Verkaufskartelle wenigstens einen Teil del' sonst schwierigsten Lei­
tungsaufgabe, den Verkauf zu rentablen und nicht mehr ewig schwan­
kenden Preis en, den Organen del' Produktionswerke abgenommen und sie 

fur eine starkere Betonung del' internen Organisationsaufgaben frei ge­
macht. Beides setzt jedoch voraus, daB es sich urn derbe, in Ziffern ge­
nugend deutlich auszudrUckende Leistungen handelt, urn wirkliche 
Massenleistungen also; die noch irgend speziell bestimmte Arbeit, auch 
wenn sie mit Hilfe einer Maschine bewerkstelligt wird, entzieht sich 
nach innen del' statistischen Erfassung und nach auBen jener Gleich­
setzung mit den Leistungen anderer Unternehmungen, die fUr eine Kar­
tellbildung unerlaBlich ist. 

Wie begrenzt trotz diesel' Neuerungen del' Rahmen fUr Betriebs­
und UnternehmungsvergroBerungen in aller Regel geblieben ist, zeigen 

6* 
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deutlich durch ihren Fehlschlag die oft genug unternommenen Versuche, 
durch Zusammenfassung aller Unternehmungen und Betriebe eines 

ganzen Wirtschaftszweiges ein voIles Monopol zu erringen, das Ziel 
der Marktbeherrschung also wirklich zu erreichen. So hat man zwar in 

Praxis und Wissenschaft vielfach den Begriff des Trusts ganz unmittel­

bar auf das Monopol abgestellt; aber gerade die beiden GroBkonzerne 
Nordamerikas, die drUben und hUb en regelmaBig als Trust bezeichnet wer­

den und dem Ausdruck zu allgemeinem Gebrauch verholfen haben, - der 
Petroleumtrust Roc kef ell e r s und der Stahltrust Car n~e g i e S-, 

sie sind niemals auch nur in den Vereinigten Staat en zur Erreichung des 
Monopolzieles gelangt, haben vielmehr beide je langer urn so mehr (wie 

schon erwahnt) andere Werke neben sich zu voller selbstandiger Ent­
faltung gelangen lassen mUssen - nicht etwa dank der nordamerikani­
schen Gesetzgebung, die man stets zu umgehen verstanden hat, sondern 

dank der Schwerfalligkeit des riesengroB gewordenen Verwaltungs­
apparates, del' mit dem eigenen Werk vollauf besch1iftigt war' und den 
Neulingen deshalb die Lebensluft lassen muBte. Auch in Deutschland 

hat bei del' Errichtung des Stahlvereins (del' Vereinigten Stahlwerke 
A.-G.) der Gedanke, die groBen Thomaswerke, wie schon kartell­

maBig im Stahlwerksverband, so nunmehr unternehmungsmaBig in 
einem geschlossenen Konzern zusammenzufassen, unzweifelhaft Pate 
gestanden; aber auch hier hat er nicht nur dank dem Widerstand del' alten 
und neuen Familienwerke (wie GutehoffnungshUtte, Krupp, Roesch, 
KlOckner) sich nicht verwirklichen lassen, sondern hat nach einigen 

Jahren schwierigen Arbeit'ens das GefUge ganz wesentlich auflockern 
und den Teilbetrieben zu gutem Teil ihre Selbstandigkeit wiedergeben 

mUssen. Und was ist von del' groBten GrUndung eines Hug 0 S tin n e s , 
dem Elektro-Montan-Trust Siemens-Rheinelbe-Schuckert-Union, schlieB­
lich Ubrig geblieben? - die Auflosung in seine alten Bestandteile, weil 

die zusammengeworfenen Betriebe schlechter miteinander arbeiteten, als 

es die selbstandigen Werke getan hatten. Man braucht also weder auf 
den sogenannten S tin n e s 'schen Privatkonzern, del' diesen Namen 

dank dem Fehlen del' sachlichen Zusammenhange gar nicht verdient 
und nur als ein Instrument des Besitzrisiko-Ausgleichs zu gelten hat, 
noch auf den Nordwolle-Konzern hinzuweisen, del' einen Organisations­
gedanken del' Montan-Stahl-Industrie auf einen ganzlich andel's gearteten 
und hierfUr durchaus ungeeigneten Gewerbezweig Ubertragen wollte. 
Aus den Zweigen del' derben Massenproduktion, die an sich fUr GroB~ 
ZusammenschlUsse die Unterlagen darbieten, sind die Vorgange zahlreich 
genug, die das Begrenzte solcher Entwicklungen deutlich machen. 
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Urn jedoch das Besondere del' Eisenbahngestaltung in aller Scharfe 
zu kennzeichnen, sei noch auf die Seeschiffahrl eingegangen. In ihr 
haben VOl' dem Weltk,riege zwei Auffassungen hart miteinander ge­
rungen. Die eine hielt daran fest. daB den mannigfachen Schwierig­
keiten und Schwankungen des Weltfrachtenmarktes nul' diejenige Unter­
llehmullg gewachsen ware, die ihre Tatigkeit streng auf ein bestimmtes 
Ozeangebiet beschranke, dies nun abel' auch bis in die letzte Falte 
hinein iibersahe und dadurch den leitenden Mannern die Moglichkeit 
rascher Anpassung an die wechselnden Lagen belasse. Die andere 
Meinung ging dahill, daB gerade die Erfassung mannigfacher und vom 
Konjunkturengang verschieden getroffener Ozeanwege ein starkes 
Moment des Risikoausgleichs in sich triige; die Verschiedenheit del' 
Grundbedingungen ware nicht so stark, daB nicht die oberste Leitung 
des "Welt"-Unternehmens sich darin zurechfinden und so dennoch die 
dem Ganzen ersprieBIichen Entschliisse jeweiIs mit del' erforderlichell 
SchnelIigkeit fassen konnte. J enes Prinzip del' regionalen Sonderung 
war in England herrschend, sogar die groBten Reedereien gingen iiber 
ihren urspriinglichen Tatigkeitsbereich nul' wenig hinaus; es wurde 
abel' auch in Hamburg von gewichtigen und keineswegs schlechtweg 
am Alten hangenden Kreisen vertreten und bei den meisten Seeschiff­
fahrts-Gesellschaften auch festgehalten (Hamburg-Siidamerika-, Deutsch­
Australische, Deutsch-Ostafrika-, Levante-Linie usw.). Zu wirklich die 
Welt umspannenden Betrieben waren nul' die Hamburg-Amerika-Linie 
(HAPAG) undder Norddeutsche Lloyd geworden; eben deshalb nament­
lich jene in Hamburg selbst mit starken Zweifeln betrachtet. Abel' nie­
mals ware del' Gedanke gefaBt odeI' gar Wirklichkeit geworden, diese 
beiden Kolosse auch noch mit del' Betriebsfiihrung del' Spezialunter­
nehmungen zu belasten, geschweige denn das Ganze del' deutschen 
Ozeanschiffahrt zu einer betrieblichen Einheit zusammenzuschweiBen; 
man wuBte, warum man sich jenen gegeniiber und untereinander mit 
kartellartigen Beschrankungen des Wettbewerbs stets begniigte, und hat 
deshalb auch dem nordamerikanischen Gedanken eines Nordatlantik­
Trusts (1901) nachhaltigen und erfolgreichen Widerstand geleistet. Erst 
die wirtschaftliche Zerfahrenheit del' Nachkriegszeit, ein rein ziffern­
maBig-abstraktes und von den psychologischen Untergriinden alles Wirt­
schaftens sich loslosendes Denken hat von auBen her in die deutsche 
Seeschiffahrt den Plan hineingetragen, durch eine alles erfassende Ver­
einigung bessel' als durch scharfste Betonung del' regionalen Besonder­
heiten nunmehr del' gewaltig angeschwollenen Schwierigkeiten Herr 
werden zu wollen. Es war Schicksal, daB die hanseatischen See schiff­
fahrtskreise in ihrer Kapitalkraft allzusehr geschwacht waren, als daB 
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sie noch ihren Widerspruch in die entscheidende T~d hatten umsetzen 
konnen; und so hat das Verhangnis seinen Lauf genommen. Der MiB­
erfolg ist nicht ausgeblieben. Und reuig hat man wieder getrennt, 
was als Ganzes sich als schlechthin unhandlich, als unubersehbar er­
wiesen hat. Wirtschaftsfiihrung ist hier deutlich als mehr denn ein 
Rechenexempel erwiesen worden. Mogen das stehende Kapital und die 
konstanten Kosten, wie Karl Marx es mit Recht wahrhaben will, auf 
unbegrenzte VergroBerung und schlieBlich auf allumfassenden Zu­
sammenschluB mit aller ihrer gewaltigen Kraft hindrangen - yom 
Menschen, der die Zusammenschlusse in Gang halten solI, wird dem 
Drangen eine schlieBlich starkere Hemmungskraft entgegengestemmt, 
und erst das Gegeneinander aller Kraftlinien bestimmt - was Karl 
Marx zu prufen unterlassen hat -, wieweit sich jenes Drangen in del' 
Wirklichkeit durchsetzen kann. -

8. Urn so auffallender ist es, daB bei den Eisenbahnen die Grenze 
soviel weiter gesteckt erscheint. Und doch nicht ein Widerspruch. 

Die Entscheidung, in welchem Umfange dem Publikum auf der 
einmal hergestellten SchienenstraBe die Transportleistungen angeboten 
werden solI en, wie also der Fahrplan fiir den Personen- und den Giiter­
verkehr im voraus zu gestalten ist, wird allerdings durch die Erwagung 
belastet, daB niemals auf Vorrat und spatere Verwertung produziert 
werden kann; eine nicht ausgenutzte, nach MaBgabe des Fahl'plans 
jedoch durchgefiihrte Transportleistung ist endgiiltig vel'tan. Und diese 
Last wil'kt sich urn so schwerer aus, je langer durch die staatlichen 
Sondel'-Eisenbahngesetze die Fristen gezogen sind, in denen der ver­
offentlichte Fahl'plan auf aIle FaIle durchgehalten werden muB. Sie HiBt 
sich auch keineswegs immer durch besonders vorsichtiges Anbieten der 
Leistung verringern; denn die tatsachliche Benutzung del' Bahn ist 
namentlich bei neu eroffneten Strecken regelmaBig von del' Haufigkeit 
abhangig, mit der sie die Benutzungsmoglichkeiten darbietet, und so muB 

das Risiko gelaufen werden, durch einen verhaltnismaBig dicht gehalte­
nen Fahrplan einen Anreiz zu Fahrten und zur Giiteraufgabe, zur Ab­
wendung von den alteren Transportmitteln auszuuben. Nur bei griind­
licher Lokalkenntnis laBt sich die Erfolgsaussicht mit einiger Sicherheit 
abschatzen - dies mit ein Grund, wal'um in den Anfangszeiten 
alienthalben die Eisenbahnen in ortlich begrenztem Rahmen gegriindet 
worden sind. 

J e mehr jedoch neue Strecken nur zur Erganzung und Abrundung 
eines schon bestehenden Netzes erbaut werden, urn so mehr tritt das lokale 
Risiko in den Hintergrund. Auch die Ortskenntnis wird in den groBeren 
Zusammenhang del' iiberregionalen Beziehungen eingespannt und einer 
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Prufung durch jene Erfahrungen unterzogen, welche man an anderen 
Stellen mit dem Schienenweg als einem Schopfer von Verkehrsbedurf­
nissen schon gemacht hat. Die' Entscheidung, wie schon uber den Bau 
der neuen Linie, so auch uber die Fahrplangestaltung verlagert sich 
gerade dank der weiteren Vbersicht an eine hohere Stelle; und zwar urn 
so hoher hinauf, je mehr die Verkehrsbeziehungen sich raumIich aus­
weiten und auch auf sehr groBe Eiltfernungen den Charakter der Regel­
maBigkeit und Selbstverstandlichkeit annehmen, bis schlieBlich der Um­
fang der Eisenbahnunternehmung mit dem Raum des tatsachlich .ein­
heitIichen Verkehrsgebietes sich deckt. 

Die Fahrplanmii.Bigkeit des Betriebes, die sich aus den technischen 
Unterlagen als unerlaBlich ergibt, ist es nicht zuletzt, was die tiber­
sehbarkeit der Unternehmung weit uber jene Grenzen hinaushebt, die 
fur die anderen Wirtschaftszweige gelten. Bei den Eisenbahnen kann es 
sich immer nur den einmal eingefahrenen Fahrplanen des Personen- und 
Guterverkehrs gegenuber um vereinzelte Einfugungen und Abanderungen 
handeln; mag hier und da einmal aus rein ortlichen Grunden ein Extra­
zug gefahren oder ein fahrplanmaBiger Zug verstarkt werden 
mussen, oder mag auch der Fahrplan selbst fur eine neue Betriebszeit 
verbessert werden. J enes kann ohne Bedenken, weil die Einzelheit in 
den feststehenden Fahrplan hineinpassen muB, den ortlichen Organen 
zur Entscheidung uberlassen und daher mit der erforderlichen Raschheit 
ausgefuhrt werden. Dieses aber IaBt sich - wiederum, weil stets yom 
gegebenen Fahrplan ausgegangen werden muB - recht wohl von einer 
Zentralstelle aus fur s·ehr weite Gebiete beurteilen und bewirken. Und 
immer bietet der Fahrplan bis in die obersten Organe der Unter­
nehmungsleitung hinein ein sicheres Mittel, die Betriebsfuhrung bis zu 
den untersten und unmittelbar ausfuhrenden Stell en herunter auf ihre 
Exaktheit und SachgemaBheit, auf ihre Qualitat also gleichsam, dauernd 
zu kontrollieren. 

Die Transportleistungen lassen sich auBerdem in bestimmten Ein­
heiten ausdrucken und damit statistisch erfassen, zeitlich und raumlich 
miteinander vergleichen. Hierbei mogen gewisse Feinheiten, wie etwa 
die Fahr- und Reisegeschwindigkeit der verschiedenen Zuge und Zug­
arten, unberucksichtigt bleiben mussen. Fur eine tibersicht, was jeweils 
im Gesamtnetz und in seinen einzelnen Teilen tatsachlich geleistet und 
wie der Apparat ausgenutzt worden ist, reichen die Aufzeichnungen aus, 
die sich an die Menge und die Entfernung halten, und die man unschwer 
aus den sonst schon anfallenden Unterlagen (Fahrkarten, Frachtbriefen, 
Zugdienstzettel u. dergl.) gewinnen kann. Es braucht nur darauf hinge­
wiesen zu werden, daB es bei der Reichsbahn-Gesellschaft gelungen war, 
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die einzelnen Direktionsbezirke statistisch so selbstandig nebeneinander­
zustelIen, daB fiir jeden eine besondere Leistungs- und ErtragsbiIanz be­
rechnet wurde; eben das, was die Zentraiverwaltung eines groBen Unter­
nehmens in kurzen Zwischenraumen erfahren muB, urn danach ihre Ge­
samthaltung auszurichten -, was aber auch vom Standpunkt der ein­
zelnen Betriebe aus die Zusammenfassung als einen Fortschritt gegen­
iiber der Vereinzelung erscheinen laBt. Eine Aufstellung der geld­
maBigen Ertrage allein wiirde fiir diese Zwecke nicht ausreichen; in ihr 
kamen die Unterschiede der ortlichen und regionalen Verhaltnisse nicht 
zum statistischen Ausdruck, man erfiihre nichts iiber die Vergleichs­
fahigkeit der Ziffern. Die Hinzufiigung der Leistungszahlen als des Ver­
gleichsmaBstabes aber setzt eine so weitgehende Gleichheit der Leistungs­
einheiten voraus, einen so stark betonten Massencharakter aller Leistun­
gen, wie er sich nur bei der Eisenbahn - als der geschlossenen Einheit 
von Weg, Fahrzeit und Betrieb -, nicht aber bei anderen Wirtschafts­
zweigen findet. -

9. Nicht zuletzt hebt die durchweg geltende Tari/rniilJigkeit der Preis­
bildung die Eisenbahnen in die sie kennzeichnende, vom Monopol ge­
forderte UnternehmungsgroBe hinein. Auch diese TarifmaBigkeit ist 
eine notwendige Folge des ganzen technisch-betriebIichen Aufbaus und 
nicht. erst des wirtschaftIichen Monopols. Sie wird jedoch durch das 
Monopol, wenn es erst erreicht ist und festgehalten werden kann, ganz 
wesentlich befestigt und zum einschrankungslos herrschenden System 
erhoben; was dann wieder die Lenkbarkeit auf eine stark erweiterte 
GroBe des Gesamtbetriebes ausdehnt. 

Auch in anderen Wirtschaftszweigen, deren Unternehmungen be­
tont auf stehendes Kapital sich stiitzen und deshalb mit einem hohen 
AnteiI konstanter Kosten zu rechnen haben, find en sich mehr oder minder 
weitgehend die Ansatze zu tarifmaBiger, d. h. auf liingere Zeit im voraus 
festgelegter und die verschiedenen Giiter oder Leistungen gegeneinander 
abstufender autoritarer Preisbemessung; es sei nur an die Tarife er­
innert, welche die Linien-Seeschiffahrt fiir ihren Personenverkehr und 
fiir die Beforderung hochwertiger Stiickgiiter aufzustellen pflegt, wie 
auch an die PreisIisten straffer Syndikate und die von den Fabrikanten 
\'orgeschriebenen, wenigstens teiIweise Tarifcharakter zeigenden Preise 
der Markenartikel. Der Regel nach kommen jedoch diese Tarife nicht 
iiber die Bedeutung von RichtIinien hinaus, nach den en im Einzelfall 
der Preis dennoch individuell je nach den Besonderheiten der angefor­
derten und zugesagten Leistung auszuhandeln ist. Und erst recht er­
fassen in aller Regel die nach Tarif erfolgenden Verkaufe innerhalb 
einer GroBunternehmung nur einen Teil der Gesamterzeugung, wahrend 
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ein anderer Teil ganz und gar in das Spiel des Wettbewerbs hinein­
gestellt bleibt und demgemaB mit seinen Preisen die Beachtung der 
Leitung in vollem Umfang erfordert. 

Die Verhaltnisse der Seeschiffahrt sind flir diese Lage kennzeich­
nend. Wie schon bemerkt, hat in ihr der fahrplanmaBige Linienbetrieb 
einen ausschlaggebenden Vorsprung vor der freien Schiffahrt nur flir 
die Beforderung von Personen und hochwertigen Glitern. Sobald es sich 
urn Rohstoffe oder sonstige Massenwaren handelt, wie fast durchweg in 
der Richtung von den liberseeischen Neulandern nach Europa oder Nord­
amerika, wie zu gutem Teil aber auch von Nordamerika nach Europa 
und selbst von Europa nach Gesamtlibersee (englische Kohle, deutsches 
Kali), dann macht sich der preismaBige Wettbewerb der freifahrenden 
Dampfer und selbst der Segler mit so maBgeblicher Wucht geltend, daB 
sogar die Kartelle del' Linien-Unternehmungen in diesen Richtungen nicht 
einmal zur Festlegung von Mindestfrachten kommen konnen, sich viel­
mehr auf .die Vereinbarung von Treurabattsatzen regelmaBig beschran­
ken mlissen. Oft genug ist sogar del' Liniendampfer dadurch im Nach­
teil, daB er seinen Fahrplan einhalten muB und deshalb mit jedem Fracht­
satz vorlieb nimmt, del' ihm das Einnehmen von Ballast erspart. Nicht 
einmal die tarifmaBig aufgestellten Preise flir Personen und hoch­
wertige Gliter lassen sich immer innehalten; in Zeiten schlechter Be­
schaftigung des Schiffsparks machen sich auch die Linien trotz aller 
Kartellbindungen untereinander das Leben sauer, indem sie etwa zu 
den gebundenen, abel' nul' flir die schlechtesten Platze geltenden Fahr­
preisen bessere Kabinenplatze oder flir die Beforderung groBerer Gliter­
mengen besondere Rabatte gewahren. Niemals also ist die Leitung del' 
Unternehmung sichel', daB nicht ein Preiseinbruch aIle ihre Voraus­
berechnungen liber den Haufen wirft und sie zu ganz neuen Entschllissen 
flir die Betriebsgestaltung zwingt. Sie muB dann abel' beweglich bleiben 
und kann dies nul', wenn das Ganze del' Unternehmung innerhalb ge­
wisser Grenzen verbleibt: schon flir Hamburg und Bremen liegen trotz 
enger N achbarschaft die Grundlagen des Schiffahrtsdienstes allzu ver­
schieden, als daB flir beide Hafen in hart bewegten Zeiten dieselben 
PreisbildungsmaBnahmen angebracht sein konnten und eine einheitliche 
Leitung aIle hier und dort tatigen Linienbetriebe zusammenzufassen 
vermochte. 

In del' Montanindustrie liegt es trotz del' ausgepragten Straffheit 
ihrer Verkaufsverbande nicht wesentlich andel's. Das Rheinisch-West­
falische Kohlensyndikat z. B. kann zwar im "unbestrittenen" Gebiet 
seine Preislisten flir langere Zeiten durchhalten; etwa die Halfte seines 
Gesamtabsatzes hat es jedoch im "bestrittenen" Gebiet zu suchen, und 
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hier muE es sich jeweils mit seinen Preisforderungen dem ewigen 
Schwanken der Marktlage, dem Wettbewerb anderer Steinkohlengebiete 
und selbst der Braunkohle anpassen. In einem bestandigen Wechsel der 
sogen. Umlage, d. h. des den SyndikatsmitgIiedern von den festIiegenden 
Verrechnungspreisen gemachten Abzugs, kommt dies Schwanken zur 
Wirkung. Die Mitglieder bekommen also niemals iiber mehr als einen 
Monat hinaus VerkaufserlOse, mit denen sie fest rechnen diirfen -, eine 
St6rung der Leitungsaufgabe, die sich in einem ewigen Kampf nicht nur 

urn die Grundsatze der Umlageberechnung, sondern mehr noch urn das 
ganze Gefiige des Syndikats auswirkt und immer wieder den Gedanken 
hochbringt, die Pflege des bestrittenen Gebiets dem Syndikat abzu­
nehmen oder gar das ganze Syndikat auffliegen zu lassen. Die bei 
weitem meisten Zechen sind auEerdem mit anderen Betrieben, etwa der 
Nebenproduktgewinnung und namentlich der Stahlwirtschaft, verbunden; 
und wenn sie auch mit deren Ergebnissen vielfach wiederum in beson­
deren Syndikaten oder wenigstens loseren Kartellen stehen -, einen be­
trachtlichen Teil ihrer Gesamterzeugung pflegen sie doch auch frei zu 
verkaufen. Bei anderen Syndikaten, wie namentlich den en der Stahl­
industrie, bildet der sogen. Werkshandel - die eigene Verkaufsorgani­
sation der einzelnen Mitglieder - ununterbrochen ein schweres Hinder­
nis fUr die Arbeit der Syndikatsorgane und damit fiir die Erreichung 
der Syndikatsziele; und dennoch hat noch kein Mitglied auf dieses M;ittel 
einer eigenen MarktfUhlung verzichtet. Offenbar diirfen sich die ober­
sten Leitungsstellen in keinem Fall vollig von der Marktbeobachtung 
freimachen, was ebenfalls der Ausdehnung der Unternehmungen stets 
eine Grenze setzt. Es ist bezeichnend, daB del' gl'oBe Konzern der deut­
schen chemischen Industrie, die 1. G. Farbenindustrie A.-G., obwohl er 
zur Unterstiitzung seiner Leitung einen betrachtIich groBen Apparat 
der Marktbeobachtung unterhalt, sich doch in das Gebiet der ausgeprag­
ten Kleinchemikalien und damit in deren schwer zu iibersehenden, 
statistisch nicht l'echt zu erfassenden Markt nicht hineinwagt; genau, 
wie sich die GroBwerke der Bergwerks- und Schwereisenindustrie noch 
immer von den unendIich mannigfaltigen Bereichen del' Kleineisenindu­
strie ferngehalten haben. 

Dem Wesen nach andel's steht die Eisenbahn im Markt ihrer Lei­
stungen. Zunachst wiederum deshalb, wei I sie niemals "auf Vorrat" 
arbeiten kann; ihre Preisforderungen stehen also niemals unter dem 
Druck, Aufgesammeltes absetzen zu wollen, miissen abel' urn so mehr 
danach ausgerichtet werden, die Nachfrage nach Transportgelegenheiten 
in Einklang mit dem Angebotder Eisenbahn zu halten. Wichtiger ist, 
daB jede Beforderungsleistung, da es sich urn Raumiiberwindung handelt, 
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schlechthin raumgebunden erscheint und demgemaB in ihrer Einzel­
eigenart weder nach auBen getragen noch von auBen her bekampft 
werden kann: ein Transport von A nach B laBt sich nicht anders als im 
Raume A-B bewerkstelligen. Mag sich dann auch, wie schon erwahnt, 
hier und da ein "Wettbewerb in den Knotenpunkten" geltend mach en -
aus der engen Bindung an den Raum ergibt sich die Monopolisierung 
schon bei kleinen Unternehmungen, wenn sie nur "ihren" Raum netz­
artig mit ihren Schienenwegen iiberziehen. Hiermit wird die Preis­
bildung mindestens fiir erhebliche Teile der Leistungen aus dem Wett­
bewerb herausgehoben, und man kann daran denken, das Unternehmen 
entsprechend der gesteigerten Dbersichtlichkeit des Marktes zu ver­
groBern. Die Monopoltendenz tragt also hier in sich selbst das Mittel, 
auch die auf Betriebserweiterung drangenden Krafte zur Geltung kom­
men zu lassen; wie dann umgekehrt aus der Moglichkeit, die einzelnen 
Unternehmungen bis zur letzten Grenze betrieblich-technischer Zweck­
maBigkeit zu vergroBern, auch die Monopoltendenz immer wieder neue 
N ahrung zieht. 

Auf dem Monopol ruht vor all em die Tariftreue, die zwar friih 
schon von den Eisenbahngesetzen del' Erde gefordert, jedoch nach allen 
Erfahrungen erst nach Erreichung del' monopolistischen Preisruhe tat­
sachlich gewahrt zu werden pflegt. Nicht die TarifmaBigkeit del' Preis­
bildung an sich ist es, die an diese Bedingung gekniipft ist; von allem 
Anfang an haben vielmehr iiberall die Bahnverwaltungen ihre Preis­
forderungen sowohl fiir den Personen- wie auch fiir den Giiterverkehr 
irgendwie in ein Schema gebracht, schon urn del' unendlichen Mannig­
faltigkeit del' Transportleistil.l1gen einigermaBen Herr zu werden. Abel' 
ebenso sichel' ist, daB diese Tarife in den ersten Zeiten - ahnlich wie 
bei del' Linienschiffahrt del' Ozeane - nicht mehr waren als Richt­
linien, die selbst in ruhigen Zeiten im Einzelfall trotz aller Gesetzes­
bestimmungen oft genug durchbrochen wurden und in den Preiskampfen 
jener Tage jede Bedeutung verloren. Auch die Staatsbahnen haben es, 
zumal im Kampf mit Schienenwegen anderer Lander, nicht verschmaht, 
durch heimliche Frachtvergiinstigungen einen Verkehr an sich zu ziehen 
und zu binden, del' sonst wohl dem Wettbewerber zugefallen ware. In 
den siebziger J ahren noch war dieses Mittel so gebrauchlich, daB sich 
bei den europaischen Bahnen ein besonderer Ausdruck, die Refaktie, 
dafiir eingebiirgert hat. Und solange sind denn auch die Eisenbahn­
unternehmungen allenthalben in del' althergebrachten regional en Be­
grenzung und, verglichen mit del' spateren Zeit, klein geblieben; ein paar 
taus end Kilometer war das hochste, was in Europa und N ordamerika 
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sich schon zu einem Unternehmen zusammengefaBt findet, und die bei 
weitem meisten Gesellschaften standen noch bei einigen hundert. 

Jene "GroBen" waren aber schon nicht mehr auf Kampf eingestellt. 
Wie sie ihre FahrpIane nicht rasch genug jeweils fiir solch besonderen 
Zweck umstellen konnten, weil jede Anderung der einzelnen Strecken 
sich auf das ganze Netz irgendwie auswirken muBte und demgemaB 
die oberste Leitung auf den Plan rief, so konnte noch weniger die kampf­
maBige Preisfestsetzung den ortliehen Betriebsstellen iiberlassen 
werden; und wie sollte von oben her iiber so groBe Netze mit der not­
wendigen Beweglichkeit und Wendigkeit ein Preiskampf gefiihrt werden, 
der doch zugleich das Verzinsungsinteresse der gewaltigen Kapital­
mass en zu beriicksichtigen hatte? Man steuerte lieber auf die Vereini­
gung hin und fand es - mit Recht - ganz ungeheuerlich, daB z. B. das 
nordamerikanische Bundesverkehrsgesetz Von 1887 (Interstate Commerce 
Law) nicht nur die heimlichen Frachtvergiinstigungen, sondern zugleich 
auch das einzig wirksame Gegenmittel, die Zusammenschliisse der Eisen­
bahnunternehmungen, verbieten wollte. Es ist ja auch kein Geheimnis. 
daB sich dieses - einer vorkapitalistischen Gefiihlswelt entsprechende 
- Vereinigungsverbot nicht hat durchfiihren lassen, wahrend iiber 
Durchbrechungen des anderen Verbots kaum noch geklagt wird. Die 
fiihrenden Gesellschaften waren bereits zu groB geworden, als daB sie 
nicht vom eigenen Interesse her zur Betonung der Tariftreue hatten 
komnien miissen. 

Starre Tariftreue bedeutet jedoch nicht absolute Starrheit der 
Tarifgestaltung; Schwerbeweglichkeit ist nicht notwendig Unbeweglich­
keit. Es braucht nur wieder auf die bekannte Tatsache hin­
gewiesen zu werden, daB vor dem Weltkriege mehr als 60 % der 
gesamten Giiterbewegung sich auf den preuBisch-hessischen Bahnen 
nach Ausnahmetarifen abgewickelt haben, und daB die Reichsbahn, 
obwohl sie erst im Jahre 1925 wieder Herr ihrer Preispolitik ge­
worden ist, bei einer gleichen Betonung der Ausnahmetarife (1937 
-71 % der Tonnenkilometer) schon wieder angelangt ist. Auch die Aus­
nahmetarife sind aber in Wirklichkeit echte Tarife. Das heiBt: sie sind 
zwar irgend welchen Sonderbedingungen sachlich-ortlicher oder sachlich­
zeitlicher Natur angepaBt, gelten jedoch in ihrer veroffentlichten Form 
fiir jedermann, der diese Bedingungen erfiillt, und sie sind vom Rahmen 
der allgemeinen Tarife her in ihrem Aufbau und in ihren Satzen be­
stimmt. Ihre Aufgabe - von den zeitlich begrenzten Notstandstarifen 
abgesehen - ist nicht dahin gegeben, daB sie momentanen Schwankun­
gen der Giitermarkte in vielfachem Auf und Ab angepaBt werden sollen. 
Auch sie sind als Dauererscheinungen gedacht, die es mit den Standorts-
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und nicht mit den wechselnden Marktverhaltnissen zu tun haben. Ihre 
Festsetzung IaBt sich daher auch bei sehr weit ausgedehntem Eisenbahn~ 
netze an einer Stelle, eben bei der obersten Leitung, zentralisieren. 
Umgekehrt ausgedruckt: die Notwendigkeit, im Rahmen der Gesamt­
tarifgestaltung mannigfachen Sonderbeziehungen Rechnung zu tragen, 
biIdet bei herrschender Tariftreue kein Hindernis fur eine einheitliche 
Liisung der so wichtigen Frachten- und Fahrpreisfrage. Sogar in die 
wirkungssicherste Form, in das weit ausgreifende und doch in siCh ge­
schlossene Einheitsunternehmen, IaBt sich das MonopoI bei den Eisen­
bahnen bringen. -

10. Diesem eigenartigen Verhaltnis der sachlichen Krafte gegenuber, 
das die sonst so wichtigen Hemmungen gegen das Monopolstreben nicht 
aufkommen laBt, versagt auch die vielfach letztlich entscheidende Macht 
der Begrenzung: der Selbstiindigkeitsdrang solcher Unternehmerpersiin­
lichkeiten, die in den Aufbau eines Unternehmens ihre Lebensarbeit 
hineingesteckt haben und deshalb, wie immer yom Kapital her die Eigen­
tumsverhaltnisse gestaltet sein miigen, dieses Unternehmen als "ihr" 
Werk zu betrachten pflegen, denen dann aber auch die Unterlage ihrer 
weiteren Arbeit sogar fUr groBe und sichere Gewinnaussichten nicht 
feil ist. 

In den Landern alter Kultur, in denen gerade auch das Wirt­
schaftsleben seine entscheidenden Impulse nicht aus rein wirtschaft­
lichen Beweggrunden zu erhalten pflegt und namentlich der aus wirt­
schaftlicher Betatigung erzielte Gewinn von den erfoIgreichsten Unter­
nehmern nur als MaBstab ihres Erfolges 'und als Unterlage neuer Be­
tatigungsmiiglichkeiten, nicht aber als letzter Zweck und als Unterlage 
gehobener Lebenshaltung betrachtet wird - in dies en Landern tritt 
immer wieder die "knorrige Unternehmernatur" mit ihrer Eigenwillig­
keit den sachlich-marktmaBig gegebenen Bestrebungen der Marktbeherr­
schung, wenn sie nur durch ZusammenschluB durchsetzbar erscheinen, 
als unuberwindliches Hemmnis entgegen. J ene faBt zu einheitlicher 
Wirkung zusammen, was an sachlichen Elementen sich nur irgend den Kom­
binationen entgegenwerfen laBt; und sie gibt ihren ablehnenden Willen 
als ein besonderes Gewicht noch in die Waagschale hinein, dieser end­
gultig das tlbergewicht uber die Kraft so gar des stehenden Kapitals und 
seines Widerspruchs zur Marktverfassung zu verleihen. Dies gilt nicht 
etwa nur fur jene Wirtschaftszweige, in deren Betrieben die Maschinen­
krafte von hochgelernten Arbeitern mehr geleitet als bedient werden und 
deshalb das umlaufende Kapital starker betont ist, bei denen auch regel­
maBig dieZahl der zusammenzufassenden Unternehmer groB ist; also nicht 
nur fur die mannigfachen Zweige der feineren Verarbeitung, die in der 
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Tat allen Kartell- und vollends allen Konzernverbindungen sehr sprOde 
gegeniiberstehen'und doch den Kern der deutschen Industrie ausmachen. 
Es gilt gerade auch fiir die verschiedenen Richtungen der derben Massen­
produktion, obwohl diese ausgepragt kapitalintensiv aufgebaut sind und 
in ihrer Organis.ation die Wucht des stehenden Kapitals sehr deutlich 
erkennen lassen; aber eben nur bis zu jener Grenze, die schlieBlich yom 
Personlichkeitsfaktor, yom Allgemein-Menschlichen, gezogen wird. 

Wie konnte man ohne diese z. B. den eigenartigen Aufbau der deut­
schen Schwereisenindustrie erklaren? Auf der einen Seite der gewaltige, 
milliardenschwere Konzern der Vereinigten Stahlwerke A.-G., in dem 
die Konzerne Stinnes, Thyssen und Gelsenkirchen aufgegangen sind; 
jeder schon in sich selbst von der KQhle und dem Eisenerz bis zum 
derben Massenfertigfabrikat den ganzen Gewinnungs- und Fertigungs­
prozeB vereinigend, weitgehend marktunabhangig und durch die Markt­
macht der Syndikate maBgeblich geschiitzt. Und auf der anderen Seite 
die selbstandig gebliebenen Werke: Gutehoffnungshiitte, Hoesch, Klockner, 
Krupp; auch sie in ihrem technischen und organisatorischen Aufbau 
nicht wesentlich von jenen Konzernen verschieden und in den wicl).tig­
sten, straffsten Syndikaten (wie dem Ruhrkohlensyndikat, dem Roheisen­
und dem Stahlwerksverband u. a. m.) eng mit ihnen verbunden, dennoch 
die letzte Bindung - die Aufgabe auch der inneren Selbstandigkeit ver­
weigernd. Dieser Unterschied des Verhaltens laBt sich nicht darauf 
allein zuriickfiihren, daB etwa die einzelnen Konzerne in sehr ver­
schiedenem Grade von der Abtrennung ihres lothringisch-Iuxemburgi­
schen Erzgruben- und Hiittenbesitzes je in ihrem Gesamtgefiige gestort 
worden sind; dieser Grund reicht kaum aus, die schon vorangegangene 
Kombination Stinnes-Gelsenkirchen restlos zu erklaren. Es miissen Auf­
fassungsverschiedenheiten und Temperamentsunterschiede bei den lei­
tenden Mannern, Hemmungen aus der Faniilien- und Werkstradition, 
anders gerichteter Ehrgeiz die letzte Entscheidung gebracht haben. Und 
wenn es in der chemischen Industrie - im AnschluB an gemeinsame 
Kriegsarbeit - gelungen ist, gerade die groBten Unternehmungen zu 
dem anderen Milliardentrust Deutschlands zu vereinigen, so zeigt die 
Ziffer von urspriinglich 80 Aufsichtsrats- und 100 Vorstandsmitgliedern, 
daB auch hier der Betatigungs- und Gestaltungsdrang starker Unter­
nehmerpersonlichkeiten sehr nachdriicklich hat beriicksichtigt werden 
miissen und iiber sachliche ZweckmaBigkeiten Sieger geblieben ist. Die 
tiefgreifenden Unterschiede endlich, die auch nach dem Weltkriege noch 
im Aufbau der gleichen Wirtschaftszweige zwischen Deutschland und 
etwa England bestehen, sind groBenteils nicht zu verstehen, wenn nicht 
die Eigenart des englischen Menschen zur Begriindung herangezogen 
wird. 
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Um so auffallender ist die GleichmaBigkeit, mit der sich die Organi­
sation des Eisenbahnwesens in den verschiedenen Landern auf die Er­
richtung groBter Monopolunternehmungen hin hat entwickeln konne,n. 
GewiB kennen wir aus fast allen Erdgebieten die Namen bedeutsamer 
Eisenbahngriinder und "Eisenbahnkonige"; und es besteht kein Zweifel, 
daB die schweren Tarifkampfe der Anfangszeiten groBenteiIs dem Auf­
einanderprallen des Herrschaftsehrgeizes dieser Manner zuzuschreiben 
sind. Ein dauerndes, uniiberwindliches Hindernis fUr die sachlich ge­
gebenen Organisationstendenzen ist dieser Gegensatz der Menschen 
jedoch nirgends gewesen. Das kann nur aus der iiberaus starken Be­
tonung, welche dank den technischen Anspriichen sogar bei den kleinsten 
Eisenbahnstrecken die Kapitalseite der Unternehmung finden muB, und 
aus der Tatsache abgeleitet werden, daB hier von all em Anfang an die 
Rechtsform der Aktiengesellschaft allein die Moglichkeit entsprechend 
starken Kapitalaufbringens in sich birgt; und zwar die Rechtsform ur­
spriinglichen Inhalts, der Art daB wirklich die breiten Kapitalisten­
kreise fUr den Aktienerwerb gewonnen werden, und daB nicht bei ein­
zeln'en Personen, nicht einmal bei kleinen Gruppen eine wirkliche 
Kapitalmehrheit sich konzentrieren laBt. Erst hiermit treten die sach­
lichen Zielgesichtspunkte ganz und gar in den Vordergrund, IaBt sich 
das Gewinnstreben des Rentners als schlechthin entscheidende Arbeits­
grundlage auch des Unternehmers begreifen. Sogar die starken, eigen­
willigen Unternehmungsleiter werden hier notwendig zu "Beamten des 
Kapitals", in Wirklichkeit und nicht nur der Rechtsform nach zu An­
gestellten. An diesel' wichtigsten Stelle verblaBt del' sonst gel ten de 
Unterschied zwischen privatem und staatlichem Betriebe. 

Bei den Eisenbahnen - keineswegs allgemein - darf also die 
Aktiengesellschaft, die sonst den Gestaltungsdrang ihrer Leiter mehr zu 
steigern als zu schwachen pflegt, als ein vollgiltiger Ausdruck ent­
scheidender Kapitalkrafte angesprochen werden; hier laBt sich mit Fug 
von "Entpersonlichung" reden. Und daB dem stehenden Kapital, den 
konstanten Kosten iiberhaupt, die Tendenz zur Betriebs- und Un ter­
nehmungsvergroBerung und dariiber hinaus zur Monopolisierung des 
l\iarktes innewohnt, wird wohl von niemandem bestritten. Einseitig in 

ihrer Richtung, weil die in anderen Wirtschaftszweigen tatigen Hem­
mungsmachte nicht wirksam werden, hat sich die Eisenbahnentwicklung 
in aller Welt vollzogen. -

11. So hangt denn von den ander-en Verkehrsmitteln ab, ob und inwie­
weit den Schienenwegen noch Wettbewerb bereitet wird: vom Vergleich 
der technisch-betrieblichen, an den Anspriichen des einzelnen Transport­
bediirfnisses gemessenen Leistungsfahigkeit und del' Selbstkosten, von 
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der verschiedenartigen Preisgestaltung, yom Verhalten des Staates 
gegenuber jenen und diesen. Letztlich ma3gebend von der tatsachlichen 
Ausbreitung und von der Erweiterungsfahigkeit der verschiedenen 
Transportmittel. 

In ihrem Verhaltnis zum Raume lag nun aber bekanntlich fur 
die Eisenbahn ein Vorsprung, der ihr das ttbergewicht im aIlge­
meinen gab und den Wettbewerb der anderen Beforderungsmittel in 
recht engen Grenzen hielt - mochten jene, wie die Binnenschiffahrts­
wege, an das naturliche Ma3 des Wasservorkommens gebunden sein und 
mit ihrer kunstlichen Ausweitung an den Gelandeschwierigkeiten sic.h 
st03en, oder mochten sie, wie die gewohnliche Stra3e und der Draht, ihre 
Ausdehnungsmoglichkeiten mit geringer Tragfahigkeit entgelten, oder 
mochten ·sie endlich, wie die Luftschiffahrt, dank den Anspruchen der 
Landungsstellen in ihrer Ausdehnung behindert und zugleich in ihrer 
Tragkraft beschrankt sein. Erst die Verbindung der befestigten Stra3e 
mit dem Kraftwagen bringt eine derartige ·Schmalerung dieses Vor­
sprungs mit sich, da3 von einer wirksamen und allgemeinen Durch­
brechung des Eisenbahnmonopols zu reden ist. Denn wenngleich der 
Kraftwagen als Massenbeforderungsmittel hinter der Eisenbahn zuruck­
bleibt -, fur eine Fulle von Transportbedurfnissen reicht seine Trag­
kraft aus, und in der Stra3e hat er die Unterlage, die noch besser als 
der Schienenweg sich aHem Gelande anpa3t und daher noch mehr Aus­
breitungsfahigkeit besitzt, die in aIle Orte hineinfuhrt und keines Bahn­
hofs, keiner Landungsstelle bedarf. So sicher also innerhalb der Eisen­
bahnen, diese fur sich allein betrachtet, das Monopol den Gesamtaufbau 
kennzeichnet, so wenig liegt bei ihnen jetzt noch aus inneren Grunden 
heraus, d. h. solange nicht der Staat es verleiht, ein Transportmonopol. 

Aus dieser neuartigen, jungen Erscheinung erhebt sich zu ver­
starktem Gewicht die alte Frage, was fur die Allgemeinheit, fur das 
Volksganze die Monopolisierung der Eisenbahnen und ein anschlie3en­
des Transportmonopol bedeuten. Diese Frage ist gewi3 nicht allein und 
auch nicht letztlich entscheidend von der volkswirtschaftlichen Seite 
her zu beantworten; sie hat vielmehr sehr wesentlich auch kulturellen 
und vollends militarischen Inhalt. Dem Volkswirtschafts-Wissenschafter 
steht es jedoch nur zu, jene eine Seite zu behandeln. Und in ihr nimmt, 
so bedeutsam die rein technischen Leistungen der Schnelligkeit und 
mehr noch der Regelma3igkeit (wie eingangs dargelegt) gerade auch 
in das Wirtschaftsleben regelnd eingreifen, doch noch immer die Preis­
gestaltung so betont den vordersten Platz ein, da3 eine betont wirtschaft­
liche Betrachtung wohl allein mit ihr sich beschaftigen mag. 
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Kapitel III. Die Ziele der Eisenbahn-Frachtengestaltung. 

1. Die wirtschaftlichen Aufgaben eines offentlich gebundenen Mono­
polbetriebes haben in der bekannten Formulierung des Reichsbahn­
gesetzes YOm 30. August 1924 ihren zwar nicht gerade genauen und 
rechtlich verfolgbaren, eben deshalb abel' sachlich zutreffenden Aus­
druck erhalten: es soIl "unter Wahrung del' Interessen del' deutschen 
Volkswirtschaft nach kaufmannischen Grundsatzen" verwaltet werden. 
Die Frage ist nul', inwieweit sich diese beiden Ziele miteinander ver­
tragen, und was sie daher in der Wirklichkeit bedeuten konnen. 

Schon VOl' cler scheinbar einfacheren Aufgabe - vor del' Forderung, 
kaufmannische Gnmdsatze obwalten zu lassen -, erhebt sich bei 
del' Reichsbahn, wie bei jeder Eisenbahnunternehmung, eine FiiIle von 
Schwierigkeiten. Man ist sich gewiB dariiber einig, daB es sich herbei 
nicht etwa nur urn die Innehaltung kaufmannischer Buchfiihrung und 
sonstiger Geschaftsformen handelt, daB vielmehr auch das materielle 
Ziel del' vollen Selbstkostendeckung mit jener Forderung gemeint ist. 
Was jedoch in die Selbstkosten einzurechnen ist, und wie die aus 
den mannigfachen Leistungen erwachsenden Einnahmen den Ausgaben 
gegeniiberzustellen sind, steht keineswegs mit gleicher Sicherheit fest. 

In del' Berechnung der Kostengesamtheit kommen die Zweifel von 
del' Kapitalseite her: von der Frage, in welcher Hohe das in der Eisen­
bahnunternehmung arbeitende oder abel' das bilanzmaBig ausgewiesene 
Kapital als Unterlage eines Verzinsungs- und Tilgungsanspruchs anzu­
erkennen ist. Kaufmannischen Gepflogenheiten entsprache es, diese bei­
den GroBen des Arbeits- und des Bilanzkapitals als gleichbedeutend zu 
nehmen. Das ist jedoch fiir diejenigen Unternehmungen, in deren Auf­
bau die festen Anlagen (das stehende Kapital) eine iiberragende Bedeu­
tung haben, und vollends fiir Eisenbahnen nicht unbedenklich. Auch in 
diesem Zusammenhang muB darauf hingewiesen werden, daB wedel' ein 
Konkurs noch eine privatrechtliche "Kapitalreorganisation" den Betrieb 
selbst maBgeblich zu beriihren brauchen; die festen Anlagen bleiben, 
was sie waren, und ebenso and ern sich nicht die Kosten, die ihre Er­
stellung urspriinglich verursacht hat. Del' ganze rechtlich-privatwirt­
schaftliche Vorgang bedeutet lediglich, daB ein mehr odeI' mindel' groBer 
Teil jener Kosten von den beteiligten Kapitalisten endgiiltig iibernommen 
werden muB und nicht mehr in Gestalt entsprechend hoher Preise den 
Kaufern der hergestellten Waren odeI' gelieferten Leistungen aufzu­
halsen ist. Anders ausgedriickt - und so ist es hier wichtig -, den er­
zielbaren Preisen werden durch die Verminderung des Bilanzkapitals 
die privatwirtschaftlich zu berechnenden Kosten angepaBt; Arbeits­
kapital und Bilanzkapital werden gegeneinander isoliert. Das Ganze 

Wi e den f e I d: Die Eisenbahn im Wirtschaftsleben. 7 
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ein Vorgang, der sich bei den nordamerikanischen Eisenbahnen in der 
Vergangenheit (wie schon erwahnt) mit einer gewissen RegelmaBigkeit 
abgespielt hat, der aber auch bei den deutschen Kleinbahnen nicht unbe­
kannt ist. Er macht es unmoglich, die jeweils geltenden Tarife als einen 
Ausdruck der wirkIichen Selbstkosten anzusprechen. 

Ein anderes Mittel, die Kapitalkosten in del' privatwirtschaftlichen 
Berechnung den erzielbaren Preisen anzupassen und nicht umgekehrt 
zu verfahren, ist in jenen Unterstiitzungen gegeben, die fast iiberall in 
del' Welt - seit dem Light Railways Law von 1896 sogar in England -
die Staatsverwaltungen den privaten Eisenbahngesellschaften (in groBem 
Umfang sogar als verlorene Zuschiisse) zwecks Errichtung von Schienen­
wegen gewahrt haben. Das ist in mannigfachen Formen bekanntlich 
geschehen; es sei aber, urn einem weitverbreiteten Irrtum entgegen­
zutreten, besonders darauf hingewiesen, daB auch die Vereinigten 
Staaten von Amerika ein derartiges Eingreifen del' Bundesgewalt und 
der Einzelstaaten in die Eisenbahnentwicklung sehr wohl kennen -
die gewaltigen Landschenkungen, die auBer dem Bahnkorper Siedlungs­
gelande in sich schlossen, sind nach Absicht und Wirkung nicht anders 
wie reine Geldschenkungen zu beurteilen. Sogar die Staatsbahnen haben 
vielfach solche Zuschiisse in Anspruch genommen, sei es daB von vorn­
herein aus anderen fiskalischen Quellen ein erwartetes Defizit gedeckt 
werden soIl, sei es daB Gemeinden oder gar einzelne Interessenten fur 
neue Strecken zur Landbeschaffung herangezogen werden. Gerade 
dieser letzte Vorgang, del' bei den preuBischen N ebenbahnen zum Grund­
satz erhoben war, zeigt besonders deutlich, daB es sich urn eine Kosten­
anpassung handelt; denn fur die Nebenbahnen, als einen Teil des ein­
heitlichen Vollbahnnetzes, gelten - im Unterschied zu den Klein­
bahnen - die allgemeinen Personen- und Giitertarife, die in del' Regel 
niedriger als die erwarteten Sonderselbstkosten einer Nebenbahn stehen, 
und die Angleichung vollzieht sich, indem ein Teil des Kapitalbedarfs 
als verlorener ZuschuB von den ortlichen Interessenten gedeckt wird, 
aus del' Kostenrechnung der Staatsbahn also ausscheidet. Wo dieses 
Mittel nicht auszureichen droht, wo also neben verminderten Bau- und 
Betriebskosten noch die Moglichkeit eines Preisausgleichs offengehalten 
werden muB, da schiebt sich die selbstandige N ebenbahn oder gar die 
Kleinbahn, fiir welche beide del' allgemeine Tarif nicht gilt, gleichsam 
von auBen her an das Vollbahnnetz des Staates heran. Die Frage del' 
Kapitalkosten ist also wichtig genug, eine Dul'chbrechung des Staats­
bahnsystems in den Kauf zunehmen. 

In all dies en Fallen bel'eitet die Unterschiedlichkeit des in dem 
Unternehmen arbeitenden und des rechnungsmaBig ausgewiesenen Kapi-
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tals gerade fUr die Anwendung kaufmanniseher, d. h. privatwirtsehaft­
lieher Grundsatze keine Sehwierigkeiten: als Kostenelement, das bei der 
Preisfestsetzung zu berUeksiehtigen ist, kommt nur das kleinere Bilanz­
kapital, nieht das groBere Arbeitskapital in Betraeht. Anders jedoeh 
bei entgegengesetztem Verhalt.nis der beiden GroBen. Dnd aueh dies ist 
keineswegs selten. 

Aus der Eisenbahnentwieklung ist in den Vereinigten Staaten von 
Amerika das Wort entsprungen: watering the stock. Nieht, weil die 
Kapitalverwasserung sich etwa auf diesen Wirtschaftszweig beschrankt 
hatte; sie gehort zu den groBen Konzernbildungen der Industrie in genau 
der gleichen Weise. Wohl aber hat dieses Verfahren sich dort am frUhe­
sten und am starksten entfaltet, weil die groBen Landschenkungen des. 
Staates den Eisenbahngrlindern besondere, im AusmaB gar nicht abzu­
schatzende Zukunftsaussichten eroffneten: dem goodwill waren schein­
bar keine Grenzen gesetzt. Dnd so wurden in verschiedenen Formen 
(meist wohl des Stimmrechts wegen als gewohnliehe Aktien, zum Teil 
aber auch als festverzinsliche Obligationen) Kapitalanteile ausgegeben, 
denen keinerlei Leistungen der Empfanger entsprachen. Bald lernte 
man ferner die Mogliehkeit nutzen, im Verschachtelungssystem mit Hilfe 
solcher Anteile nicht nur ohne Festlegung eigener Mittel gewaltige 
Eisenhahnnetze in einer Hand zusammenzufassen, sondern sogar den 
Grlindern auch noch fremde Kapitalien zuzufUhren; zur Durchflihrung 
des controlling interest genligt ja, von der letzten Gesellschaft etwas mehr 
als die Halfte des stimmberechtigten Kapitals zu behalten, und es bringt 
schon Millionenbetrage, wenn der Rest zu ganz niedrigen Preis en ab­
gestoBen werden kann: haben die GrUnder fUr ihre Aktien nichts ein­
gezahlt, so bedeutet schon ein Borsenkurs von wenigen Prozenten des 
Nennwerts eine Steigerung von 0 auf X und nicht eine Senkung von 
100 auf X - was in Europa oft libersehen worden ist, weiI man hier 
derartige GrlinderanteiIe form ell anders zu behandeln pflegt. In Ame­
rika erseheinen diese Aktienbetrage in den Bilanzen als vollwertige 
Kapitalsummen; zum Arbeitskapital haben sie jedoeh niehts beigetra­
gen. Sollen auch sie bei der Festsetzung der Tarife berUcksiehtigt 
werden, wenn es um ~ie Deckung der Selbstkosten geht? Das Bundes­
verkehrsamt hat sich stets aIle MUhe gegeben, dieses "Wasser" aus der 
Kapitalrechnung erst herauszupurnpen, ehe ~s die Genehmigung flir 
Tariferhohungen erteilt hat; es stoBt aber in diesem Bemlihen ebensv 
regelmaBig auf den Widerstand der Eisenbahngesellschaften, deren 
,.kaufmannische Grundsatze" die volle BerUeksichtigung des Bilanz­
kapitals fordern. -

7* 
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2. Ganz eigenartig ist der K a pit a I auf b a u bekanntlich bei del' 
D e u t s c hen Rei c h s bah n - G e s e I I s c h aft gewesen; und zwar so 
Eigenartig, daB er zu der Frage der Kostendeckung iiberhaupt nichts be­
sagt. Den Ausgangspunkt hat fiir die Berechnungen des Dawes-Gutachtens 
(1924) der Betriebsreinertrag der Vorkriegszeit gebildet, wie er sich fiir 
die Gesamtheit der deutschen Staatsbahnen nach Abzug del' im Weltkrieg 
eingefiihrten Reichs-Transportsteuer ergab; er ist auf 660 Millionen 
Reichsmark ais J ahressumme abgerundet worden, was bei 5prozentiger 
Verzinsung und 1 % Tilgung kapitalisiert den Obligationsbetrag von 
11 Milliarden ausmacht. Und jene J ahressumme sollte auf aIle FaIle in 
die Kostenrechnung del' Reichsbahn eingestellt werden, damit die deutschen 
Tarife nicht etwa dank del' Geldentwertung ohne jede Beriicksichtigung 
der friiheren Kapitalaufwendungen gebildet werden konnten. Durch den 
Young-Plan (1929) ist nun zwar diese Belastung del' Reichbahn besei­
tigt worden; an ihre Stelle ist die Verpflichtung geriickt, an das Reich 
einen festen Betrag von jahrlich 70 Millionen zu entrichten. Aus del' 
.J ahresbilanz ist j edoch, solange fiir die Reichsbahn die Gesellschafts­
form beibehalten wurde, bis zum Jahre 1936 also, die urspriinglich ais 
Obligation aufgefiihrte Summe von 11 Milliarden nicht verschwunden; 
sie wurde unter del' Bezeichnung "Riickstellung fiir Abschreibung auf das 
Betriebsrecht am iibernommenen Reichseisenbahnvermogen" (neben del' 
"Riickstellung fiir Abschreibung auf das Betriebsrecht am Anlage­
zuwachs", die in del' Gewinn- und Verlustrechnung fiir 1934 mit 
14,19 Millionen Reichsmark erscheint) weitergefiihrt und stand am 
31. Dezember 1934 mit vollen 11 Milliarden zu Buche. Schwerlich wird 
man darin ein wirkliches Kostenelement zu achten habenl. 

Del' Grund abel', warum diese Summe nicht einfach gestrichen 
worden ist, nimmt auch den anderen Kapitalziffern jede reale Bedeutung. 
Man wollte vermeiden, den bilanzmaBigen Gesamtwert del' Reichsbahn 
plOtzlich auf wenig mehr ais die Halfte des urspl'iinglichen Ansatzes 
herabsetzen zu miissen und dadurch die Abschreibungspolitik in Unol'd­
nung zu bringen; was wegen des Riickfalls an das Reich wichtig war. 
Diesel' Gesamtwert hat abel' auch nichts mit den ul'spriinglichen An­
Iagekosten del' in del' Reichsbahn aufgegangenen Staatsbahnen zu 
schaffen; er ist vielmehl' zunachst aus del' Summierung del' Elf­
Millial'den-Obligation, del' 13 Milliarden sogenannter "Stammaktien" und 
del' halben Milliarde Vorzugsaktien el'rechnet worden, die gemaB dem 

1 Die eigenartigen Bilanzverhaltnisse del' Reichsbahn sind dal'gestellt 
. und erlautert in Rob e, Die Investiel'ungspolitik del' Reichsbahn (Vol'trag, 
auf del' dl'itten Studienkonfel'enz del' Reichsbahn-Gesellschaft gehalten); 
Berlin; 1933. 
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Dawes-Gutachten an das Reich zur Deckung allgemeiner Finanzbediirf­
nisse, also ohne Gegenleistung, auszuhandigen waren, und er ist dann 
gemaB der allmahlichen Ausgabe weiterer Vorzugsaktien und gemaB der 
Obernahme festverzinslicher Kapitalverpflichtungen, also unter real en 
Gegenleistungen, unter Beriicksichtigung der Abschreibungen in die 
Hohe gesetzt (am 31. Dezember 1934 auf rd. 28 Milliarden). Nur jene 
Vorzugsaktien, von denen am genannten Stichtage 1,08 Milliarden aus­
g-egeben waren, und die festverzinslichen Kapitalverpflichtu~gen (rund 
Z Milliarden Reichsmark) - nicht dagegen natiirlich die J ahresleistung 
von 70 Millionen, welche die Reichsbahn an das Reich abzufiihren hatte -
stehen in wirklichem Zusammenhang mit den Anlagen der Reichsbahn 
und miissen daher als Kostenelemente gel ten, ohne aber etwa als das 
Ganze der Anlagekosten gelten zu konnen. AIle iibrigen Kapital­
angaben der Bilanz sind Berechnungsergebnisse aus ganzlich anderen 
Quellen und haben zu dem Arbeitskapital keine Beziehung; man kame 
ja auf rund 500000 RM fiir jedes Kilometer Strecke, was als Durch­
schnittsbetrag zweifellos viel zu hoch ist. 

Ebenso versagen die Ziffern jener Kaufpreise, die das Reich im 
Friihjahr 1920 mit den friiheren Besitzern der einzelstaatlichen Staats­
bahnen vereinbart hat; sie stehen schon unter dem EinfluB einer starken 
Geldentwertung und haben entsprechend ihrer labilen Formulierung zu 
mannigfachen Streitereien AnlaB gegeben. Sogar aus del' Vorkriegszeit 
llissen sich genaue Angaben nicht gewinnen; haben sich doch in PreuBen 
standig das Arbeits- und Finanzministerium darum gestritten, ob das 
Anlagekapital des preuBischen Staatsbahnnetzes naher bei 10 (so das 
Ministerium der offentlichen Arbeiten) oder naher bei 20 Milliarden (so 
das Finanzministerium) lage. 

Der letzte Geschaftsbericht der Reichsbahn (fiir 1937) geht des­
halb einen ganz °neuen Weg. Mit dem Aufgeben der Gesellschaftsform 
l Gesetz vom 10. Februar 1937) haben jene kiinstlichen Bilanzierungen, 
die an die friihere Elfmilliarden-Obligation anschlossen, naturgemaB ver­
schwinden konnen. Die neue Bilanz ist ebenso wie die Gewinn- und Ver­
lustrechnung bereits nach den Grundsatzen aufgestellt worden, die in 
dem Entwurf eines neuen Reichsbahngesetzes vorgesehen sind, Gesetzes­
kraft jedoch noch nicht erlangt haben. Danach sind an das Reich bis zu 
einem Betriebsertrage von 4 Milliarden Re1chsmark 3 % dieses Ertrages, 
mindestens aber ein fester Jahresbetrag von 100 (nicht mehr nur 70) 
Millionen Reichsmark zu entrichten und auBerdem 9 % von derjenigen 
Summe, urn die etwa die 4 Milliarden iiberschritten werden; das hat fiir 
1937 einen Gesamtbetrag von 157,82 Millionen Reichsmark ergeben, wo­
von 120 Millionen (3 % von 4 Milliarden) als Unkosten des Betriebes 
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und 37,82 Millionen (9 % von 420 Millionen) als Sonderzuweisung an das 
Reich in der Verrechnung des Betriebsgewinns verbucht worden sind 
- beides Betrage, die mit der GroBe des Reichsbahnkapitals nichts zu 
tun haben und deshalb nicht etwa als des sen Verzinsung anzusprechen 
sind. Fur die Kapitalberechnung wird jetzt vielmehr zwischen dem Neu­
wert, der in peinlicher Einzelberechnung auf 29,3 Milliarden Reichsmark 
angesetzt ist, und dem Zeitwert unterschieden, der in "pauschaler Er­
mittlung" urn 10,290 Milliarden niedriger als jener geschatzt wird. Nur 
diese·r Zeitwert (rd. 19 Milliarden) ist den Abschreibungs- und· Er­
neuerungsbetragen zugrunde gelegt; er konnte also als diejenige Kapital­
summe gelten, die als Anlagekosten fur die Selbstkostenrechnung in be­
tracht kame. Dies erscheint urn so mehr als zulassig, als sich danach 
je Kilometer Bahnstrecke ein Durchschnitt von 360000 RM ergibt; ein 
durchaus moglicher Betrag. Jedenfalls bleibt, wenn uberhaupt yom 
Kapital der Reichsbahn her irgendein Betrag in die Kostenrechnung ein­
gestellt werden soIl, urn daran die kaufmannische Angemessenheit der 
Personen- und Gutertarife zu beurteilen oder gar die Tarife danach neu 
zu bilden, nichts anderes als eine "pauschale Ermittlung" oder Schatzung 
ubrig. Und selbst hiermit ware kaum etwas Wesentliches gewonnen 
gegenuber den sonstigen Schwierigkeiten, die sich jeder auf spezielle 
Kostendeckung abgestellten Tarifpolitik entgegenstemmen. -

3. Unter dem Gesichtspunkt der nach den Selbstkosten auszurich­
tenden Preisfestsetzungen gewinnt bei den Eisenbahnen ein eigentiim­
Iiches Gesicht die Frage, wie die sogenannten Generalunkosten - d. h. die 
nicht unmittelbar aus den einzelnen Leistungen entspringenden Kosten 
- sich auf diese einzelnen Leistungen verteilen lassen. Die gemischten 
Werke der 1ndustrie, bei denen ebenfalls eine groBere Anzahl und oft 
genug eine bunte Verschiedenartigkeit der Verkaufsobjekte kosten­
maBig zu bewerten ist, helfen sich .uber diese Schwierigkeit in aller 
Regel in recht einfacher und selbst primitiver Weise hinweg: sie 
schlagen zu den errechenbaren Kosten gewisse Prozentsatze hinzu, 
lassen jedoch diese Zuschlage sogar innerhalb eines und desselben 
Werkes je nach der Absatzfahigkeit der verschiedenen Waren in weiten 
Abstanden schwanken und denken nicht daran, etwa peinlich genaue 
Aufrechnungen uber den Generalunkostenanteil des einzelnen Fabri­
kationsvorganges anzustellen. Erweist sich die so errechnete Preis­
forderung nach den Marktverhaltnissen bei dem einen oder anderen 
Artikel als zu hoch, so hat man in dem Zuschlag die Moglichkeit eines 
N achlassens, ohne doch an die Grenze der wirklich berechneten Sonder­
selbstkosten zu ruhren. 1st der Markt dagegen aufnahmefahiger, als 
man zunachst angenommen hat, so wird der Zuschlagsprozentsatz erhoht. 
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Von einer rechnerischen Beziehung zu den Generalunkosten ist in 
keinem Fall die Rede; von diesen her gesehen, ist es reine Willkiir, 
eben ein Marktgefiihl, wie sie verteilt werden. Gewinn und Verlust des 
Gesamtwerkes hangen davon ab, ob und in welchem Grade die Gesamt­
heit der Zuschlage bei den wirklich verkauften Objekten groE genug 

ist, die Gesamtheit aller Generalunkosten und auch noch die Sonder­
kosten der nicht verkauften Mengen zu decken oder nicht. 

Je mehr aber die Sonderkosten mit der Betonung des stehenden 
Kapitals hinter die Generalunkosten zuriicktreten, wie es schon bei den 
eigentlichen Massenindustrien der Fall ist, urn so starker macht sich 
naturgemaE jene Willkiir in der Preisforderung geltend. Es braucht 
nur an die zahlreichen und immer gescheiterten Versuche erinnert zu 
werden, eine exakte Selbstkostenberechnung fiir Kohle aufzustellen; 
dies ist dank der Unsicherheit des Abschreibungsquotienten und dank 
dem Hineinragen der Koks- und Nebenproduktengewinnung nicht ein­
mal fiir die reinen Zechen, geschweige denn fiir die gemischten Hiitten­
zechen des einen Ruhrbezirks gelungen. Wie sollte man gar bei den 
Eisenbahnen, bei denen die fest berechenbaren Sonderkosten der ein­
zelnen Transportleistung nur einen minimalen Anteil der Gesamtkosten 
ausmachen, von jenen Sonderkosten her durch Zuschlage zu einer Preis­
festsetzung gelangen, welche die Gewahr einer Gesamtkostendeckung in 
sich tragen k6nnte? Hier muE in der Tat, wenn man iiberhaupt eine 
Rechnungsbeziehung zwischen den Tarifen und den Selbstkosten her­
stellen will, der Versuch aufs ganze gehen; und dann laEt sich vollends 
nicht auskommen, ohne daE willkiirIich gegriffene Leistungseinheiten 
fiir die Reduktion der Gesamtkosten angenommen werden. Der not­
wendigerweise starre Fahrplan zwingt doch nun einmal jede Eisenbahn 
zu bestimmten Transportleistungen; glei!!hgiiltig, ob dann die wirklich 
gefahrenen Ziige voll ausgenutzt werden k6nnen oder nicht, und wie 
sich die tasachlich bef6rderte Last auf die h6heren und die niedrigeren 
Tarifklassen verteilen wird, - sogar die spatere Ausnutzung einer ein-: 
mal dargebotenen Leistung ist ausgeschlossen. M6gen also die Selbst­
kostenberechnungen, die man hinterher nach MaEgabe der schon ge­
tatigten Transporte aufgestellt hat, fiir die Beurteilung der Verkehrs­
und Betriebsleistungen, wie namentIich auch fiir den Vergleich verschie­
dener Bezirke und Zeiten ihren Wert haben; als Unterlage einer - in 
die Zukunft arbeitenden - Tarifgestaltung bieten sie nicht mehr als 
einen recht vagen, sehr "ungefahr" nur geltenden Anhalt, k6nnen sie 
nicht wesentlich das Risiko der Preisfestsetzungen vermindern. -

4. Zu dieser Vorsicht gegeniiber allen Selbstkostenberechnungen als 
Preisunterlagen mahnt noch eine dritte uberlegung: die Abhangigkeit, 
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in der - starker als umgekehrt - die Gestehungskosten der Leistungen 
von ihren Preis en stehen. 

Wieder ist darauf hinzuweisen, daB im Gesamtrahmen der Aus­
gaben bei den Eisenbahnen die konstanten Kosten weitaus im Vorder­
grund stehen - Betrage also, die in ihrer Rohe unabhangig von der 
Intensitat des Betriebes sind und demgemaB auf die einzelne Leistung 
sich bei starkerer Beanspruchung der Anlagen oder Zlige mit geringeren, 
bei geringerer Beanspruchung mit hoheren Summen umlegen. Der 
Grad der Beanspruchung hangt aber maBgeblich von der Rohe der 
Preise ab, welche die Eisenbahn fUr ihre Beforderungsleistung einhebt; 
genauer: von der Geschicklichkeit, mit der die Preise den liberhaupt 
gegebenen Transportbedurfnissen angepaBt und auch zum Rerauslocken 
neuer Bedurfnisse verwandt werden. Dies bedeutet keineswegs ein 
Abstellen auf denkbar niedrige Frachten oder Fahrpreise; es gibt in 
reicher Fulle Transportbedurfnisse, die von der Hohe der Transport­
preise so gut wie unabhangig sind, und andere, die wenigstens eine 
verhaltnismaBig starke Belastung vertragen - Bedlirfnisse, fur deren 
Deckung und Weckung der Fahrplan im Personen- oder Guterbetriebe 
wichtiger als jede Preisfestsetzung ist. Aber ebenso unzweifelhaft ist 
in zahlreichen Fallen fur die wirtschaftliche Transportfahigkeit eines 
Gutes und fur die Ausfuhrbarkeit einer Personenfahrt del' zu zahlende 
Preis von ausschlaggebender Bedeutung. Und werden diese Unter­
schiede in del' Tarifgestaltung richtig erfaBt, dann hebt sich die Menge 
del' auszuflihrenden Transporte weit liber das MaB hinaus, das bei man­
gelnder Berucksichtigung zu erwarten ist. Ja, bis zur vollen Ausnutzung 
des einmal bereitgestellten Apparates mussen dann auch die Selbst­
kosten je Leistungseinheit sinken. 

Abel' eben nur bis zur vollen Ausnutzung des schon bereitstehen­
den Apparates! Wird dank einer TarifermaBigung etwadie Bean­
spruchung so gesteigert, daB neue Anlagen errichtet, vielleicht auch 
nur neue Zlige eingelegt werden mlissen, dann kann sich das Verhaltnis 
wieder umdrehen: von diesen neuen Ausgabequellen her gehen die Selbst­
kosten je Leistungseinheit so lange in die Rohe, wie nicht auch die 
Neuanlagen voll ausgenutzt werden. Und wieder steht die Eisenbahn­
leitung vor der Aufgabe, ihre Tarife so aufzubauen, daB ein moglichst 
g:unstiger Ausnutzungsgrad erreicht wird; d. h. sie libt von ihrer Tarif­
politik her einen maBgeblichen EinfluB auf die Rohe ihrer Selbst­
kosten aus. 

In diesem Verhaltnis liegt bekanntlich die privatwirtschaftliche 
Rechtfertigung der meisten Ausnahmetarife. Bei einem weit gespannten 
Ketz von Schienenwegen wird sich dank der unendlichen Verschieden-
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heit der ortlichen Beziehungen die Selbstkostenwirkung einer allgemeinen 
TarifermaBigung haufi~ nicht annahernd abschatzen lassen, und gegen­
iiber der gewaltigen Masse der konstanten Kosten erscheint dann das 
Risiko eines Fehlschlages als zu schwer. Halt man sich dagegen an be­
stimmte 5rtlichkeiten und iibersehbare VerkehrsmogIichkeiten, so ist 
das Urteil schon sicherer und das Risiko in jedem Fall geringer. Es ent­
steht sogar die Moglichkeit - wenn etwa der geplante Ausnahmetarif 
die bisher gegebenen Verhaltnisse unverandert laBt -, mit seinen 
Satzen bis dicht an die reinen Betriebskosten des erwarteten Neuver­
kehrs herunterzugehen und so (anders wie sonst) die Preise nach den 
Selbstkosten auszurichten. 

Als ein Beispiel, daB auch sonst im Wirtschaftsleben gerade autori­
tativ festgesetzte Preise weder nach den Sonderselbstkosten einer be­
stimmten Leistung noch etwa nach den Durchschnittskosten aller 
Leistungen ausgerichtet werden konnen, sei die eigenartige, den Eisen­
bahnen jedoch recht ahnliche Gestaltung der Theaterpreise angefiihrt. 
Auch hier sind die konstanten Kosten der Gesamtunternehmung und die 
der einzelnen Vorstellung weit vor den (kaum vorhandenen) variablen, 
vom einzelnen Besucher verursachten Kosten betont, und auch hier kann 
nicht "auf Vorrat" geleistet werden, ist eine schlecht besuchte Vor­
stellung endgiiltig vertan. Deshalb sind aber auch aIle Versuche ge­
scheitert, mit "Einheitspreisen" - d. h. dem Durchschnitt der Kosten 
angepaBten Preis en - zur Deckung der Gesamtkosten zu gelangen; die 
schlechteren Platze werden, weil fiir die minderbemittelten Schichten 
der Bevolkerung zu teuer, aIlzu wenig besetzt, und aus den besseren 
Platzen, wo man es nach der Zahlkraft und Zahlwilligkeit der Besucher 
tun konnte, wird zu wenig herausgeholt. Man kann aber auch nicht die 
Preise nach den Selbstkosten abstufen; denn dann miiBte man die obersten 
Range, deren Gewicht schon die Starke der Fundamente und der Mauern 
bestimmt, mit den hOchsten Preisen belasten und wiirde wiederum am 
Besuch zu spiiren bekommen, daB der zahlkraftige Teil der Bevolkerung 
unter solchen Bedingungen nicht zahlwillig zu sein pflegt. Es bleibt 
also auch hier nichts anderes iibrig, als durch eine Preistarifierung, 
welche die Zahlfahigkeit und Zahlwilligkeit zur entscheidenden Unter­
lage nimmt, auf eine Deckung der Gesamtkosten hinzuarbeiten - genau, 
wie es die Eisenbahnen mit dem Ganzen ihrer Tarifsysteme tun miissen. 

Alles in all em bedeutet dieses Preis-Kosten-Verhaltnis nichts anderes, 
als daB die Eisenbahn wie jeder sonstige Lieferant von Massenleistungen 
unter das "Gesetz der Massenproduktion" gestellt ist. Auch im Monopol 
reuB ihre Leitung, gerade wenn sie auf Deckung ihrer Gesamtkosten 
hinarbeitet, gefiihlsmaBig die Moglichkeiten des Marktes zu erfassen 
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suchen; d. h. sie kann sich nur von den zu bestimmter Zeit gegebenen 
Frachtverhaltnissen - sei es der Eisenbahn selbst, sei es des ihr vor­
angehenden Transportmittels - allmahlich an das System herantasten, 
das ihr im ganzen ihre Selbstkosten deckt und zugleich einen moglichst 
groBen Verkehr herbeifUhrt. Es ist also weder Zufall nach Ungeschick­
lichkeit, wenn die heutigen Eisenbahnfrachten in der langen Linie 
ihrer Entwicklung schlieQlich auf die Kanal- und StraBen,frachten einer 
Hingst vergangenen Zeit zuruckfUhren. Und es war auch richtig, daB 
die Reichsbahn trotz Weltkrieg und Inflation den Neubau ihres Gesamt­
tarifs, wie in del' Guterklassifikation, so auch in den Frachtsatzen in 
engem AnschluB an die Vorkriegstarife aufgefuhrt hat, nicht zu etwas 
vollig Neuem gekommen ist. Nul', wenn sie auch in Zukunft es bei 
diesem vorsichtigen Tasten belaBt, bleibt sie mit del' Vielgestaltigkeit 
des Tarifs, wie im Ziele, so in den Mitteln "kaufmannischer Grundsatze". -

5. Nun erhebt sich die zweite Frage: LaBt sich eine Verfolgung 
kaufmannischer Grundsatze mit del' Wahrung der allgemein-volkswirt­
scha/Uichen Interessen vereinigen, wie es doch das Gesetz ausdrucklich 
von del' Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft verlangt hat, wie es abel' auch 
den Kontrollbefugnissen del' Staatsorgane in den ubrigen Landern zu­
grunde liegt? Hier ist zwar eine groBe Schwierigkeit auf del' Seite 
del' volkswirtschaftlichen Interessen gegeben: eine einwandfreie Fest­
stellung dessen, was diese Interessen ausmacht und was sie demgemaB 
im einzelnen zu fordern haben, ist sogar bei autoritarer StaatsfUhrung, 
vollends bei anderem Gesetzgebungs- und Verwaltungssystem so leicht 
nicht moglich. Von den Eisenbahnen aus dagegen laBt sich auch diese 
Frage durchaus bejahen. Die unendliche Vielgestaltigkeit del' Trans­
portleistungen, die das Aufstellen del' Tarife so umstandlich und 
schwierig macht, erweis.t sich hier als ein entscheidender Vodeil. 

Schon in den NormaUari/en m<j,cht sich dies aufs nachhaltigste 
geltend. Geht man namlich davon aus, daB in jedem Staate selbst dann, 
wenn er fUr gewisse Wirtschaftsbedurfnisse die Verbindung mit dem 
Ausland nicht entbehren kann, doch ein moglichst lebhafter Binnenver­
kehr - die weitestgehende gegenseitige Erganzung del' Landschaften 
in ihrer Guterherstellung und ihrem Guterverbrauch, wie auch die 
Forderung des gegenseitigen Kennenlernens fur die Bewohner del' ver­
schiedenen Teilgebiete - anzustreben sei, so haben die Bahnen in del' 
verschieden moglichen Behandlung der Entfernungen das Mittel, sich 
unter Wahrung ihrer Selbstkostendeckung auch diesel' Aufgabe anzu­
passen. Handelt es sich urn Staaten von verhaltnismaBig geringem Um­
fang und einigermaBen abgerundeter Gestalt (wie es etwa Bayern und 
Sachsen gewesen sind), so werden einfache Kilometertarife beiden An-
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forderungen in der Regel genugen konnen; die Entfernungsunterschiede 
sind nicht groB genug, eine besondere Berucksichtigung zwecks Be­
lebung des Binnenverkehrs zu erheischen, und dem entspricht es., daB 
auch die Transportmengen schwerlich durch eine Verbilligung der 
Ui.ngeren Wege eine zur Selbstkostensenkung fuhrende Steigerung er­
fahren werden - die absolute Rohe der einheitlichen Kilometersll.tze, 
nicht ihre Staffelung ist hier entscheidend. Anders jedoch in Staaten 
groBen Umfangs oder langgestreckter Gestalt,wie es PreuBen etwa war 
und das Deutsche Reich es ist, wie es aber auch fur GroBbritannien und 
Italien, das russische Gesamtbereich und die anderen GroBraumstaaten 
der Erde gilt. Hier wird eine Staffelung der Kilometersll.tze angebracht 
sein, die den Gesamtpreis fur die groBen Entfernungen fuhlbar niedriger 
macht, als er bei Anwendung der fur die kurzen Wege geltenden Sll.tze 
sein wurde. Und die Staffelung wieder liiBt sich den besonderen Ver­
hll.ltnissen jedes Landes anpassen, bis schlieBlich die groBten Ent­
fernungen mit Zonentarifen niedrigster Sll.tze bedient werden. 

So vergleiche man etwa PreuBen, fur das die Staatsbahnverwal­
tung schon immer den Guterverkehr wenigstens nach gestaffelten Kilo­
metersll.tzen mll.Bigen Absteigens hat behandeln wollen, und das Deutsche 
Reich, fur das ein Staffeltarifsystem vorsichtiger Ermll.Bigungen im 
Jahre 1920 eingefiihrt worden ist, mit den russischen Bahnen, die fur 
die groBten Entfernungen im Personenverkehr schlieBlich Zonen von 
je 1000 Werst Lll.nge und einem Rubel Zonenfahrpreis gebildet hatten. 
Es ist ein Nachteil fur die Vereinigten Staaten von Amerika, daB dort 
selbst die groBten Bahnsysteme von beiden Seiten her nur an die 
Mississippi-Chicago-Linie heranreichen, daB es eine durchgehende Ein­
heitsbahn yom Atlantischen zum Stillen Ozean einstweilen nur in Kanada 
und nicht auf Unionsboden gibt; es fehlt hier daher an der Unterlage, 
die in den einzelnen Netzen schon geltenden Staffelungen durchzu­
rechnen oder gar zu weiterer Steilheit, etwa zu Zonentarifen aufzu­
wolben. In GroBbritannien dagegen trll.gt die Neugestaltung des Eisen­
bahnbesitzes, welche das Gesetz von 1921 gebracht hat, dem Bedurfnis 
der Lll.ngenerstreckung in genau der gleichen Weise Rechnung, wie schon 
vor dem Kriege die groBen Bahngesellschaften ihre Ausdehnung von 
der Kuste des Kanals und von London aus bis in die Gegend der schot­
tischen Welthll.fen betrieben hatten; . und schon die Konkurrenz der 
KusteIJschiffahrt hat diese Privatbahnen gezwungen, die groBen Ent­
fernungen wenigstens im Guterverkehr verhll.ltnismll.Big billig zu be­
dienen. 

Erkennt man also die Pflege des Binnenverkehrs als ein allgemein­
volkswirtschaftliches Interesse an, dann zeigt sich in der tarifmll.Bigen 
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Behandlung der Entfernungen ftir die Eisenbahn ein Mittel, sich jener 
Pflege dienstbar zu machen. Und wie sie' dann diese Behandlung im 
einzelnen ausgestaltet, HiBt sich von dem kaufmannischen Grundsatz der 
Selbstkostendeckung her bestimmen. Nicht etwa, weil die unmittelbaren 
Betriebsausgaben je Kilometer mit steigender Entfernung fallen, son­
dern weil und insoweit durch die Verbilligung der langen Wege im 
Personen- und im Gtiterverkehr Transporte wirtschaftlich ftir die Bahn­
benutzer moglich werden, die sonst nicht in Betracht kamen, und wei! 
dadurch die stehenden Anlagen ftir die Eisenbahnen zu besserer Aus­
nutzung gelangen. -

6. Ein weiteres Mittel, beide Aufgaben zugleich zu erftillen, ist in 
der "horizontal en" Staffelung gegeben: in der Gilterwertklassifikation. 

Als System der Giitertarifierung findet sie sich nachgerade wohl 
bei allen Eisenbahnen der Erde. Vergleicht man jedoch auch nur die 
Tarife der fiihrenden Kulturstaaten miteinander, so tritt die Verschie­
denartigkeit des Aufbaus als ein Ausdruck der allgemeinen Wirtschafts­
gegebenheiten deutlich hervor. So werden zwar tiberall diejenigen 
Industrierohstoffe, die als Massenwaren in besonders hohem Grade 
transportkostenempfindlich sind, zu niedrigsten Satzen schon deshalb 
eintarifiert, wei! man sie in moglichst groBen Mengen transportfahig 
mach en und auf die Schienenwege ziehen will; aber es zeigen sich doch 
von Land zu Land Unterschiede, die nur aus den Verschiedenheiten der 
Rohstoffgewi:p.nung selbst und namentlich der Verarbeitungsindustrien 
zu erkIaren sind, - als ein Zeichen, daB man gewollt oder auch unbe­
wuBt sich von den In.dustrieverhaltnissen abhangig fiihlt und durch eine 
entsprechende Anpassung der Rohstoffbezugskosten die Verarbeitung 
fordern muB. Erst recht fiigen sich die Tarife, welche den landwirt­
schaftlichen Produkten gewidmet sind, zumeist den Produktionsverhalt­
nissen an: sie sind in einem Gebiet wie den Vereinigten Staaten von 
Amerika, das aus der Mitte heraus auf gewaltige Entfernungen regel­
maBig groBe Massen an die Kiisten schafft, im Verhaltnis zu den sonst 
dort geltenden Satzen von auffallender Niedrigkeit, wahrend die deut­
schen Bahnen, die hauptsachlich fiir die Einfuhr von Getreide bean­
sprucht werden, sie verhaltnismaBig hoch angesetzt haben und den 
binnenwirtschaftlichen Austausch zwischen VberschuB- und ZuschuB­
landschaften lieber durch Ausnahmetarife (wie den alten Ostbahn­
Getreidetarif) zu fordern bestrebt sind. 

Halbfabrikate und Fertigfabrikate werden ebenfalls zu verschie­
denen Satzen eingestuft; aber nirgends in schlechthin schematischer 
Weise. Und gabe es schon eine Untersuchung tiber die Bestimmungs­
griinde und tiber die Wirkungen dieser mannigfach wechselnden Tari-
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fierungen, so wiirde aller Wahrscheinlichkeit nach der Zusammenhang 
mit dem ganzeI). Industrie-Aufbau· des betreffenden Landes. deutlich her­
vortreten. Ein so auffallende Abweichung von den sonst geltenden 
Regeln, wie die Gleichtarifierung des Rohstoffes Getreide und des Halb­
fabrikates Mehl auf den deutschen Bahnen, ist z. B. von jeher mit del' 
Riicksicht begriindet worden, die man auf die einmal bestehende Miihlen­
industrie Deutschlands nehmen miisse. 

Alte Standortsbeziehungen, von denen das Wohl ganzer Land­
schaften abhangt, wirken iiberhaupt ausschlaggebend in die Einstufung 
der verschiedenen Waren regelmaBig hinein und machen es erst ver­
standlich, daB iiberall der Gesamtaufbau der Giitertari~e iiber lange 
Zeiten hinweg einen so hohen Grad von Starrheit aufweist. Oder ist .es 
nicht auffallend und bezeichnend zugleich, daB die formelle Umgestal­
tung des deutschen Tarifs, die in der Beriicksichtigung der Entfernungen 
den materiellen Wandel zum Staffeltarif mit sich gebracht hat, an der 
Einstufung der Waren nur ganz wenig gegeniiber der Vorkriegszeit 
geandert hat? Man scheut sich hier wie anderwarts, durch einen 
Wechsel des Normalsatzes in die altbestehenden Beziehungen in einer 
Weise einzugreifen, die sich' dank den nicht vorauszusehenden N eben­
wirkungen iiberhaupt jeder Vbersicht entzieht. Halt man es also fUr 
ein volkswirtschaftliches Interesse, daB sich wirtschaftliche Verande­
l'ungen tiefgreifender Art nur langsam voIlziehen und deshalb nicht von 
auBen her in den Gesamtbau der Produktion und Fertigung hinein­
getragen werden sollen, dann wird man die Vorsicht der Eisenbahnen, 
an den Normaltarifen bedeutsame Anderungen vorzunehmen, auch als 
volkswirtschaftlich richtig anerkennen miissen. -

7. Das aktive Eingreifen wird also mit Recht von den Bahnen in 
das Gebiet jener Sonderregelungen verlegt, die wir in Deutschland als 
Ausnahmetarife zu bezeichnen pflegen. Hier herrscht allenthalben eine 
.so bunte Mannigfaltigkeit, daB es unmoglich erscheint, irgendein System 
aus den Tatsachen abzulesen. Von dem einen Extrem, vor der Errich­
tung eines neuen Werkes mit der dafUr wichtigen Eisenbahn erst die 
Zu- und Abfuhrtarife festzulegen (wie es in allen Landern des Privat­
bahnsystems gang und gabe ist) oder fiir eine ganz bestimmte Ver­
.kehrsbeziehung einmaliger Art einen Sondertarif aufzustellen (wie etwa 
den Eisenerztarif vom Siegerland nach Oberschlesien), bis zu dem an­
deren Extrem des deutschen Kohlentarifs, der fiir aIle Kohlentransporte 
gilt, aber nicht in das Schema der Normaltarife mit seinen Satzen ein­
gefiigt ist, werden samtliche MogIichkeiten freierer Gestaltung irgEmd· 
wie ausgenutzt. 
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Gemeinsam ist den Sonderregelungen nur das Negative, daB man 
sich weder an die allgemein geltende Behandlung der Entfernungen noch 
an die allgemein festgelegte GUterklassifikation halt, um eben Sonder­
bedUrfnissen der Volkswirtschaft in Ubersehbarem Rahmen dienstbar zu 
sein. Dnd wieder muB d.aran erinnert werden, daB auf der deutschen 
Reichsbahn reichlich zwei Drittel aller Transporte zu Ausnahmetarifen 
ausgefUhrt werden - ein gerade volkswirtschaftlich wichtiger Ausgleich 
gegenUber der Starrheit der Normaltarife. 

Bei den Sonderregelungen und Ausnahmetarifen macht sich jedoch 
die volkswirtschaftlich entscheidende Seite der ganzen Eisenbahnpolitik 
in anderer Weise geltend. Auch sie stehen Uberall, wo Uberhaupt der 
Staat sich um die Eisenbahnen seines Gebietes kUmmert, unter dem ge­
setzlichen Zwang rechtzeitiger Veroffentlichung· und peinlicher Inne­
haltung. Tari/treue wird also fUr sie genau so wie fUr die Regeltarife 
von den Eisenbahnen gefordert. 

Auch dies liegt, wie dargelegt, im Interesse der Eisenbahnen selbst, 
die sich sonst nicht die betrieblich ergiebigste Organisaton zu schaffen 
vermochten und dem Monopol sicherlich ganz fern bleiben mUBten. Die 
Tariftreue ist zugleich aber auch fUr die Volkswirtschaft dasjenige 
Mittel, mit der sie die AusUbung des Monopols wirksam zu kontrol­
lieren vermag. Dnd sie sichert der Volksgemeinschaft die Berechen­
barkeit der wichtigsten Transportkosten - eines Kostenelements also, 
das in einer GUteraustauschwirtschaft zu den Grundlagen aller Wirt­
schaftsfiihrung gehort. Gerade weil es unmoglich erscheint, den unend­
lich mannigfachen TransportbedUrfnissen eines hoch entwickelten Wirt­
schaftsgebietes mit einem Tarifsystem zu dienen, das im ganzen von 
jedermann leicht zu Uberblicken ist -, darum muB wenigstens auf die 
VerOffentlichung und die Innehaltung der so mannigfaltigen Tarife 
entscheidendes Gewicht gelegt werden. Mit der Tariftreue wird das 
allgemeine Interesse am sichersten gewahrt; sie ist wichtiger als irgend­
ein System der Entfernungsberechnung oder der GUterklassifikation, 
wichtiger auch als die Hohe der Frachten. 

Kapitel IV. Monopol und Tari/treue. 

Wenn in der Tariftreue; in dem strengen Innehalten der veroffent­
lichten Frachtsatze die lebenswichtige Leistung enthalten ist, welche 
die Eisenbahnen der Volkswirtschaft ihres Landes darzubieten vermogen, 
dann ist es andererseits eine Aufgabe des Staates, seiner Gesetzgebung 
und seiner Verwaltung, daf.Ur Sorge zu tragen, daB den Bahnen die Er­
fUllung dieser Leistung dauernd moglich sei. Es genUgt nicht, sie ge­
setzIich zu ·fordern und verwaltungsmaBig zu kontrollieren. Es mUssen 
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auch die Unterlagen gegeben werden, von denen aus die Vorschrift 
durchfiihrbar und billig erscheint. 

GewiB laBt sich wenigstens in jenen Staaten, in denen die AusfUhrung 
eines Gesetzes fiir jeden Fall selbstverstandlich ist, und vollends bei der 
Deutschen Reichsbahn, deren Angestellte sich auch unter der rechtlichen 
Gesellschaftsform durchweg als Trager alter Staatsbeamtentradition 
empfunden haben, das Durchhalten der Tariftreue sogar dann er­
warten, wenn es den Interessen der Bahn selbst zuwiderlauft und diese 
gegeniiber frei sich bewegenden Wettbewerbern in Nachteil gerat. Es 

'fragt sich dann nur, wie lange ein derart ungleicher Kampf von dem ge­
bundenen Betrieb gefiihrt werden kann, ob etwa natiirliche oder tech­
nische Vorleile ihm fiir einzelne Verkehrszweige einen absoluten Vor­
sprung geniigenden Umfangs gewahren, und ob nicht der ihm entzogene 
Verkehr im ganzen seine Leistungsfahigkeit wirtschaftlich so stark 
schwacht, daB er mit dem ihm bleibenden Teil gerade seiner volkswirt­
schaftlichen Aufgabe nicht mehr gerecht werden kann. Die Gefahr ist 
urn so gri>Be'r, als die Bahn gerade dank ihrer Tariftreue dem Gegner 
den vollen Einblick in ihre Preisberechnungen gewahrt, dieser aber sich 
dem Einblick der Bahn entzieht, und als im Gesamttarif der Bahn die 
einzelnen, Teile ein zusammenhangendes Ganzes bilden, aus dem so 
leicht nicht eine groBere Zahl von Teilgebieten ohne schwere Erschiitte­
rung des Ganzen herausgerissen werden kann. Die Tariftreue tragt 
nun einmal nicht nur jene Entwicklung zur GroBunternehmung, ohne 
die sich im Eisenbahnbereich eines groBen Landgebietes das Monopol 
nicht aufbauen liiBt; sie wird auch selbst v~n diesem Monopol getragen. 
Tariftreue und allgemeiner Wettbewerb sind in der Wirklichkeit unver­
einbare Begriffe. 

Wenn trotzdem in Deutschland und in Frankreich - als einzigen 
Landern der Erde - eine bliihende Binnenschiffahrt und ein starker 
Eisenbahnverkehr sich ohne gegenseitige Tariffiihlung haben ent­
wickeln konnen, so ist das kein Gegenbeweis. In Frankreich gibt es zwar 
einen FluB- und Kanalbesitz, der sich iiber das ganze Land ausbreitet 
und der raumlichen Erstreckung nach den Schienenwegen wohl empfind­
lichen Wettbewerb bereiten konnte; dank seiner stark wechselnden Ab­
messungen ist er jedoch als ein Schiffahrtsnetz noch weniger zu be­
zeichnen, als etwa Eisenbahnen verschiedener Spurweite miteinander 
ein Netz bilden, und er ist auch in seiner raumlichen Wirksamkeit ganz 
wesentlich dadurch eingeschrankt, daB die Bahnen ihm die technischen 
~inrichtungen eines unmittelbaren Giiterumschlags (trotz aller Gesetzes­
vorschriften) nur an recht wenigen Stell en gewahrt haben. In Deutsch­
land fehlt es zwar nirgends, wo nur irgendein Bediirfnis danach besteht, 
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an solchen Umschlagsgelegenheiten, und sehr stark stutzt sich die 
Binnenschiffahrt auf einen Verkehr, der vorher oder nachher, oft genug 
vorher und nachher, des Schienenweges sich bedient. Durch die neuen 
Abmessungen, die jetzt fUr die groBen Kanalbauten des Reiches angesetzt 
Bind, ist auch zwischen Rhein und Oder die Verbindung so weit einheit­
hch gestellt, daB man von einem Schiffahrtsnetz allenfalls sprechen darf. 
Abel' die einzelnen Strome laufen nicht, wie in Frankreich, radial von 
einem gemeinsamen Quellgebiet in das Land hinaus, kommen sich also 
nieht nahe genug, die Kanale nur als kurze ErganzungsstUcke behandeln 
zu konnen, und so fallen die Kanalabgaben starker ins Gewicht. Auf 
dem wichtigsten Kanal, dem Mittellandkanal, gilt auBerdem das staat­
Hehe Schleppmonopol (nach franzosischem Vorbild) und damit die staat­
Hche Beherrschung des meist ausschlaggebenden Teils der Sehiffs­
frachten. Was in Deutschland und Frankreich unter dies en Einschran­
kungen noch an Wettbewerbsmoglichkeiten zwischen Schiffahrts- und 
.schienenwegen Ubriggeblieben ist, hat sich von den Bahnen her durch 
entspreehende Sondertarife - in Deutschland nicht zuletzt durch die 
verhaltnismaBig hohen AnschluBfrachten, die fast liberall auBerhalb 
·der Vorteile des Staffelsystems geblieben sind - in ertraglichem, das 
Gesamtgeflige des Bahnverkehrs nicht storendem AusmaB halten lassen. 
Flir beide Lander ist es jedoch ein Problem, ob nicht auch der Rest von 
wirtschaftliehem Wettbewerb durch eine einheitliche, beide Transport­
mittel je nach ihrel' technisehen Eigenal't einspannenden Frachten­
gestaltung beseitigt werden sollte - wenn es nur nach den Besondel'­
heiten del' Schiffahl't il'gend moglieh ware. 

Ebenfalls nur in recht engen Grenzen macht sich der Wettbewerb 
des Flugzeuges fUr die Schienenwege geltend. Da seine Landungs­
pIatze wegen ihres Raumanspruchs einstweilen noch weit auBerhalb del' 
Stadte angelegt werden mlissen und mit ihren Kosten sich gegen eine 
irgend starke Verdichtung sperren, so sind es nur die sehr groBen Ent­
iernungen, die von ihm bedient werden konnen. Und schon flir schwel'es 
Gepack ist das Flugzeug bekanntlich auf ein Zusammenarbeiten mit del' 
Eisenbahn angewiesen; im GUtertl'ansport konnen sie keine gl'oBe Be­
deutung beanspl'uehen. Man kann also allenfalls von einer geringfiigi­
gen Einbeulung, nicht von einel' Dul'chbl'echung des Eisenbahn-Trans­
portmonopols schon spl'echen. 

Sehr viel tiefer greift jetzt in allen Landern der Kraftwagen be­
kanntlich in die Gestaltung des Eisenbahnverkehrs ein. Auch er kann 
zwar seine volle Leistungsffrhigkeit nul' auf solchen StraBen entfalten, 
die eigens flir ihn gebaut sind und anderen Wagen die Benutzung ver~ 
weigern. Auch auf den gewohnlichen LandstraBen jedoeh, wenn sie 
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nur die feste Decke eines Hauptweges h'agen, bleibt noch genug Trag­
fahigkeit und Schnelligkeit ubrig, den Eisenbahnen wichtige Verkehrs­
teiIe zu entziehen. Und vollends genugen schon StraEen ziemlich ge­
ringer Widerstandskraft, den AnschluE an das. groEe Netz zu bewirken; 
wie ja auch der Kraftwagen in das Innere der Stiidte einzudringen ver­
mag und jeder besonderen Verladungsstelle, jedes Bahnhofs entbehrt. 
Dies ist nun zwar nicht dahin zu verstehen, daE die groEen und schweren 
Wagen des "Oberlandverkehrs innerhalb der Stiidte ihre Ladung von den 
verschiedensten Stellen hier selbst zusammenholen oder so verteilt ab-
liefern konnten; fur Stuckguter muE der kleine VerteiIer noch hinzu­
kommen, der die Umladung also nicht erspart. Aber es ist doch ein 
engmaschiges, wirkliches N etz von StraEen, das dem Kraftwagen allent­
halben zur Verfugung steht und den Vergleich mit den Eisenbahnen 
sehr wohl aushiilt, diese an Ausbreitungsfiihigkeit sogar noch ubertrifft. 
Von einem Transportmonopol kann daher fur die Eisenbahnen, selbst 
wenn sie in sich als Monopol organisiert sind, nirgends mehr die 
Rede sein. 

Hiermit ist die Tariftreue in ihrer Grundlage gefiihrdet; und nicht 
das Eisenbahn-, sondern das allgemein-volkswirtschaftliche Interesse 
erfordert deren Unversehrtheit. GewiE nicht in dem Sinne, daE gerade 
fur die Schienenwege etwa das fruhere Transportmonopol wiederher­
gestellt werde'; es gilt vielmehr, auch die technische Eigenart des Kraft­
wagens in die Bewiiltigung der Transportgesamtaufgabe einzuspannen. 
Wohl aber muE in gegenseitiger Ergiinzung eine LeistungsteiIung der 
Art erreicht werden, daE dem jungeren Zweige sieh ebenso ein Ent­
faltungsraum darbietet, wie der iiltere Bruder seine noeh liingst nicht 
abgenutzten und deshalb noeh immer volkswirtsehaftlieh wertvollen An­
lagen und Betriebsmittel zu mogliehst vollstiindiger Ausnutzung bringen 
kann. Hier stehen so groEe allgemein-volkswirtsehaftliehe Werte auf 
beiden Seiten in Frage, daE nur vorsiehtiges Abwiigen - von Land zu 
Land wahrseheinlieh versehieden - zur besten AllgemeinlOsung fuhren 
kann. Eines aber ist sieher: Nur wenn beide Verkehrsmittel, Eisenbahn 
und Kraftwagen, unter Tarifzwang gestellt sind, behiilt die Tariftreue 
ihren volkswirtsehaftliehen, gemeinnutzigen Sinn. 

Wi e den f e I d: Die Eisenbahn 1m Wirtschaftsleben. 8 
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III. 

Die Eisenbahn 

als Trager der neuzeitlichen Wirtschaftsgestaltung 

In der zweiten Halfte der DreiBiger Jahre haufen sich in Deutsch­
land die Erinnerungstage fUr jene Ereignisse, die im Rahmen des heu­
tigen Reichs das Eisenbahn-Zeitalter eingeleitet haben. Auf die Eroff­
nung der Niirnberg-Fiirther Bahn, die am 7. Dezember 1835 stattgefunden 
hat, folgt am 24. April 1837 die Anfangsstrecke der Leipzig-Dresdner, am 
23. November 1837 die del' osterreichischen Kaiser-Ferdinands-Nord­
bahn; und das J ahr 1838 bringt den Betriebsbeginn fUr Berlin-Potsdam, 
Braunschweig-Wolfenbiittel, Diisseldorf-Elberfeld; das Jahr 1839 
den fiir Magdeburg-Leipzig, Koln-Aachen, Miinchen-Augsburg, 
Frankfurt a. M.-Wiesbaden. Von besonderer Bedeutung ist das Jahr 
1838 noch dadurch geworden, daB am 3. November das PreuBische Eisen­
bahngesetz verkiindet worden ist, welches dann fast ein ganzes J ahr­
hundert hindurch das Verhaltnis des Staates zu den Privatbahnen be­
stimmt hat; in der Art, wie es in jener Friihzeit schon - weit iiber die 
ersten Regelungen der anderen Staaten hinausgreifend - die allgemeine, 
wirtschaftliche und namentlich politische Bedeutung des neuen Trans­
portmittels vorausgesehen und demgemaB den Staatsgewalten die iiber­
ragende SteIlung gegeniiber allen privaten Sonderinteressen gesichert 
hat, ein besonders hervorragendes Beispiel autoritarer Gesetzgebung. 
M.it den Strecken Braunschweig-Wolfenbiittel und Miinchen-Augsburg 
ist aber auch der Staatsbahngedanke bereits in jenen Tagen zur Er­
scheinung gekommen. 

Ein Jahrhundert nur trennt die Gegenwart von jener Zeit - im 
Volkerdasein eine wahrlich kurze Zeitspanne, und doch in diesem einen 
FaIle von solcher Bedeutung, daB es der Erde als Wohn- und Betatigungs­
raum des Menschen ein vollig neues Antlitz gegeben und das menschliche 
Zusammenleben auf eine vollig neue Unterlage gestellt hat. Aus der 
Erde als einem geographischen Begriff ist eine wirkIiche Einheit, ein 
zusammenhangendes Ganzes geworden, des sen Teile sich jeweils in 
Freundschaft oder Feindschaft gegeniiberstehen mogen, stets aber das 
Vorhandensein der fernsten Erdgenossen beriicksichtigen miissen: die 
Weltmarktwirtschaft der letzten Friedenszeit und der Weltkrieg sind 
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beide ein AusfluB der erdumspannenden Verbundenheit, die dank den 
Schienenwegen bis ins Innerste der Erdteile hineinreicht und erst so zu 
einem Wesensbestandteil neuzeitlicher Daseinsfiihrung hat werden 
konnen. 

Kapitel.1. Ein deutscher Pionier. 

1. Wie unser deutscher F r i e d.r i c h Lis t schon damals - als ein­
ziger und in scharfem Gegensatz zu den die Schnelligkeit betonenden Tech­
nikern - in bewundernswerter Klarheit erkannthat, sind es VOl' allem 
drei technische Tatsachen, welche dank ihrem Zusammentreffen die 
Eisenbahn aus allen Beforderungsmitteln herausheben und ihr bis zum 
heutigen Tage ihre eigenartige Bedeutung verleihen: die Massenhaftig­
keit und die RegelmaBigkeit ihrer Transportleistungen sowie die An­
passungsfahigkeit ihres Weges gegentiber den Naturgegebenheiten des 
Gelandes. 

GewiB lassen sich mit der einfachen LandstraBe die Hemmungen 
del' Gebirge und Stimpfe leichter und billiger tiberwinden. Selbst der 
Kraftwagen bringt es jedoch nicht zu Massenleistungen, die auch nur 
im leisesten den Vergleich mit einem Eisenbahnzuge aushalten. Vollends 
kann die gleiche Plinktlichkeit und GleichmaBigkeit der Transporte von 
der LandstraBe nicht erwartet werden, weil sie mannigfach verschiedene 
Transportmittel stets tragen muB. 

In der Eignung zu Massenleistungen sind dem Schienenwege die 
WasserstraBen des Binnenlandes vielfach und der Ozean immer liber­
legen. Daftir fehlt es diesen Wegen aber noch heute an der festen Be­
l'echenbarkeit del' Transportzeit und an der Unabhangigkeit gegenliber 
dem Wechsel del' Jahreszeiten und der Luftstromungen. Auch sind sie 
an die nattirlichen Verhaltnisse del' Wasserftihrung. und die Hafen­
moglichkeiten raumlich fest gebunden. 

Sogar im Nachrichtenverkehr, der mit dem Draht und vollends mit 
der Radio-Dbertragung alle Raume tiberwindet und im Rundfunk sich 
auch ein Massentransportmittel geschaffen hat, der sich hiermit der 
schnellsten Beforderungsmittel bedient, haben die Eisenbahnen noch 
immer eine besonders wichtige Stellung inne. Der mit ihnen beforderte 
Brief libertragt denn doch die Mitteilungen zuverlassiger, und das Ganze 
des Brieftransports stellt eine sonst nicht mogliche Massenleistung dar. 

Flugzeug und Luftschiff endlich stehen vollends sowohl in der 
Massenhaftigkeit des einzelnen Transportvorgangs als auch in seiner 
Berechenbarkeit und GleichmaBigkeit, als auch dank den Anspriichen 
ihrer Landungsstellen in der Anpassungsfahigkeit gegeniiber dem Ge­
lande weit zuriick. Nul' in del' Schnelligkeit sind sie wenigstens dann, 
wenn es sich um die Dberwindung groBer Entfernungen handelt, dem 

8* 



116 Die Eisenbahn als Trager der neuzeitlichen Wirtschaftsgestaltung. 

Schienenweg uberlegen; der mit dem Aufsuchen und Verlassen des Flug­
hafens immer verbundene Zeitverlust fallt dann nicht ins Gewicht, 
die Fahrgeschwindigkeit bestimmt also die Gesamtzeit der Reise von 
Haus zu Haus entscheidend. Schnelligkeit jedoch spielt noch heute nur 
in verhaltnismaBig wenigen Beziehungen eine ausschlaggebende Rolle. 
Es ist bezeichnend, daB so gar im Seeverkehr neuerdings die Massen­
haftigkeit wieder starker betont wird und daB die Eisenbahnen nicht 
wagen, ihre schnellsten Zuge mit besonders hohen Fahrpreiszuschlagen 
zu belasten, wahrend sie doch sonst in ihren Tarifsystemen zur Deckung 
ihrer Gesamtkosten sehr wohl die eingeforderten Preise nach der Be­
nutzer-Wertung der einzelnen Leistungen abzustufen verstehen. 

Die RegelmaBigkeit und Berechenbarkeit, die FahrplanmaBigkeit 
der Eisenbahn ist es vor aHem, was unserm ganzen Leben seinen Stempel 
aufdruckt. Dies ist so stark betont, daB sogar die Seeschiffahrt, seitdem 
die Schienenwege ihr in fruher nie gekannten Mengen die Personen und 
Guter zur Weiterbeforderung heranflihren, in der sog. Linienfahrt sich 
ganz auf das Innehalten fester, lange voraus niedergelegter Fahrplane 
eingestellt und ihr seit etwa 1880 das tibergewicht uber die freie 
(Tramp-) Schiffahrt gegeben hat. -

2. Aus der Erkenntnis der entscheidenden Wirkungen hat 
F r i e d ric h Lis t - damals ebenfalls als einziger - fur das neue 
Verkehrsmittel noch ein Zweites abgeleitet. In einer Zeit, in der aHe 
Welt die Bedeutung der Eisenbahn in der Verbesserung der Nachbar­
schafts-Verbindungen erblickte und deshalb uberall Schienenwege nur 
auf kurze Strecken und ohne gegenseitigen Zusammenhang zwischen 
groBen Stadten erbauen wollte - das gilt nicht nur fur das politisch 
zerrissene Deutschland, sondern fur England, Frankreich, die nord­
amerikanische Union in genau der gleichen Weise -, da ist Lis t schon 
mit der Forderung hervorgetreten, von vornherein die einzelnen Strecken 
als Teile eines ganzen Landesnetzes zu planen und ihnen demgemaB eine 
technisch einheitliche Gestalt zu geben. Bei der Lei p zig - D res d n e r 
Bah n (1837/39 er6ffnet), flir die er die erste Anregung gegeben hatte, 
hat er sogar seine Lebensstellung gefiihrdet und schlieBlich verloren, 
weil er es trotz aller Warnungen der ihm zunachst folgenden Manner 
nicht lassen konnte, diese Bahn immer wieder "als Grundlage eines all­
gemeinen deutschen Eisenbahnsystems" anzupreisen; eine Auffassung, 
mit der er die erforderlichen Kapitalien nicht nur nicht gewonnen, son­
dern geradezu abgeschreckt hat. Und dennoch hat er recht behalten. 

Zuerst (1842) ist in Frankreich flir das Ganze des Landes durch 
staatIiches Gesetz ein wirkIiches Netz von Schienenwegen zur Aus­
fuhrung bestimmt worden - genau nach Lis t s Vorschlagen. Aber auch 
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in Deutschland ist es schon 1846 zur Griindung des "Vereins 
preuBischer" und 1847 zu dessen Erweiterung in einen "Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen" gekommen. Diesel' hat sich spater 
weit tiber Deutschlands Grenzen ausgedehnt (daher 1935 in "Verein 
Mitteleuropaischer Eisenbahnverwaltungen" umgetauft) und ist dadurch 
die Unterlage fiir jene technische Vereinheitlichung der europaischen 
Bahnen geworden, die es erlaubt, durchgehende Ziige von del' Kiiste des 
Atlantischen Ozeans bis zur westrussischen Grenze und von Skandinavien 
bis nach Italien und Griechenland zu fiihren. Und wie man daher langst 
von einem europaischen, auch von einem nordamerikanischen Eisenbahn­
netz im eigentlichen Sinne dieses Wodes sprechen darf, so bereitet sich 
ein solches auf Grund del' "afrikanischen Spur" schon fiir den letzt­
erschlossenen Erdteil VOl'. Das "Internationale Ubereinkommen tiber den 
Eisenbahnfrachtverkehr", 1890 abgeschlossen und sogar im Weltkrieg 
durchgehalten, 1924 durch ein Ubereinkommen iiber den Pel's 0 n e n -
u n d G epa c k vel' k e h r erganzt, gl'eift noch wesentlich wei tel' aus; 
ihm sind auch die l'ussischen Bahnen angeschlossen, so daB erst die 
Westkiiste des Gl'oBen Ozeans und die Gebirge Zentralasiens die Gl'enzen 
seiner Wil'ksamkeit bilden. 

Nul' del' Nachrichtenverkehr hat sich im Internationalen Tele­
graphenvel'band (1865) und im Weltpostverein (1874) auf deutsche An­
regungen hin je eine noch raumgroBere Organisation geschaffen. Die 
Seeschiffahrt dagegen kennt ebensowenig wie del' Luftverkehr schon 
Verbande, die sich iiber mehr als nul' Teilgebiete del' Erde erstrecken; 
und in del' Binnenschiffahrt haben es wedel' Frankreich noch auch bisher 
Deutschland mit ihren Kanalbauten zu Netzen gebracht, die dies en Namen 
in strengstem Sinne verdienen: die AusmaBe del' Strome und Kanale 
weichen in Deutschland von West nach Ost allzu sehr voneinander ab, als 
daB je ein GroBkahn des Rheins durch die Kanale zur Weser odeI' Elbe -
geschweige denn zur OdeI' - kommen konnte, odeI' daB es sich lohnte, 
zur Vermeidung einer Umladung mit einem kleinen Oder- oder Spreekahn 
bis zum Rhein zu fahren - es sind StraBen sehr verschiedenel' Spur­
weiten gleichsam, die da zwal' miteinander verbunden werden, trotzdem 
jedoch nicht ein wirklich einheitliches Netz bilden. -

3. SchlieBlich noch mit einer dritten Voraussage hat Lis t recht 
behalten. Er vernachlassigt wahrlich nicht den Pel'sonenvel'kehr; ftir 
die kulturellen und politischen Wirkungen, die er dul'ch ihn von den 
Eisenbahnen erwartet, findet er vielmehr immel' wieder Worte von hin­
reiBendem Schwung - hier hat er sogar geirrt, wenn er die Ausebnung 
del' national en Gegensatze angektindigt hat. Abel' fiir die Eisenbahnen 
selbst sieht er - auch dies als einziger - den Guterverkehr zum un-
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endlich wichtigeren Teilstiick werden, weil in dessen Unterlagen, in der 
Giitererzeugung und im Giiterverbrauch wie auch im Giiteraustausch, 
die von Schienenwegen durchzogenen Gebiete sich bis ins tiefste wandeln 
wiirden. Was bisher nul' fiir hochstwertige Luxusgiiter gelohnt, jedem Gut 
sogar diesen Charakter unweigerlich aufgedriickt hatte, ein Transport 
auf weite Entfernungen - das weI' de, so prophezeit Lis t, die Gegen­
stande des taglichen Verbrauchs und damit die Massengiiter erfassen, 
und aus diesel' Aufgabe wiirden die Eisenbahnen das finanzielle Riick­
grat gewinnen, das fiir die Festlegung so gewaltiger Kapitalmengen die 
unerlaBliche Voraussetzung sei. 

Lis t sieht sogar schon aus del' Ausweitung des Eisenbahnbesitzes 
iiber die Erde hin eine internationale Produktionsteilung kommen, die 
jedem Lande die Ausnutzung seiner besonderen Krafte in groBerem Aus­
maB als zuvor ermoglichen werde; und wenn er trotzdem zum Schutz 
del' "produktiven Krafte" Deutschlands nach Zollen ruft, so will er nul' 
den zeitlichen Vorsprung del' englischen Industrie damit ausgeglichen 
wissen. Riel' ist allerdings die spatere Zeit libel' ihn hinweggegangen, 
gerade weil er die Bedeutung des Gliterverkehrs so richtig eingeschatzt 
hat. Aus dem international en Giiteraustausch ist, je mehr die Eisen­
bahnen das Innere del' Erdteile erschlossen, um so starker die Gefahr 
erwachsen, daB in einzelnen Staaten wichtige Produktivkrafte ganz zum 
Erliegen kamen; und man hat sich nicht mit "Erziehungszollen" begniigt, 
hat zu Erhaltungszollen (Deutschland 1879) libergehen mlissen. 

1m Kerne hat Lis t jedoch auch hier recht behalten. Es ist sowohl 
auf dem Gebiete del' landwirtschaftlichen Giitererzeugung als auch auf 
dem del' industriellen Fertigung je langeI' um so ausgepragter zur intel:­
nationalen Teilung del' Produktionsaufgaben gekommen, und die Massen­
giiter sind die tragenden Saulen des gesamten Weltverkehrs geworden. 
Friihere Luxusgiiter haben vielfach weit entfernt von ihren Gewinnungs­
statten den Charakter taglich umgesetzter Bedarfsgegenstande an­
genommen. 

Kapitel II. Der Entwicklungsgang. 

1. Was F I' i e d I' i c h Lis t "in groBartiger Zukunftsschau hat 
kommen sehen, ist naturgemaB nicht mit einem Schlage in die Welt ge­
treten. Noch im Jahre 1850, wenige Jahre also nach Lists fl'eiwilligem 
Tode (1847), gab es auf del' Erde erst knapp 40000 km Schienenwege; 
davon 10600 km in GroBbritannien und ll-land, 6000 km im spateren 
Deutschen Reich, 23 500 km in ganz Europa, 14 500 km in del' nord­
amerikanischen Union. 1m Raume des Deutschen Reiches war allenfalls 
fiir NorddetItschland westlich del' Oder schon von einem N etze zu 
sprechen; in den siiddeutschen Staaten gab es nul' je eine einzige Linie. 
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1m Jahre 1880 sah es ganz anders aus: auf der Erde zahlte man 
370 000 kill, in GroBbritannien und Irland fast 30 000 km, im Deutscheri 
Reich 35 000 km, in Europa zusammen 170 000 km, in den Vereinigteti 
Staaten von Amerika 150 000 km. Dies bedeutete fUr die alteren Kultur­
staaten Europas, so nanientlich Deutschland und das nordostliche Viertel 
der Vereinigten Staaten von Amerika, bereits ein Schienennetz, dessen 
tragende Linien aIle in Betri'eb standen. Danach handelt es sich in diesen 
Gebieten fast nur noch um eine Ausgleichung und Verdichtung del' 
Maschen; es werden "Nebenbahnen" - ein Begriff, der bezeichnender­
weise in der deutschen Bahnordnung von 1878 festgelegt wird - und 
um die Wende des Jahl'hunderts sogar fast nur noch "Kleinbahnen" 
gebaut, welch letzteren der Vater des preuBischen Kleinbahngesetzes von 
1&92 die Eigenschaft einer Eisenbahn geradezu abgesprochen und nur 
die eines "organisierten Rollfuhrunternehmens" zuerkannt hat. 

Das letzte Menschenalter vor dem Kriege bringt dafur in die "Neu­
lander" mit bemerkenswerter Schnelligkeit und namentlich ihrer Be­
volkerungszunahme stark vo'rgreifend das neue Transportmittel hinein. 
Hier wird im kuhnsten Sinne des W ortes in gewaltigem AusmaB Land 
"erschlossen", das bis dahin mit der AuBenwelt uberhaupt noch keine 
Beziehungen unterhalten und in Iandschaftlich starrer Begrenztheit 
dahingelebt hatte. Dies gilt schon fur das ostliche RuBland und vollends 
fur Sibirien, das mit der ersten Teilstrecke der langen Querbahn im 
Jahre 1896 uberhaupt den ersten Schienenweg bekommen hat. Es gilt 
auch fur Nordamerika, des sen gewaltige Westgebiete jenseits der 
Mississippi-Chikago-Linie zwar 1869 mit der ersten Pazifikbahn eine 
Durchquerung erfahren hatten, jedoch jetzt erst das Tempo des Ostteils 
einigermaBen nachholten. Es gilt fUr die ubrigen Erdteile. So hat sicIi. 
der Bahnbesitz von 1880 bis 1910 erweitert in Nordamerika von 160000 
auf 420 000 km, in Mittel- und Sudamerika von 15 000 auf 100 000 km, in 
Asien ebenfalls von etwa 15 000 auf 100 000 km, in Afrika von 5000 auf 
40000 km, in Australien und Neuseeland von 8000 auf 30000 km. Auf 
der ganzen Erde ist die Million uberschritten. 

Allerdings sind es in allen NeuUindern vor dem Weltkrieg wie heute 
nur in einigen kustennahen TeilgebieteIi schon Net z e geworden. 
Mannigfach mussen noch die etwa vorhandenen Fliisse trotz ihrer Un­
gleichmaBigkeit und Unberechenbarkeit die Hauptaufgabe des Traps­
portes ubernehmen; man denke an die Nil- und die Kongobahnen, an 
Sibiri en, Argentinien, Brasilien. N och stell en Europa und die nord­
amerikanische Union, wenngleich nicht mehr je fast eine Halfte, so doch 
je etwa ein Drittel der Gesamtlange. Es ist aber allenthalben - Inner­
asien und Inneraustralien allein ausgenommen - in die uralte Abge-
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schlo.ssenheit endgiiltig Bresche gelegt und selbst fiir solche Land­
schaften, die noch tagelange Fahrten bis zur nachsten Eisenbahn zuriick­
zulegen haben, eine Dauerverbindung mit der iibrigen Welt hergestellt 
worden. Der Anreiz zu weiteren Bahnbauten ist gegeben. Nur von 
neuer Kapitalbildung - sei es in den Neulandern selbst, sei es in den 
alten Kulturgebieten - hangt e i n ern e ute s For t s c h rei ten 
d erE r s chI i e Bun gab. Raum ist noch, trotz aller Wiisten und 
Gebirge, sogar fiir ErschlieBungsbahnen und vollends fiir AusfiiIlung des 
schon gegebenen Bahnbesitzes auf del' Erde in EiiIle und FiiIle vor­
handen.-

2. Diese Entwicklung ist bis zum Ende des 19. Jahrhunderts so gut 
wie ausschlieBlich und danach noch ganz iiberwiegend, wenngleich zum 
Teil unter Einschaltung nordamerikanischer ZwischensteIlen, yom 
europiiischen Kapital getragen worden. 

Nicht zuletzt die Eisenbahnen selbst waren es, die mit ihrer zu­
nehmenden Verdichtung die vorher fiir Transporte zu verwendenden 
Arbeitskrafte fiir unmittelbar produktive Zwecke frei setzten und nament­
lich auch die sachlichen Giitergewinnungsmoglichkeiten in immer star­
kerem Grade auszunutzen erlaubten. Volkskapital wurde so in West- und 
Mitteleuropa gebildet; gesteigerte Gesamtproduktivkraft, die auch in del' 
Zunahme des privatwirtschaftlichen und privatrechtlichen Geldkapital­
be sitzes sich niederschlug. Und war erst die Heimat mit einem Netz von 
Schienenwegen versorgt, so drangten diese Privatkapitalien ~ach auBen; 
und zwar urn so starker gerade wieder in den Eisenbahnbau hinein, je 
mehr in den Altlandern die groBen Bahngesellschaften zur RegelmaBig­
keit del' Zins- und Dividendenzahlung hatten vorschreiten k6nnen. 

Auch die Vel'staatlichung del' schon bestehenden Bahnen, wie sre 
z. B. im Deutschen Reich durch die gr6Beren Einzelstaaten zwischen 1875 

'und 1885 in raschem Zuge durchgefiihrt worden ist, hat betrachtliche 
Mengen des privaten Kapitals fiir solche Wirtschaftsexpansion zur Ver­
fiigung gestellt. Wollten doch langst nicht aIle Aktional'e del' Privat­
bahnen nul' Inhaber staatlicher Schuldverschreibungen werden oder 
bleiben, und lag es dann doch besonders nahe, daB man das freigewor­
dene Kapital wiederum in Eisenbahnen, jetzt abel' des Auslandes, anzu­
legen versuchte. 

So ist das Eisenbahnnetz del' Neuenglandstaaten, dessen Entwick­
lung an die Namen nordamerikanischer Familien (wie etwa del' Van­
del' b i Its) allein gekniipft erscheint, groBenteils von England lind 
Holland aus finanziert worden. Am Bau del' sogenannten Pazifikbahnen, 
die von del' Mississippi-Chikago-Linie zur Kiiste des GroBen Ozeans 
fiihren und in den achtziger Jahren sich zu Netzen auswuchsen - auch 
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sie engstens verbunden mit nordamerikanischen Namen wie Fin k, 
H i I I u n d H a r rim an, aIle drei urspriinglich deutschen Familien 
entstammend -, war deutsches KapitaI neben westeuropaischen Geld­
mitteln so stark beteiligt, daB die mannigfachen Konkurse der letzten 
Jahrzehnte des vorigen Jahrhunderts sich hauptsachlich zu Lasten der 
deutschen und sonst europaischen Geldgeber abgespielt und das Volks­
vermogen der Union selbst nur in verhaltnismaBig geringfiigigem Um­
fang geschwacht haben. Es kam urn die Wende des Jahrhunderts aber 
auch zu einem gewissen Ausgleich, als ein gewaltiger Kampf urn die 
Beherrschung der westIichen Bahnen von den beiden Rivalen Hill und 
Harriman an die' europaischen Borsen getragen wurde und in Berlin die 
Aktienkurse z. B. der Nor the r n Pac i f i c, die vorher weit unter 
Pari gestanden hatten, auf hoher als 1000 emporschnellen lieB. 

Auch in RuB I and, einem alten Arbeitsfeld reichsdeutscher 
Menschen, hat das deutsche Kapital sich in sehr maBgeblichem Umfang 
in Eisenbahnbauten betatigt, bis die - politisch begriindete und deshalb 
von Bismarck angeordnete - Streichung der russischen Wertpapiere 
von der Lombardliste der Deutschen Reichsbank (1887) diesen Besitz 
nach Frankreich abdrangte und nun Frankreich iiberhaupt die Bahnen­
finanzierungen fiir RuBland aufnahm. Rumanien und dann namentlich 
die Tiirkei seien als weitere Beispiele deutschen Eisenbahnbaues noch 
erwahnt; jenes geradezu ein Monopol fUr deutsche Betatigung, diese aber 
ihr durch England und Frankreich immer streitig gemacht. In den 
anderen Erdteilen finden wir dagegen deutsches Kapital nul' in geringem 
MaBe in Eisenbahnen angelegt, und nur in China und Siam in maB­
geblichem, die Betriebsfiihrung deutsch machendem Umfang;· sogar seine 
Kolonien hat das Reich erst sehr spat - erst im neuen Jahrhundert -
und sehr sparlich mit Schienenwegen bedacht. 

England hat ganz andel's ausgegriffen und nicht nul' seine Kolo­
nien (Indien, Kanada, Stidafrika, Australien usw.) durch die Begriindung 
privateI' Bahnunternehmungen wie auch durch die Gewahrung staatlicher 
Rentengarantien fester noch als durch das staatsrechtliche Band an sich 
gekettet. Auch auBerhalb seines staatlichen Bereichs, so namentlich in 
Siidamerika, sind fast aIle Bahnen mit englischem Kapital durch eng­
lische Gesellschaften erbaut und englischer Leitung unterstellt worden, 
so daB auch hier ein ungeheuer starkes Band wirtschaftlicher Art viel 
weitergehende Bindungen nach sich gezogen hat. Erst del' Weltkrieg 
hat in fast allen diesen Gebieten die Staatsverwaltungen auf den Plan 
gerufen, ihre Lander von sol chen Fesseln zu befreien und an die Stelle 
der englischen Bahngesellschaften die Staaten selbst zu setzen; ein 
Kampf, del' noch in vollern Gange ist. 
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Kapitel III. Eisenbahnen und Banken. 

1. Die gewaltigen Geldanspruche, die schon aus der Anlage. eines 
kurzen Schienenweges und nun gar aus der Bildung eines Netzes er­
wachsen, haben fruh eigenartige Beziehungen zwischen der Eisenbahn­
und der Bankenentwicklung geschaffen. 

Zwar scheinen in den Landern Westeuropas die ersten Gesell­
schaften, wie sie aus der Initiative kleinerer Gruppen hervorgegangen 
sind, so durch offentliches Werben sich die erforderlichen Kapitalien 
beschafft zu haben; im englischen Mutterland wird ja noch heute diese 
Form des Geldaufbringens so gut wie ausschlieBlich angewandt. Aber 
schon in jenen Gruppen finden sich, wenigstens in Deutschland, ganz 
regelmaBig solche Manner, die auch bei der Grundung der ersten Aktien­
banken bald danach an fUhrender Stelle stehen. Ein Han s e man n , 
der von Aachen aus den Bau der Rheinischen Bahn (Koln-Antwerpen 
als eine "von Holland unabhangige Rheinmundung") betrieben hat, ist 
spater zum Begrunder der Disconto-Gesellschaft geworden. Sein Rivale 
bei der Bahn, der Kolner Cam p h a use n , war schon damals ein Bank­
herr. F r it z H ark 0 r t, der wirtschaftliche "Alte Fritz" Westfalens, 
einer der altesten Vorkampfer (lange vor Fr. List) fUr den Eisenbahnbau 
auf deutschem Boden und starkste Triebkraft fur die Errichtung der 
Bergisch-Markischen und der Koln-Mindener Bahn, ist auch an der 
Bankenentwicklung des deutschen Westens beteiligt gewesen; und sein 
jungerer Bruder Gus t a v H ark 0 r t, einer der fuhrenden Kopfe bei 
der Leipzig-Dresdner Bahn, hat mit denselben Mannern spater die All­
gemeine Deutsche Creditanstalt (Adca) in Leipzig errichtet. Gus t a v 
Mev iss e n war nicht zuletzt durch seine Arbeit an der Rheinischen 
Bahn bekannt geworden, als er durch die preuBische Staatsverwaltung 
an die Spitze des A. Schaaffhausen'schen Bankvereins in Koln gestellt 
wurde, und hat dann diese erste Aktienbank Deutschlands immer auch 
fur den Ausbau des rheinisch-westfalischen Eisenbahnnetzes eingesetzt. 

Ais ein Beispiel, daB in der Fruhzeit eine groBe Eisenbahn-Unter­
nehmung schon durch eine Bank ins Leben gesetzt worden ist, durfte nul' 
die franzosische Nordbahn Bedeutung haben; sie ist eine Schopfung des 
Hauses Rothschild, das schon damals in London und Paris, Wien und 
Frankfurt a. M. an fuhrender Stelle del' Bankwelt stand und so aus ganz 
Europa die Mittel an sich zog, mit denen sie auch ein solches Werk 
finanzieren konnte. -

2. Ein neuer Ton kommt in das Zusammenleben der beiden Wirt­
schaftszweige hinein mit der Errichtung des C red i t Mob iii e r in 
Paris durch die Bruder Per e ire (1852) ; desjenigen Unternehmens, das 
einen ganz neuen Banktypus geschaffen hat. Hier war zwar ursprung-
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lieh auch nur der Gedanke lebendig, zum Ausgleich des Risikos flir den 
einzelnen Geldgeber zunachst von einer groBeren Anzahl anderer, jeweils 
schon bestehender Unternehmungen die Aktien in die Bank zu uber­
nehIrien und dafur an die eigenen Geldgeber Obligationen auszugeben; 
man dachte nieht daran, von der Bank aus selbst solehe andere Werke 
zu grunden. Da ihnen jedoeh rasch die fremden Mittel in reichlichem 
MaBe angeboten wurden, so gingen die Bruder Per e ire fast von An­
fang an zu eigener Initiative uber und maehten aus dem C red i t M 0 -

b iIi e r eine spater sogenannte Grundungsbank. Hierbei haben sie von 
Anfang an in besonders starke~ MaBe sich den Eisenbahnen zugewandt; 
das franzosische Gesetz von 1842 hatte ja die Finanzierung groBenteils 
und die Betriebsflihrung vollig in die Hand privater GeseUschaften 
gelegt. Es erwies sich jedoeh trotz aUer fachlichen Risikoverteilung als 
ungesund, fur die Ubernahme von Aktien anderer Unternehmungen sieh 
selbst die Mittel dureh Obligationsausgabe zu besehaffen; der Credit 
Mobilier ist bald (1867) zusammengebrochen. Aber der Gedanke der 
Grundungsbank war doch in die Welt gesetzt und hat in anderen Landern 
auch die Eisenbahnentwicklung entseheidend mitbestimmt. 

So namentlich in Deutschland. Hier ist schon 1852 die Bank fur 
Handel und Industrie (die Darmstadter Bank) von Koln aus mit gleicher 
Zielsetzung errichtet worden; und zwar in Darmstadt, nicht in Koln und 
nicht in - aber doeh dieht bei Frankfurt, ~eil in PreuBen grundsatzlich die 
Konzession fur eine Aktienbank damals verweigert wurde - die fUr den 
A. Schaaffhausen'sehen Bankverein gemachte Ausnahme hatte ganz beson­
dere GrUnde - und weil in Frankfurt die alten Bankhauser die Zulassung 
ebenfalls zu vereiteln wuBten. Ihr folgte 1856 die Mitteldeutsche Kredit­
bank, die aus denselben GrUnden Meiningen als Gesellsehaftssitz wahlte. 
Und spater sind ihrem Beispiel auch die anderen GroBbanken gefolgt, 
selbst wenn sie bei ihrer Errichtung andere, speziellere Ziele verfolgt 
hatten; so die DiskontogeseUschaft, die Deutsche Bank, die Dresdner 
Bank und noch manche andere. AIle jedoeh mit dem Unterschied gegen­
uber dem Credit Mobilier, daB sie sich die GrUndungsmittel niemals 
durch die Ausgabe festverzinslicher Obligationen beschafft haben, son­
dern groBenteils durch die stetige VergroBerung ihres Aktienkapitals 
und daneben dUTCh das Heranziehen der Depositengelder, die doch 
immerhin nur niedrig zu verzinsen und in der Zinshohe dem Konjunk­
turengang anzupassen sind. Vor aUem aber haben die deutschen Banken 
ausnahmslos darauf gesehen, die von ihnen etwa Ubernommenen Aktien 
der Unternehinungen anderer Art so rasch wie moglich wieder abzu­
stoBen, nicht auf ihnen "sitzen zu bleiben", wozu namentlich die starke 
Ausdehnung des Depositenverkehrs und die damit verbundene Werbung 
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einer festen Kundschaft dienen sollte. So ist es gekommen, daB alle 
diese Banken an der Herausbildung der groBen deutschen Eisenbahn­
gesellschaften durch Kreditgewahrung groBen Stils und auch durch vor­
laufige Aktieniibernahme beteiligt waren und daB sie nach der Ver­
staatlichung sich gerade auch in der Eisenbahnfinanzierung im Ausland 
betatigt haben. Am bekanntesten ist die Rolle, welche die Deutsche 
Bank an der Anatolischen und Bagdadbahn innegehabt hat. In Rumanien 
war es die Diskontogesellschaft, welche die Plane ihres friiheren Kunden 
Strousberg aufnahm. In Nordamerika sind wohl aIle tatig geworden. 

Fiir das Ausland und die Kolonien sind auch in England regel~ 
maBig Banken als Vermittler von Eisenbahnkapitalien tatig, mag es sich 
urn Aktienausgabe privater Gesellschaften oder auch urn staatliche Anleihen 
handeln. Dies gehOrt zum Geschaftsbereich der For e i g nan d Colo­
n i a I Ban k e r s , die zwar zumeist den Hauptton ihres Arbeitens auf ,die 
dem Warenhandel dienenden Kreditvorgange, den Rembourskl'edit und 
die finanzielle Abwicklung des Konsignationsvel'kehrs, zu legen pflegen, 
abel' von den Handelstransaktionen her auch in enge Fiihlung mit den 
Transportunternehrnungen des Auslandes und mit den fl'ernden Staaten 
gekomrnen sind. Unter ihnen stehen (wie auch im WarengroBhandel 
Englands selbst) von jehel' Firmen deutscher Herkunft - wie J. H. 
S c h rod e r, Bar i n g, Hut h u. a. - mit an fiihrendel' Stelle. 1m 
Unterschied zu den deutschen 'Oblichkeiten tritt bei allen diesen Bank­
hausern die Vermittlerrolle zumeist auch der Form nach deutlich hervor 
- sie dienen als Zeichnungsstellen, die mehr nul' ihren Namen (ihl'en 
Emissionskl'edit) und niclit ihre Mittel dem auslandischen Geldsucher 
zul' Verfiigung stellen. Oft genug aber wird selbst hiel'aus ein echtes 
Kreditgeschaft, wenn nicht gar eine Beteiligung. -

3. Die entgegengesetzte Rolle haben bis zurn Weltkrieg in den Ver­
einigten Staaten von Amerika die Bankhauser fiir die dortigen Eisen­
bahnen innegehabt, d. h. sie waren hauptsachlich die Vermittlel' der 
gl'oBen Kapitalaufnahmen in Europa. Hiel'aus hat sich jedoch ebenfalls 
vielfach eine feste Bindung zwischen ihnen und den Bahngesellschaften 
ergeben, die sich in gegenseitigel' Beeinflussung del' Geschaftsfiihl'ung 
auswil'kt. Das wohl wichtigste Beispiel ist in del' Losung jenes Streites 
gegeben, den die Eisenbahnmagnaten Hill und H a r r i rn a n urn die 
Bahnen des Westens gefiihrt haben; Pie r p 0 n t M 0 r g an, der schon 
im Nordosten beim Ausbau des Vanderbilt-Systems bedeutsam mitgewirkt 
hatte, wurde von K u h n, L 0 e b & Co. (der Bankverbindung Harl'irnans) 
gleichsarn als Schiedsrichtel' herangezogen und hat es dann auch zum 
Ausgleich gebracht. 
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Seit dem Weltkriege hat sich zum Ausland hin die Richtung des 
Arbeitens gewandeIt: die nordamerikanische Union ist bekanntlich Geld­
geber geworden; und mogen es vielfach europaische Kapitalfluchtgelder 
sein, die iiber Nordamerika in die iibrige Welt gelangen, - immer sind 
es die Bankhauser New Yorks, darunter ebenfalls viele mit deutschen 
Firmennamen, die sich zu Tragern dieser Kreditaktivitat gemacht haben. 

Dank der gewaltigen GroBe ihrer Kapitalanspriiche haben also 
allenthalben die Eisenbahnbauten ebenso die Hilfe der Banken in An­
spruch genommen, wie sie umgekehrt mit ihren Anspriichen beigetragen 
haben, die Banken zu GroBunternehmungen zu entwickeln. Das Netz 
der internationalen Kapitalverflechtung zumal ist groBenteils aus den 
Eisenbahn-Banken-Beziehungen entstanden. 

Kapitel IV. Die Wandlung im Wirtschaftsleben. 
1. In den alteren Kulturstaaten hat sich inzwischen die Aufgabe 

verschoben, und zwar in doppelter Richtung. Einmal galt und gilt es 
technisch, seitdem die Neubauten nur noch l~kale Bedeutung haben 
ki.innen, die bestehenden Netze in ihrer Leistungsfahigkeit dauernd zu 
steigern, urn sie den sich erhohenden Bediirfnissen des Verkehrs anzu­
pa~sen und auch den neu hochkommenden Transportmitteln gegeniiber 
,wettbewerbskraftig zu halten. Die Berechenbarkeit der Ablieferung zu­
mal und die Massenhaftigkeit, zum Teil auch die Schnelligkeit und die 
Bequemlichkeit werden starker betont als in den Anfangszeiten und er­
fordern Wandlungen ebenso in der Linie~fiihrung und in der Tragkraft 
des Weges wie namentlich in der Ausgestaltung der Zugmittel und der 
Fahrzeuge, wie aber auch in der ganzen Betriebsfiihrung. 

Wichtiger noch ist, daB sich das Schwergewicht der gesamten 
Eisenbahngebarung auf die Preisfrage, auf die Tarife verlagert hat; 
vor aHem auf die Giitertarife, von deren Hi.ihe aHe Giiterpreise, damit 
aIle Produktionskosten in Landwirtschaft und Industrie und aIle Lebens­
kosten samtlicher Bevolkerungsschichten abhangig geworden sind. Diese 
Entwicklung ist dadurch bedingt, daB der einzelne Mensch und die ein­
zelne Landschaft sich abgewohnt haben, ihre Erzeugungs- und Ferti­
gungsarbeit auf den eigenen Verbrauch einzurichten und umgekehrt 
ihre Bedarfsdeckung allein oder auch nur vorzugsweise aus der eigenen 
Produktion zu gewinnen. Die Giitertarife der Eisenbahnen gehoren zu 
den wichtigsten Mitteln, nicht et:wa nur die wirtschaftlichen Beziehungen 
e<ines Landes zur iibrigen Welt in der jeweils gewlinschten Richtung zu 
regeln, sondern mehr noch den binnenwirtschaftlichen Giiteraustausch 
von Landschaft zu Landschaft nach Art und Umfang zu bestimmen. 

Hier tritt greifbar deutlich zutage, was die Eisenbahnen fiir das 
neuzeitliche WirtschaftslebEm bedeuten, welche grundlegende Wandlung 
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sie allenthalben herbeigeflihrt haben; was es eigentlich heiBt, daB durch 
sie und die sie erganzende Linienschiffahrt der Meere an die Stelle der 
lokalen, raumgebundenen Wirtschaftsweise die erdumfassende, yom 
Einzelraum unabhangige Wirtschaft gesetzt worden ist. Nicht an sich 
der sogen. Welthandel ist das Neue; er ist so alt, wie wir liberhaupt 
dank Geschichts- und Spatenwissenschaft das menschliche Leben zurlick­
zuverfolgen vermogen, und er greift auch heute irgendwie in die ent­
legensten; von keinem Schienenweg berlihrten Landschaften mit seinem 
Guteraustausch hinein. Auch das gewandelte Mengenverhaltnis darf 
nicht als das entscheidende Merkmal del' neuen Zeit angesprochen 
werden; wurden noch immer die Guter, die "von weit her" sind, eben 
dieser Herkunft wegen besonders hoch geschatzt und als Lu;x:us 
empfunden, sie waren trotz groBel'er Mengen eine Entbehrlichkeit und 
konnten daher das inn ere Wesen unserer Daseinsflihrung nicht kenn­
zeichnen. Das maBgeblich gewordene Neue, das in den tiefsten Grund 
ragende Andere, ist vielmehr in del' Art del' Guter gegeben, die jetzt von 
jenem Welthandel libel' die ganze Erde hinweg umgesetzt werden: die 
Unentbehrlichkeiten des Daseins, deren Wegfall alsbald, selbst wenn er­
nUl" vOl"ubergehend eintritt, die breitesten Massen del' Bevolkerung aus 
ihrer ganzen Lebenshaltung herauswirft, bilden den Grundstock alles 
interlokalen und internationalen Guteraustausches, und oft genug' 
schatzen wir ein in der Nahe gewonnenes Gut erheblich hoher ein als 
das Erzeugnis der Ferne, das uns in fester Berechenbarkeit tagtaglich 
zugefuhrt wird. 

Wer ware wohl in den letzten Friedensjahrzehnten als Wirtschafts­
kenner auf den Gedanken verfallen, einem "kattunenen Schlafrock echt 
ostindischen Stoffes", wie ihn Hermanns Vater fur Dorothea hingegeben 
hat, mit del' besonderen Begrundung nachzujammern: "So etwas kriegt 
man nicht wieder"? Ausgerechnet ostindische Baumwolle, die wir seit 
langem als die geringstwertige Sorte ihrer Art einzuschatzen pflegen, 
obwohl sie doch den langsten Weg von ihrer Erzeugungsstatte bis zu 
uns zurlickzulegen hat, - sie soIl man nicht wiederbeschaffen konnen? 
Wieviel hOher werten wir nicht den agyptischen Stoff, die Mako-Baum­
wolle, die doch sozusagen VOl' unserer Tur uns entgegenwachst, und nun 
gar den feinen Flachs Belgiens und Irlands, del' uns zum Luxusgut ge­
worden ist. Und doch war es ein Wirtschaftsbeobac~ter hochsten Grades, 
der den wohlhabenden Wirt zum "GoldenEm Lowen" jenen Schlafrock aus 
diese.m Grunde so "ungern vermissen" laBt. - Oder wurden wir in jenen 
J ahrzehnten die Bedeutung des Welthandels an del' Einrichtung des 
Arbeitszimmers eines offenbar ebenfalls wohlhabenden Gelehrten dar­
gelegt haben, wie es K a r I And r e e, der Herausgeber des bekannteR 
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Handatlas, noch im Jahre 1863 in del' Einleitung seiner "Geographie 
des Welthandels" getan hat? Ihm scheinen del' Schreibtisch aus Maha­
goniholz, del' englische Teppich aus siidamerikanischer odeI' australischer 
Wolle, del' chinesische Tee aus Berliner Porzellantasse und viele andere 
Gegensti'inde von ausgepragtem Luxuscharakter so wesentlich, daB er 
kaum die kleil}ste Kleinigkeit solcher Art vergiBt. 

Wir wilrden dies alles wohl auch erwahnt haben, urn die Vielseitig­
keit del' internationalen Handelsbeziehungen Deutschlands recht anschau­
lich zu machen; abel' als N ebensachlichkeit nul', gleichsam als Verzierung 
und Schnorkel. Aile Betonung hatten wir - zahlenfreudig, wie wir ge­
worden sind - auf den Hinweis gelegt, daB Deutschlands Einfuhr im 
ganzen von 2,8 auf die gewaltige Summe von 10,8 Milliarden RM zwischen 
1880 und 1913 angewachsen ist und daB davon die Rohstoffe schlieBlich 
fast 60 % und die Lebensmittel fast 30 %, die fertigen Waren jedoch 
nul' wenig mehl' als 10 % ausgemacht haben. Ins Konkrete iibel'tragen 
heiBt dies: ein GroBteil all jener Dinge, mit denen wir uns ernahrt und 
bekleidet und unsere Hauser wohnlich gemacht haben, stammte als Roh­
stoff aus dem Ausland; vollends vieles von dem, mit dessen Verarbeitung 
wir unsere gewaltig angewachsene Bevolkerung in Arbeit und Brot ge­
halten haben. Fill' GroBbritannien, Frankreich, Belgien, Holland, die 
Schweiz lassen sich ahnliche Zahlenreihen geben, wenn schon nicht mit 
den gleichen Anteilsatzen. 

Dies bedeutet weiter, daB auch unsere Ausfuhr eine zwingende 
Notwendigkeit geworden war; denn mit ihr bezahlten wir jene Einfuhr­
gilter zum weitaus gl'oBten Teil. Deshalb war es wichtig, daB die Zahlen 
diesel' Ausfuhr im ganzen fast Schl'itt mit denen del' Einfuhr gehalten 
haben: aus 2,9 sind 10,1 Milliarden RM gewol'den; das kleine Weniger 
del' Ausfuhr wurde reichlich durch solche Einnahmen ausgeglichen, die 
wir aus Dienstleistungen (Transporten, gerade auch unserer Eisen­
bahnen, Vel'sicherungen u. dgl.) fiir auslandische Rechnung und aus 
Unternehmungs- und Kapitalertragnissen im Ausland selbst erzielten. 
Die Zusammensetzung diesel' Ausfuhr war jedoch fast entgegengesetzt 
wie die del' Einfuhr: 67 % stellten die fertigen Waren, 22 % die Roh­
stoffe und halbfertigen Waren, 11 % die Lebensmittel. Und auch hierin 
gelten ftir die anderen Lander West- und Mitteleuropas ahnliche Zahlen­
reihen. 

Trotz diesel' N otwendigkeiten ist es miBverstandlich, von Ab­
hangigkeiten zu sprechen. Es war ja nichts ~inseitiges. Die Liefer­
Hinder jener Rohstoffe und N ahrungsmittel waren auf die dichtbevol­
kerten Ge~iete von Industrieeuropa als Abnehmer in genau dem gleichen 
Grade angewiesen wie diese auf ihre Lieferungen, und ebenso hing ihrc 
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ganze wirtschaftliche Entwicklung und ihre gesamte Lebenshaltung maB­
geblich von der Zufuhr der Fabrikate ab, die sie nach dem Kulturstande 
ihrer Bevolkerungen und teilweise aus klimatischen GrUnden nicht selbst 
herstellen konnten. 

GewiB gab es in diesen G e g ens e i t i g k e its verhaltnissen 
schon lange vordem Weltkriege andauernd Verschiebungen. Es braucht 
nur auf die industrielle Entwicklung hingewiesen zu werden, die Deutsch­
land seit der Mitte des vorigen Jahrhunderts durchgemacht und durch 
die es den "Ent-AnglisierungsprozeB" Europas und der Welt eingeleitet 
hat. Und von einer industriellen "Ent-Europaisierung" der Welt ist seit 
der Jahl'hundertwende sehr deutlich gesprochen worden. Der engIische 
Wunsch, "Werkstatt der Welt" zu bleiben und die anderen Lander in 
der Agrar- und Rohstoffproduktion festzuhalten, hat sich rasch als un­
erfUllbar erwiesen und auch durch seine Ausdehnung auf Industrie­
europa nicht an Tragkraft gewonnen. 

Der Vorsprung del' alten Industriegebiete jedoch, der sich in den 
Gestehungskosten und Preisen auszudrUcken pflegte, sorgte frUher da­
f~r, daB den Neulandern del' ttbergang zu eigener Verarbeitung ihrer 
Rohstoffe nicht allzu rasch gelang. Europa konnte mit der Abnutzung 
und Abschreibung seiner alteren Anlagen und mit der Umstellung auf 
jeweils hohex:wertige Spezialfabrikate regelmaBig mitkommen. Anderer-, 
seits gab dieser IndustrialisierungprozeB den neu ergriffenen Landern 
stets einen sol chen Auftrieb in Lebenshaltung und Leistungsfahigkeit, 
daB sie gerade fUr die alten Gebiete in standig steigendem MaBe 
Fabrikatenabnehmer wurden. 

Der lebhafteste GUteraustausch hat sich vor dem Weltkrieg nicht 
zwischen Agrarrohstofflandern und Industriegebieten, sondern zwischen 
den verschiedenen Industriegebieten selbst abgespielt - auf Grund jener 
Produktionsteilung, die sich allmahlich aus den Kostenunterschieden er­
geben hatte. 1m Unterschied zur Landwirtschaft, bei der sich derselbe 
VerschiebungsprozeB deutIich verfolgen laBt, bei der er aber dank ihrer 
Boden- und KlimaabhangigkeitgroBenteils nicht durch Umstellungen 
aufgefangen werden konnte, wurden in del' Industrie meist die unver­
meidlichen Kapitalverluste - zumeist Verluste nur an privatem Kapital­
besitz, nicht an volkswirtschaftlicher Produktivkraft - durch die Vor­
teile aufgewogen, die sich aus dem ttbergang zu besseren Fabrikations­
methoden und zu imme~ groBerer Mannigfaltigkeit del' Fertigung er­
geben .. Deutschland zumal mit seiner Betonung der feineren Fabrikation 
und dem Fehlen jeglicher Standdardindustrie hat sich als hOchst beweg­
lich und anpassungsfahig erwiesen. 
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In dies en iiberstaatlichen Giiteraustausch haben iiberall die E i sen -
bah n e n auch mit ihrer Tar i f g est a I tun g bewuBt eingegriffen, 
und nicht der letzte Grund fiir ihre fortschreitende Verstaatlichung liegt 
gerade auf diesem Gebiet. In Deutschland ist es groBenteils durch die 
sogen. Seehafen-Ausnahmetarife geschehen, die sowohl fiir die We iter­
beforderung ausUindischer Rohstoffe (so etwa Baumwolle) zu den inner­
deutschen Verarbeitungsstatten als auch fUr den Vortransport deutscher 
Ausfuhrwaren mit wesentlichen Verbilligungen gewahrt· worden sind; 
nur in raumlich sehr beschranktem Umfang (fiir Ostafrika und die 
Levante) hat man auch durchgehende Frachtsatze bis zum iiberseeischen 
Bestimmungsort mit den entsprechenden Schiffahrtsgesellschaften ver­
einbart, 1m Ausland, namentlich in England und in den USA., ist gerade 
diese letztere Form mit Vorliebe angewandt und zu gutem Teil noch da­
durch gestiitzt worden, daB die privaten Eisenbahnunternehmungen die 
Schiffahrtslinien auch rechtlich an sich angeschlossen haben. Es diirfte 
jedenfalls kaum ein Land gegeben haben und he ute geben, in dem nicht 
fiir die Ausfuhr besondere FrachtermaBigungen bestehen. 

Trotzdem hat das Dawes-Gutachten, des sen Eisenbahnteil iiber­
haupt von bemerkenswerter Animositat gegen unsere Staatsbahnen zeugt, 
diesen gerade aus den Seehafentarifen einen schweren Vorwurf gemacht 
und darauf das Urteil gegriindet, daB die einzelstaatlichen Staatsbahnen 
Deutschlands das Finanzinteresse zugunsten allgemein-wirtschaftlicher 
Forderungen vernachlassigt hatten. Mit aus diesem Grunde ist die 
Reichsbahn mit einer ReparationsverpfIichtung von jahrlich 660 Millionen 
Goldmark dann belastet worden, wie schon im Diktat von Versailles die 
Gewahrung irgendwelcher Ausnahmetarife tatsachlich unmoglich ge­
macht worden war. Erst der Wegfall dieser Beschrankung (1925) und der 
Reparationsverpflichtung (1929) haben der Reichsbahn den Weg zur 
Gewahrung ermaBigter Tarifsatze fiir die Forderung des AuBenhandels 
wieder geoffnet. -

3. Nun ware es aber wiederum falsch, in dem iiberstaatlichen und 
die Landesgrenzen iiberschreitenden Giiteraustausch allein odeI' auch 
nul' entscheidend das Wesen del' neuzcitlichen Wirtschaftsweise zu sehen. 
Del' Ausdruck Weltwirtschaft ist insofern arg miBverstandIich, als er 
einseitig die wirtschaftsgeographischen Umrisse del' wirtschafts­
politischen Aufgaben zu betonen scheint und den wirtscha/ts-organi­
satorischen Inhalt, die Ausgangsstellung also aIler Wirtschaftspolitik, 
zu stark zurlicktreten laBt. Die Bezeichnung Weltmarktwirtschaft trifft 
dieses Wesenselement bessel'; denn das Wesen del' Friedenswirtschaft 
lag darin, daB jedermann auf dem "Markte" als dem groBen Unbekannten 
seinen Bedarf zu decken und auf dem "Markte" seine Leistungen zum 

W i e den f e I d: Die Eisenbahn im Wirtschaftsleben. 9 
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Verkauf anzubieten pflegte, und dafLdieser "Markt" in seiher Preis­
bewegung nicht mehr von dem jeweiligen lokalen Angebot-Nachfrage­
verhaltnis bestimmt wurde, sondern ein groBeres Ganzes darstellte und 
von hier aus aIle lokalen Beziehungen ma~geblich regelte. 

So war auch jeder rein binnenwirtschaftliche Giiteraustausch, da 
selbst hohe Schutzzolle fiir die inn ere Preisbildung nur eine von vielen 
Spesen bedeuteten und den Zusammenhang mit der allgemeinen Preis­
bewegung keineswegs losten, aus den lokalen Produktions- und Bedarfs­
verhaltnissen herausgehoben. Die einzelnen Staaten, die doch wirt­
schafts pol i tis c h je eine Einheit abgeben, waren der Wirtschafts­
g est a I tun g nach nicht einmal je ein geschlossenes, die Landschaften 
ihres Staatsgebietes in der Produktion und in der Konsumtion der Lebens­
und Arbeitswesentlichkeiten aufeinander abstellendes Teilganzes ge­
worden. Sie fiig-ten sich vielmehr nur als eine Summe von lauter Einzel­
vorgangen in das Weltmarktganze ein - man denke etwa an die starke 
Getreideausfuhr aus Deutschlands Ost- und Siidmarken, der eine noch 
starkere Fremdeinfuhr im Westen und in der Mitte gegeniiberstand, oder 
an die deutsche Eisenerz- und Steinkohleneinfuhr, wahrend unsere 
eigenen Gewinnungsstatten nicht zur vollen Ausnutzung zu bringen 
waren. 

AIle Hinder haben erst den Sprung von der lokal gebundenen 
;,N achbarschaftswirtschaft" zur raumunabhangigen Weltmarktwirtschaft 
get an, ehe ihre Staatsgewalten daran dachten, mit Hilfe der Wirtschafts­
politik ihre Landschaften zu Nationalwirtschaften (Volkswirtschafts­
korpern) zusammenzufassen. 

Wie weit sich jedoch tatsachlich der Giiteraustausch - im Rahmen 
der allgemeinen Wirtschaftsbeziehungen oder auch unter dem EinfluB 
staatlich-wirtschaftspolitischer MaBnahmen - innerhalb der Staats­
grenzen zu entwickeln vermochte, das hing wiederum entscheidend von 
dem Aufbau des Eisenbahnnetzes und von der Eisenbahntarifpolitik ab; 
wie denn auch beides in den Dienst des nationalwirtschaftlichen Ge­
dankens iiberall dort gestellt worden ist, wo der Staat sich zum Trager 
einer zielbewuBten Eisenbahnpolitik gemacht hat. Man vergleiche etwa 
den Aufbau der franzosischen Bahnen, die seit jenem Gesetz von 1842 
(nach bekanntem Wort) sich wie das Netz einer Spinne, mit Parisals 
Mittelpunkt, iiber Frankreich legen, mit den deutschen und englischen 
Schienenwegen, die je wie ein Fischernetz gleichmaBig die verschiedenen 
Landschaften bedienen und so fiir die Wahl, ob binnenlandischer oder 
Auslandsgiiteraustausch, die natiirlichen Entfernungsverhaltnisse viel 
starker wirksam gemacht haben. Fiir das Deutsche Reich war es 'be~ 
sonders schwer, die Ziele einer Nationalwirtschaft auch in die Eisen-
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bahn-politik hineinzutragen; waren doch bei uns die Schienenwege zwar 
schon seit dem Beginn der achtziger Jahre ganz uberwiegend . in der 
staatlichen Hand, aber in der der einzelnen groBeren-Bundesstaatenimd 
nicht des Reiches; UJid standen doch demgemaB hinter den wirtschaft­
lichen Gegensatzen der Landschaften stets gleich die einzelstaatlichen 
Gewalten, die das Besondere hier immer vor dem Gemeinsamen betont 
haben. 

Ein besonders lehrreiches Beispiel fur diese Gegensatze bietet die 
so wichtige Getreidetarifpolitik. PreuBen hatte alsbald nach der Er­
offnung seiner staatlichen Ostbahn, in Durchbrechung des -sonst ub­
lichen Kilometertarifs, fur den Getreidetransport von Ost- und West­
preuBen nach Berlin einen sogen. Staffeltarif eingefuhrt, wonach die 
Kilometersatze sich mit zunehmender Entfernung betrachtlich er­
maBigten; und dies hatte die Getreidesendungen des Ostens, die sonst 
zur Ostseekuste und damit zur Ausfuhr gegangen waren, in erheblichem 
Umfang nach Berlin gebracht. 1m Jahre 1891, als eine schlechte Welt­
ernte die Auslandsversorgung von Mittel- und Westdeutschland zu ge­
fahrden drohte, wurde dieser Staffeltarif auf das ganze Staatsbahnnetz 
PreuBens ausgedehnt und in der Tat wenigstens Mitteldeutschland 
wesentlich starker als vordem vom Osten' her' beliefert. Sofort kamen 
aber auch von den suddeutschen Bundesstaaten schwere Klagen, daB die 
Lage ih.rer Landwirte durch dieses ungewohnte Hereinbrechen ost­
deutscher Angebote noch besonders erschwert wurde. Diese Staaten 
~achten 1894 sogar ihre Zustimmung zum deutsch-russischen Handels­
vertrag von der Aufhebung des preuBischen Getreidestaffeltarifs ab­
hangig, und PreuBen muBte auf den Druck der Reichsverwaltung hin 
den - seiner ostlichen Landwirtschaft sehr nutzlichen, tatsachlich den 
Suden nicht schadigenden - Tarif wieder aufheben. Als Entschadigung 
wurde die ostdeutsche Ausfuhr damals erleichtert, indem ihr fur jede 
Menge eine dem Einfuhrzoll entsprechende Vergutung vom Reiche zu­
gestanden wurde. So hat der Gedanke der Weltmarktverbindung das 
Ziel der Nationalwirtschaft wieder verdunkelt. Erst im Jahre 1920, nach­
dem das Reich die Eisenbahnen in Besitz und Betrieb genommen hatte, 
konnte das Prinzip des Staffeltarifs, das einem so ausgepragten Land­
koloB wie Deutschland und zugleich dem Ziel der Selbstkostendeckung 
der Bahn am besten entspricht, der Frachtengestaltung der Reichsbahn 
allgemein zugrunde gelegt und so der tatsachlich-wirtschaftliche Zu­
sammenschluB der deutschen Landschaiten energisch gefordert werden. 

Kapitel V. Der Weg zur Verstaatlickung. 

1. Wie die Eisenbahnen zum Trager des allgemeinen Guteraus­
tausches geworden sind, diese Seite des neuzeitlichen Wirtschaftslebens 
also gleichsam verkorpern, so drUckt sich in ihIien am allerscharfsten 
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die andere Eigenart der Daseinsgestaltung aus, die dem 19. Jahrhundert 
die Bezeiehnung des kapitalistisehen Zeitalters eingetragen hat, als Aus­
fluB der Teehnik aber aueh die kommende N eugestaltung mit bestimmen 
muB: die zunehmende Zusammenballung groJJer Kapitalmassen in einer 
Unternehmung und die Beteiligung immer weiterer Bevolkerungskreise 
an diesem Kapitalbesitz. Zugleieh sind an dem Bahnbetrieb so deut­
lieh wie kaum an einem anderen Wirtsehaftszweig die Voraussetzungen 
abzulesen, an die diese Erseheinungen geknlipft sind, und damit die 
Grenzen, innerhalb deren sie nur zur Geltung kommen konnen. Was an 
der tnarxistisehen Lehre von del' "Kapitalkonzentration" dehtig und 
was an ihr unzuUissige Verallgemeinerung ist, kommt hier zum 
Vorsehein. 

Die Entwicklung del' Eisenbahnunternehmungen veriauft in allen 
Landern del' Erde in auffallend gleicher Linie. Von del' ursprlinglichen, 
in del' Konzession del' Liverpool-Manchester-Bahn z. B. ausgesprochenen 
Auffassung, wonach die Bahngesellschaft lediglich den Weg (wie einen 
Kanal) darzubieten und auf dies em jeden beliebigen Interessenten zum 
Betrieb (mit Lokomotive odeI' auch Pferd und Wagen) zuzulassen 
habe - yom sogen. Wettbewerb auf del' Schiene -, ist man rasch ab­
gekommen, nachdem die in del' Sehiene liegende Zwangslaufigkeit, die 
Unmoglichkeit des Ausweichens also, und die Schwierigkeit des raschen 
Haltens sich gleich bei del' feierlichen Eroffnung jener ersten Eisen­
bahn im todlichen Unfall des englischen Schatzkanzlers ausgewirkt 
hatten. 

Die Notwendigkeit eines fest geregelten Fahrplans hat auch die 
Einheitlichkeit del' Betriebsflihrung erzwungen - wie ja auch he ute 
etwa die Internationale Schlafwagengesellschaft zwar ganze Zlige libel' 
die ihr nicht gehorenden Schienenwege fahren laBt, abel' nirgends zur 
Lokomotivgestellung zugelassen und liberall in den Fahrplan del' einzelnen 
Bahn eingespannt wird. Die vorherrschende Regel ist es zugleich ge­
worden, daB die Betriebsflihrung und damit das Eigentum an den Be­
triebsmitteln mit dem Schienenweg in einer Hand sich befinden; nul' 
dort, wo noch aus den ersten Anfangen, wie in Frankreich z. B., die 
damals abgeschlossenen Vert rage in die Gegenwart hineinragen, findet 
sich eine Trennung del' Art, daB del' Staat. die teuerste Anlage, nam­
lich den Unterbau (den eigentlichen Weg) gestellt und einer privaten 
Betriebsgesellschaft die Beschaffung des Oberbaues und del' Betriebs­
mittel liberlassen hat - auch dann abel' wohl ausnahmslos mit del' Be­
stimmung, daB bei Ablauf del' Konzession del' Staat das ganze in seiner 
Hand vereinigen kann. Sogar in jener Mehrzahl der Staaten, in denen 
nicht von Anfang an ein ganzes Netz von Schienenwegen geplant worden 
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ist, haben sich die einzelnen, meist kleinen Strecken der ersten Zeit zwar 
zunachst nur zu Fahrplangemeinschaften der aneinanderstoBenden 
Unternehmungen, friih aber auch schon zu groBen und dann immer 
groBer werdenden Einheitsunternehmungen zusammengeschlossen, bis 
schlieBlich diese Unternehmungen mit den Raumen zur Deckung gelangt 
sind. Auch die Staatsverwaltungen haben, soweit sie sich unmittelbar 
zum Trager del' Eisenbahnentwicklung gemacht haben, die in den Privat~ 
bahnsystemen durchaus herrschende Tendenz sich zu eigen gemacht. 

Sogar in England, wo der Staat sich bis zum Weltkrieg fast nul' 
urn die Tarifgebarung der Privatbahnen und gar nicht um deren Organi­
sation gekiimmert hat, war es nur ein letzter Schritt, mit dem das staat­
liche Gesetz im Jahre 1921 diese Bahnen zu vier gewaltigen, den Ge­
samtraum raumlich unter sich aufteilenden Einheitsunternehmungen zu­
sammengefUhrt hat. Und wenn es in USA. trotz des Bundesgesetzes 
von 1920 zu demselben Ergebnis der restlosen Aufteilung des Raumes 
noch niCht hat kommen konnen, so liegt del' Grund auch hier nicht in 
einem grundsatzlichen Widerstand del' privaten Gesellschaften; deren 
riesige Konzerne haben den Nordosten, das Gebiet der alten Neuengland­
Staaten, schon in den achtziger Jahren, den Siidosten und den Westen 
urn die Wende des vorigen Jahrhunderts im wesentlichen unter sich auf­
geteilt und streiten sich jetzt mit dem Bundesverkehrsamt (Interstate 
Commerce Commission) nur noch urn Einzelheiten herum. In Frank­
l'eich, wo schon das Gesetz von 1842 die raumliche Aufteilung gebracht 
hat - daher die Bezeichnungen Nordbahn, Ostbahn, Westbahn, Paris­
Orleans-Bahn, Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn und Siidbahn -, bereiten 
die Einsetzung eines Verwaltungsrates, der unter staatlicher FUhrung 
fUr die einheitliche Bettiebs- und Finanzgebarung del' Einzelnetze zu 
sorgen hatte, und die Errichtung einer fUr aIle g;eltenden Ausgleichs­
klasse (Gesetz von 1921), besonders deutlich jetzt die Errichtung einer aIle 
Bahnen umfassenden, vom Staat mit 51 % des Kapitals beherrschten 
Nationalen Gesellschaft (1937), die volle Verstaatlichung VOl', die aller 
Voraussicht nach zwischen 1950 und 1960 mit Ablauf der alten Kon­
zessionen erfolgen wird. 

1m Deutschen Reich ist zwar noch ein B ism arc k in den siebziger 
J ahren mit seinem Plan, samtliche Eisenbahnen des Reichsgebietes in 
den Besitz des Reiches zu iiberfUhren, am Widerstand del' Einzelstaaten 
gescheitert. Durch deren VerstaatlichungsmaBnahmen ist jedoch je fUr 
ihre Gebiete, durch PreuBen sogar fUr fast ganz Norddeutschland und 
die linksrheinischen Reichsteile, die unternehmungsweise Zusammen­
fassung herbeigefUhrt worden. Die Errichtung del' preuBisch-hessischen 
Eisenbahngemeinschaft (1896) hat ebenso wie die im Jahre 1909 ge-



134 Die Eisenbahn als Trager der neuzeitlichen Wirtschaftsgestaltung. 

grlindete Gliterwagen-Gemeinschaft aIler deutschen Bahnen immerhin 
schon der endgliltigen VoIlvereinigung vorgearbeitet; die endlich im 
Jahre 1920 in der Reichsbahn verwirklicht worden ist. 

Sogar in den liberseeischen Neulandern, soweit sie bereits liber 
nennenswerten Eisenbahnbesitz verfiigen, macht sich die Tendenz der 
Vereinheitlichung in aller Starke gel tend; zumeist ebenfaIls in der 
Formeines Strebens nach Verstaatlichung. -

2. Es mlissen gewaltige Krafte sein, die in diesel' Weise libel' aIle 
Verschiedenheiten des staatlichen und wirtschaftlichen Aufbaues und 
del' wirtschaft-seelischen EinsteIlung hinweg in del' gleichen Richtung 
wirksam und aIlenthalben auch del' starksten Widerstande Herr ge­
worden sind. In del' privatwirtschaftlichen Sphare sind als die trei­
benden, immer wieder durchstoBenden Krafte, wie K a riM a r x es will, 
in der Tat das "stehende Kapital" und die "konstanten Kosten" anzu­
sprechen. Jene Anlagen also, die ausschlieBlich in der einmal er­
haltenl'm ·Form genutzt werden konnen, die sich auch bei Fehlschlagen 
del' ursprlinglichen Planung oder bei schlechten Konjunkturen nicht in 
andere Verwendungsarten hinliberwerfen lassen und demgemaB die in 
sh! hineingesteckten Geldmassen ein flir aIlemal festlegen; und jene 
Kosten, die - hauptsachlich, aber nicht allein aus den Kosten del' festen 
Anlagen stammend - sich entweder gar nicht oder doch nicht in gleichem 
lVIaBe wie die Leistungen steigern. Aus jener Unbeweglichkeit und aus 
der Kostenkonstanz folgt zweiel'lei: ein Drangen auf dauernd gleich­
maBige und voIlstandige Ausnutzung auf del' einen, eine peinliche 
Empfindlichkeit gegen den Wettbewerb und seine Kampfe auf der anderen 
Seite. 

Das Interesse an gleichmaBig vollstandiger Ausnutzung hat zu den 
Fahrplan-Gemeinschaften und darliber hinaus zum ZusammenschluB 
solcher Unternehmungen gefiihrt, deren Strecken aneinanderstoBen und 
erst im Zusammenwirken das Verkehrsbedlirfnis voll befriedigen. So 
mag es im Anfang der Entwicklung flir die Berlin-Potsdamer und die 
Potsdam-lVIagdeburger Bahn nicht viel bedeutet haben, daB sich auBer 
dem Lokalverkehr libel' ihre Linien auch Personen- und Glitertransporte 
bewegten, die ihren Bestimmungsort erst je auf der anderen Strecke er­
reich ten; mochten diese wenigen Fahrgaste dann in Potsdam umsteigen 
oder womoglich sogar den Bahnhof wechseln und mehr oder mindel' 
lange auf einen AnschluBzug del' anderen Gesellschaft warten mlissen, 
die Gliter dort umgeladen werden und ebenfalls viel Zeit verlieren - zur 
Vermeidung solcher Lastigkeiten besondere Aufwendungen zu machen, 
etwa gar die Spurweiten der Gleise aneinander anzupassen oder auf die 
volle Selbstherrlichkeit der Verwaltung zu verzichten, verlohnte sich 
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nicht, solange ein solcher "Obergangsverkehr nur eine unbedeutende Be­
gleiterscheinung des Lokalverlrehrs bUeb. Ganz anders,· we'lin er sich 
auf jeder der beiden Strecken in den -Vordergrund schob. Dann et:­
wachte das Interesse, ihn zu pflegen und durch diese Pflegenoch zu 
steigern. Die bisherigen Anlagen wurden ja Um so bessel' und gleich­
maBiger ausgenutzt, aus den Zufalligkeiten und del' Geringftigigkeit des 
Lokalverkehrs herausgehoben. Es konnte sogar vorteilhaft werden, mit 
neuen Kosten neue Anlagen vorzurichten, wenn nur der neue Durch",: 
gangsverkehr tiber die etwaige' Steigerung der Betriebskosten hinaus 
etwas mehr als die Verzinsung dieser neuen Anlagen zu erbringen ver,,: 
E'prach. Und es kam der Zeitpunkt, zu dem die' technische Anpassung 
und der Fahrplanvertrag nicht mehr ausreichten, den Verkehr gegen 
Betriebsstorungen zu sichern und zur Befahrung der ganzen Strecke an­
zureizen. Es muBte schlieBlich auch der Selbstandigkeitsdrang der 
einzeinen Verwaltungen schweigen. So kam es zu 'einer Verschmelzung, 
zul' Berlin-Potsdam-Magdeburger Bahn als einer neuen· Unter­
nehmungseinheit. . 

Ein anderes Mittel, die Verzinsung der einmal aufgewendeten An­
lagekosten .einer Bahn zu bessern und zu sichern; kinn in der Schaffung 
von Zubringe-rlinien gegeben sein. Dies gilt sogar dano, Wenn der Ver­
kehr der neuen Linie die aus ihm un mittel bar erwachsenden Kosten 
nicht deckt; wenn er nur der Hauptlinie ein soIches Mehr an Trans-:­
porten und Einnahmen bringt, daB jene Verluste hierdurch aufgehoben 
werden. So fangt der Netzgedanke an, bei der einzelnen Unternehmung 
Geltung zu bekommen, und das bedeutet eben falls VergroBerung der 
Betriebseinheit und der zusammengefaBten Kapitalbetrage. -

3. Eben hiermit steigert sich jedoch auch die Gefahr ftir die ein­
zeinen Bahnunternehmungen, mit anderen GroBen in Wettbewerb und 
Wettbewerbskiimpfe zu geraten. Sie war zwar tiberall dort schon gegeben, 
wo zwei Bahnen dieselben Orte, wenngleich auf verschiedenen· Wegen, 
miteinander verbanden (etwa Berlin-Dresden tiber ROderau oder iiber 
Eisterwerda); indes, ein solcher "Wettbewerb in den Knotenpunkten" 
ging selten ans Leben, wurde durch die' Beherrschung der Zwischen­
gebiete zumeist aufgefangen. Wo sich jedoch die Zubringer, die Saug":, 
arme, beriihrten und ineinander verstrickten, da hieB es um die Quellen 
des ganzen Systems kampfen, und da muBten denn aIle Mittel der Be­
triebs .. und der Preisgestaltung helfen, das Feld zu behaupten. Und das 
Ergebnis? Sehr selten ein eindeutiger Sieg, der den Gegner vernichtet 
hatte. Giinstigstenfalls fast immer nur ein Konkurs der kapitaI­
schwacheren Bahn, der diese jedoch als Betrieb nicht beseitigte, vieI­
mehr nach durchgefiihrter "Kapitalreorganisation" - einem Buch-
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haItungsyorgang, von dem Betrieb aus gesehen - nur kampfstarker 
dastehen lieB; und immer eine solche Schwachung auch des starkeren 
Teils, daB an eine spatere Erholung kaum zu denkenwar, oft gentIg es 
auch bei ihm nicht ohne starke Kapitalabschreibungen abging. 

Die stehenden Anlagen bleiben nun einmal betdebsfahig, auch 
wenn sie ihrem Kapital keine Verzinsung erbringen, solange noch die 
laufenden Betriebskosten aufgebracht werden. Stell en jene Anlagen 
also in einem Unternehmen den ausschlaggebenden Bestandteil des 
gesamten Kapitalaufbringens, so bedeutet sogar ein VoIlKonkurs nichts 
anderes als Anpassung der privatwirtschaf'tIichen Selbstkosten an 
die Ertragsmoglichkeiten, also eine besonders starke Wettbewerbs­
stellung des neu (d. h. nur juristisch neu) aufgebauten Unternehmens. 
Selbst zwei und drei Konkurse bei ein und derselben Bahn rasch hinter­
einander waren daher in dem Lande der scharfsten Kampfe, in USA., 
keine SeItenheit; und es wird verstandlich, daB sogar dort in spaterer 
Zeit, etwa urn die Wende des 19. Jahrhunderts, als Wettbewerbsmittel 
nicht mehr die TarifermaBigungen mit ihren unabsehbaren Wirkungen 
angewandt werden, daB die Rivalen vielmehr an den Borsen urn den 
ausschlaggebenden Aktienbesitz raufen. 

Dies bedeutet ein vollig anderes Kampfziel; nicht Vernichtung, 
sondern Beherrschung des in Tatigkeit bleibenden Gegners. Dies be­
deutet Vereinigung der Unternehmungen; d. h. ein Ergebnis, das auch 
durch freie Vereinbarungen zu erzielen ist. Und dieser Weg wird urn 
so eher beschritten, als auch ein Borsenkampf allen Beteiligten groBe 
Kosten zu verursachen und dauernden Schaden zu bringen pflegt. Mag 
man die Tarifkampfe geradezu als eine Kinderkrankheit der Eisenbahnen 
bezeichnen -, die Borsenkampfe gehoren auch noch in die Zeiten del' 
Unreife und sind daher sogar in USA. im neuen Jahrhundert nicht mehr 
vorgekommen. Del' jUngere S t e p hen son hat mit seinem Ausspruch, 
den er fUr die Eisenbahnentwicklung schon in den vierziger Jahren des 
vorigen Jahrhunderts gepragt hat, in vollem Umfang recht behaIten: 
Competition is combination, Wettbewerb bedeutet Vereinigung. -

4. Abe reb e n fUr die E i sen bah n en, nicht schlechthin fUr 
aIle Wirtschaftszweige; in del' Absolutheit sogar fast nul' fUr die Eisen­
bahnen. Bei dies en allerdings liegen die Voraussetzungen VOl', die es 
- ohne Eingreifen des Staates - zur monopolistischen Beherrschung 
ganzer Gebiete kommen lassen. Fast Uberall sonst - und del' Aus­
nahmen von diesel' Regel sind wenige - weden sich den etwa geItenden 
Monopol- und Vereinigungstendenzen Hemmungskrafte mit solcher Ge­
walt entgegen, daB jene sich bei freier Wirtschaft nicht durchzusetzen 
vermogen. Finden wir dennoch in anderen Wirtschaftszweigen monopol-
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artige Gebilde (etwa in der Form straffer Syndikate oder geschlossener 
Konzerne), so ist es entweder der Staat, der sie mit seiner Gesetzgebung 
ermoglicht hat - so durch Zwangssyndikate, aber auch mit den Patent­
gesetzen und teilweise mit den Schutzzollen und sonstigen Grenzsperren; 
oder aber es sind briichige Erscheinungen, die bei allen ihren MaB­
nahmen mit neuen Wettbewerbsmoglichkeiten rechnen und danach sich 
richten miissen, also trotz triigerischer Form in Wirklichkeit kein 
Monopol besitzen -, wie es sogar fiir das "Mustersyndikat" aller Welt, 
das Rheinisch-Westfalische Kohlensyndikat, gegolten hat, bis es 1915 
durch den Staat zu nachhaltigem ZusammenschluB gebracht worden ist, 
und wie es auch der fiir straffste Syndizierung gleichsam geborene 
deutsche Kalibergbau hat erfahren miissen, ehe er 1910 durch Reichs­
gesetz zwangsweise syndiziert worden ist. 

Wo liegen die entscheidenden Unterschiede? Sie liegen nicht in 
den treibenden Kraften, in der Betbnung also des stehenden Kapitals und 
der konstanten Kosten. Allerdings sind diese nirgends so wuchtig in den 
Vordergrund geriickt wie bei den Eisenbahnen; man schatzt hier fUr 
beide den Anteil an den entsprechenden Gesamtaufwendungen auf 
mindestens 70 bis 75 %, muB wahrscheinIich sogar noch wesentIich 
hoher gehen. Beim Bel' g b a u Jedoch, zumal wenn er in groBe .Tiefen 
geht, und auch bei den verschiedenen Zweigen der betonten Massen­
fertigung, wie namentlich in del' e i sen s c h a f fen den I n d u s t r i e, 
spiel en die iesten, unveranderlichen Anlagen und die von dorther kom­
menden Verzinsungskosten, wie auch die allgemeinen Verwaltungskosten 
ebenfalls eine genligend wichtige Rolle, auch hier immer wieder das 
Streben nach Marktbeherrschung auszulOsen; wie es ja auch an Riesen­
konzernen, teilweise sogar international en Charakters, und an zeitweise 
straffen Syndikaten, ebenfalls zum Teil auf internationaler Grundlage, 
in dies en Wirtschaftszweigen nicht fehlt. Die positiven Krafte sind also 
hier wie dort in gleicher Wirksamkeit vorhanden. 

Schon das Verhaltnis zum Grund und Boden ist jedoch grund­
verschieden. In den Fertigungsindustrien hat diesel' in del' Regel liber­
haupt keine nennenswerte Bedeutung; die FaIle sind sehr selten, in denen 
del' Boden von sich aus begrenzt ist, auf dem ein solches Werk errichtet 
werden konnte. Der B erg b a u aber nimmt die Erde nicht nur an del' 
Oberflache, sondern in allen drei Dimensionen in Anspruch; er ist hier­
mit del' Idee nach ins Unbegrenzte gestellt, und auch in der Wirklichkeit 
hat es in allen seinen Zweigen noch immer Uberraschungen gegeben -
vor allem dann, wenn ein ZusammenschluB del' schon bestehenden Zechen 
oder Gruben seine Preismacht monopolmaBig liberspannt hat, so daB es 
lohnend wurde, nach neuen Lagerstatten zu suchen und die gefundenen 
trotz hoher Kosten zu entwickeln. 
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Nur die Eisenbahn hiilt sich an die ErdoberfUiche.· 1st es alsQzur 
Ausbildung eines Schieminnetzes gekommen, so HiBt 'sich keine neue 
Linie von anderem als streng lokalem Charakter 'erbauen; ohne d~B sie 
die eine oder andere der schon bestehenden Strecken· zu kreuzen hat; sie 
stoBt also auidas schon vergebene Eigentumsrecht der Netz-Unter­
nehmung. Dies kann gewiB durch entsprechende Enteignungsgesetze . . 
der Staaten, durch staatlichen .Eingriff also, oder durch besondere Be-
stimmungen der wiederum staatlichen Konzessionen in seiner hemmen-

. .' . 
den Wirkung eingeschrankt werden; es kann Zulassung einer Kreuzung 
und sogar Mitbenutzung eines Streck~nteils gefordert werden. Die all­
gemeine Erfahrung hat jedoch gelehrt, daB es in der Betriebsfuhrung 
genug Mittel gibt,diese forIilell zugestandEmen Rechte tatsachlich illu­
sorisch zu machen. In USA. haben die Monopolgebilde der Eisenbahnen 
keineswegs auf diejenigen Bundesstaaten sich beschrankt, in denen es an 
Enteignungsgesetzen und anderen staatlichen Vorschriften ahnlicher Art 
fehlt; sie gehen durch alle Einzelsta~ten hindurch und uber alle Ent­
eignungsmoglichkeiten hinweg. Die starkste Gefahrdung aller Monopol­
bestrebungen, das Aufkommen neuer Wettbewerber, braucht also von den 
zu Netzen zusammengeschlossenen Eis.enbahnunternehmungen nicht ge­
furchtet zu werden. Diese bedeutsamste Hemmung der Kombinationen 
falIt weg. 

So auch eine zweite Hemmung von kaum minderer Kraft. Schon im 
Bergbau und in der Massenfertigung macht sich geltend, daB ihre Be­
triebe nicht nur jeweils fur langere Zeiten im voraus ihren Gang regeln 
muss en, also etwas von FahrplanmaBigkeit an sich tragen; sie konnen 
auch, eben weil es sich um Massenleistungen handelt, in viel groBerem 
Umfang als etwa ein Werk der spezialisierten Feinindustrie von einer 
Stelle hier ubersehen und demgemaB geleitet werden: in wenigen Ziffern 
lassen sich tagtaglich die Arbeitsleistung UIid die abgesetzte Gutermenge 
wie auch die VerkaufserlOse so zusammenfassen, daB ein Gesamtergebnis 
klar heraustritt und danach etwa neue Anordnungen gegeben werden. 
Der E i sen bah n bet r i e b ist durch die Zwangslaufigkeit der Schiene 
schlechthin an FahrplanmaBigkeit gebunden und findet es oft schon 
schwer genug, im Rahmen eines Fahrplans gelegentlich einmal eine 
Sonderleistung einzuschieben; ihn ganz und gar auf Beweglichkeit ein­
zustellen, ist technisch eine Unmoglichkeit. Seine Transportleistungen, 
deren Benutzung und Ertrage sind ebenfalls zahlenmaBig darzustellen; 
die Frachtsatze fur die Guter und die Fahrpreise fur die Personen 
werden fur noch Iangere Zeiten als die FahrpIane in Tarifen festgelegt, die 
keinem Angestellten ein abweichendes Verhalten im Einzelfall erlauben 
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Mer eS gar _yon ihm fordern. 'So ist hier erst recht, trotz der ortlichen 
Dezentralisation 'der unendlich vielen Betriebsstellen, iiber grolUe Erit­
fernungeh hinweg eine einheitliche Oberleitung durchzufiihren. 0 n e 
man's the 0 r y, die Begrenzung der UnternehmungsgroBe durch die 
'Obersichtskraft· des einen letztentscheidenden Mannes, kann bei den 
Eisenbahnen bis zu GroBen eingehalten werden, die sonst nirgends zu 
erreichen sind. 

Und schlieBlich noch eine Erleichterttng, um nur das Wichtigste 
anzufiihren. Schon eine kurze Strecke erfordert ein so hohes Anlage­
kapital, daB selbst im Anfang der Entwicklung wohl keine Eisenbahn 
allein aus den Mitteln eines einzelnen KapitaIisten oder einer kleinen 
Gruppe hat gebaut werden konnen. Langst schon diirfte es auf der 
ganzen Erde kein Unternehmen geben, das nicht - in der Regel in der 
Form der Aktiengesellschaft - au~ ein breites PubIikum sich stiitzt und 
stiitzen J;IlUB. Dies schlieBt gewiB nicht aus, daB auch heute noch - wie 
wir es von England und von USA. horen - starke Personlichkeiten der 
Eisenbahnfiihrung sich als Schopfer "ihres" Werkes in starker Selb­
standigkeit zu erhalten wissen und dem reinen Anteilbesitz nicht viel 
EinfluB auf ihre Geschiiftsleitung einraumen; sie pflegen den Zusammen­
schluBbewegungen, soweit sie diese nicht selbst tragen, in ahnlicher 
Weise Widerstand zu leisten wie nur irgend der Alleinbesitzer eines 
kleineren Betriebes. Aber eben diesen ausgepragten Unternehmer­
PersonIichkeiten wird auch die Grenze des eigenen Erweiterungsstrebens, 
die sonst in der eigenen Kapitalkraft liegt, durch das Heranziehen des 
Fremdkapitals ganz wesentlich weiter gesteckt. Wer verlangt denn von 
dem Leiter einer Aktiengesellschaft etwa, daB er seIber die Mehrheit der 
Aktien besitze? Die soziale Bedeutung der Aktiengesellschaft Iiegt ja 
gerade darin, daB sie der "kapitallosen Unternehmer-Energie" das feh-

" 
lende Kapital beistellt und ihr die Ausfiihrung der Unternehmungsplane 
mogIich Macht. Und diese "knorrigen" Unternehmer pflegen nicht nur 
in den Kreisen der eigenen Aktionare, sondern auch bei denen der ver­
wandten Betriebe Vertrauen zu genieBen. Ihnen fIieBen ebenso fiir ihre 
Erweiterungswiinsche die erforderlichen Gelder zu, wie auch der Wider­
stand anderer Unternehmungsleiter gegen solche Wiinsche dann von 
deren Aktionaren gebrochen wird. Auch ein Borsenkampf ist ja nur 
mogIich, wenn die umfochtene Unternehmung die Rechtsform der Aktien­
gesellschaft besitzt. 

So sicher also im Eisenbahnwesen gewaltige Krafte auf das 
Herausarbeiten groBter Unternehmungen hinwirken und die Hemmungs­
krafte zu iiberwinden vermogen, so bestimmt haben wir es hier mit einer 
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Sondererscheinung zu tun, die aus ganz eigentiimlichen, sonst sich nicht 

wiederfindenden Voraussetzungen erwachst und nicht verallgemeinert 
werden darf. Das Besondere kommt ganz deutlich darin zum Ausdruck, 

daB wir in Deutschland, dem angeblichen "Land der Kartelle und Kon­
zerne", (nach den letzten Betriebszahlungen und nach der Statistik der 
Bank flir Deutsche Industrie-Obligationen) liberhaupt nur vier oder flinf 

Wirtschaftsgruppen anzuflihren haben, in denen die GroBunternehmung 
(mit mehr als 5 Millionen Reichsmark Betriebsvermogen und mehr als 

1000 Beschaftigten) der ganzen Gruppe das Geprage gibt: der Bergbau 
mit anschlieBender Eisen- und Stahlindustrie, die elektrotechnische und 

die chemische Industrie sowie die Seeschiffahrt und das Bankwesen. 1m 

Gesamtdurchschnitt schon der Industrie und vollends der ganzen Wirt­

schaft liberwiegen noch immer stark die mittleren (51 bis 1000 Personen 

und liz bis 5 Millionen Reichsmark Betriebsvermogen umfassend) und 
selbst die noch kleineren Unternehmungen. 

DaB aber auch in jenen Gruppen der Konzentrationen und Kombina­
tionen dem VergroBerungs- und VerschmelzungsprozeB deutlich erkenn­

bare Grenzen gesetzt sind, ist in den starken R li c k b i I dun g e n zutage 

getreten, die sich sowohl in del' Bergbau- und Eisenindu/i!trie als auch in 
del' Seeschiffahrt als notwendig erwiesen haben; auch haben wedel' die 
elektrotechnische Industrie noch das Bankentum in ihren GroBtunter­
nehmungen sich als besonders widerstandsfahig gegenliber del' Wirt­

schaftskrise erwiesen. Sogar flir die chemische Industrie ist die we it 
verbreitete Meinung, daB sie bereits mit allen wesentlichen Teilen in del' 

1. G. Farbenindustrie A.-G. zusammengefaBt sei, nicht mehr als ein 

schwerwiegender Irrtum; sowohl del' Beschaftigtenzahl und del' Kapital­
kraft nach als auch in den Ausfuhrzahlen entfallt auf sie nul' etwas 

mehr als die Halfte ihrer Gruppe, und del' andere Teil, del' mit seiner 
Produktion ausgepragt spezialisiert ist, enthalt in starker Zersplitterung 

noch so viel Mittel- und Klein-Unternehmungen aIten Bestandes, daB er 

wohl dauernd jenem GroBkonzern ein bedeutsames Gegengewicht in der 
Gesamtgruppe bilden wird. Es sind also schon innerhalb der einzelnen 
Industriegruppen, wie die Statistik sie zu nennen pflegt, und vollends in 

dem, was man zusammenfassend Industrie nennt, viel zu viele und viel 
zu tiefgreifende Untel'schiede wirksam, als daB man von irgendeiner 
einheitlichen Tendenz spl'echen dlirfte, wie sie doch im Eisenbahnwesen 
libel' die ganze Erde hin offensichtlich gilt. 

Die Eisenbahngesellschaften sind es denn auch, die libel'all bei 

weitem das Gl'oBte darstellen, was es in del' pl'ivatwirtschaftlichen 
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Sphare an Kapitalkonzentrationen gibt. In England z. B. war die damals 
groBte Unternehmung, die Lon don - Nor d we s t -B a h n" schon um 
die Mitte des vorigen Jahrhunderts zu einem Kapitalbestand von rund 
40 Millionen oder 800 Millionen Goldmark gelangt; zu Beginn des neuen 
Jahrhunderts aber erreichte die dann groBte Unternehmung, die 
Lon don - Mid I and - Bah n; den gewaltigen Betrag von fast 
200 Millionen .£ oder 4 MiIliardeI;l Goldmark. Aus Frankreich sei mit­
geteilt, daB die groBte Bahngesellschaft, die Par i s - L yon -
Mit tel m e h r - Bah n , in den fiinfziger J ahren 900 Millionen Franken, 
im neuen Jahrhundert aber 5 Milliarden Franken umfaBte. Von rund 
600 englischen Meilen war die Streckenlange auf fast 6000 Meilen ddrt, 
von 1800 km auf 10000 km hier je in der starksten Unternehmung an­
gewachsen. 

Leider verbieten die mannigfaltigen und vollig uniibersichtlichen 
Verschachtelungen, die den. Aufbau der nordamerikanischen, Unter., 
nehmungen kennzeichnen, die Anfiihrung der dort hervortretenden 
Kapitalzahlen. Es darf aber erwahnt werden, daB man die Strecken­
liinge, die von der Pen n s y I van i a - Bah n und von der New - Y 0 r k 
- H u d son;. Bah n kontroIliert wurden, sch~n um die Wende des 
J ahrhunderts auf 40 000 und 30 000 km geschatzt hat. 

Auch fiir die einzelstaatlichen Eisenbahnen D e u t s chI and s 
lassen sich vergleichbare und iiberhaupt brauchbare Zahlen iiber die 
GroBe des in ihnen arbeitenden Kapitals nicht angeben; sie waren aIle 
in die allgemeine Finanzgebarung und deren Buchungsformen so fest 
eingespannt, daB die etatsmaBigen Berechnungen der Kapitalbewegungen 
fiir die wirklichen Werte nichts besagen. Aber auch das Bilanzkapital 
der Rei c h s bah n g e sell s c h aft (26,7 Milliarden Reichsmark) gibt 
von ihrer Kapitalstarke keinen genauen Begriff; ist es doch nicht etwa 
aus irgendwelchen Anlagewerten, sondern nach den Betriebsiiberschiissen 
der letzten Friedensjahre durch deren Kapitalisierung (11 Milliarden), 
durch Hinzufiigung von 2 Milliarden neu auszugebender Vorzugsaktien 
und schlieBlich durch eine Verdoppelung der so gewonnenen Zahl 
(13 Milliarden Reichsmark gewohnliche Aktien) im wesentlichen rech­
nerisch gewonnen worden*). Von der Gewaltigkeit dieses Reichsunter­
nehmens, des groBten Unternehmens der Welt, gibt eine bessere Vor­
stellung die Tatsache, daB jetzt (unter EinschluB der osterreichischen 
Staatsbahnen) rund 60 000 km Streckenlange darin zusammengefaBt sind 
und mehr als 750 000 Menschen beschaftigt werden. 

*) Der letzte Jahresbericht (fur 1937) gibt als Eigen- und Schuldkapital 
der Reichsbahn (ohne Reichsautobahnen) den Betrag von rund 19 Milliarden .. . 

Reichsmark an. 
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So hat sich jene Sorge der preu&ischen und sonst einzelstaat­
lichen Staats lenker, die in den Eisenbahnen "Staaten im Staate" empor­
kommen sahen, aufs scharfste bewalirheitet. AIle Versuche, durch eine 
entsprechende Gesetzgebung und durch verwaltungsmaBige Kontrolle 
dem Staat einen maBgeblichen EinfluB auf die Bahnpolitik und nament­
lich auf die Tarifgebarung der Privatbahnen zu sichern, haben nirgends 
und niemals zu dem erstrebten Ergebnis gefiihrt; die Eisenbahnen 
wurden und blieben - nach einem Ausdruck, der in England schon zu 
Anfang der vierziger Jahre gepragt worden ist - der Herrgott, der den 
Verlauf des Wirtschaftslebens lenkt. Sogar das preuBische Gesetz von 
1838, das mit verbliiffender Bestimmtheit die tatsachlich gekommene 
Entwicklung vorausgesehen hat und fiir kleinere Nebenbahnen noch 
heute wirksam sein kann, hat zur Zahmung del' groBen Dnternehmungen 
nicht ausgereicht. Dnd so ist es in zunehmendem MaBe iiber die Erde 
hin zur Verstaatlichung der Bahnen gekommen - als einer mehr noch 
staatlichen als wirtschaftlichen Notwendigkeit. 

Auch wirlschaftlich hat sich aber bei uns in' Deutschland das 
Staatsbahnsystem dtirchaus bewahrt. Wieder hat sich geltend gemacht, 
daB die Eisenbahnen dank ihrer technischen Natur einen streng fahr­
planmaBigen Betrieb erfordern, und daB sie dank der Betonung des 
stehenden Kapitals und der konstanten Kosten ihre Pre i s pol i t i k 
n uri n d e r For m f est e r Tar i f e zu fiihren vermogen; daB sie 
also auch in privater Hand nicht die Beweglichkeit eines kleinen Einzel­
unternehmens zu leisten vermogen. Einer solchen Aufgabe und nicht 
zuletzt dem Grad von Anpassungsfahigkeit, der noch verbleibt und des­
halb auch gefordert werden muB, hat sich unsere Beamtenschaft mit 
ihrer alt-merkantilistischen, nie unterbrochenen Tradition durchaus ge­
wachsen gezeigt. Wenn heute schon wieder reichlich 70 % der Giiter­
transporte nach Ausnahmetarifen ausgefiihrt werden. so zeigt dies 
wahrlich die weitestgehende Beriicksichtigung der ortlichen und sach­
lichen Besonderheiten. Dnd wenn jedermann sicher ist, daB die ver­
offEmtlichten Tarife auch wirklich eingehalten werden, dann bedeutet 
dies fiir alles Wirtschaften und Wirtschaftsplanen nicht nur die Festig­
keit irgendeines beliebigen Kalkulationselementes, ,sondern die zuver­
llissige Berechenbarkeit einer tragenden Grundsaule, der an Bedeutung 
nur noch der ebenfalls gIeichmaBig geltende Diskontsatz der Notenbank 
allenfalls gleichkommt. 

Was vor 100 Jahren, in den Tagen del' ei'sten Eisenbahnplanungen, 
mit der G r ii n dun g des D e u t s c hen Z 0 II v ere ins angestrebt 
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worden ist und in ihm vom 1. J anuar 1834 ab einen staatsrechtlich­
formalen Rahmen erhalten hat -, was dann in der Mannigfaltigkeit der 
teils privaten, teils staatlichen Eisenbahnen sich nur unvoIlkommen hat 
erreichen lassen und auch zwischen den bundesstaatlichen Staatsbahnen 
des letzten Friedensmenschenalters noch reichlich Reibungen iibrig­
gelassen hat - die Geschlossenheit des deutschen Wirtschaftskorpers 
ist durch die Vereinheitlichung der Bahnen in der Reichsbahn seit 1920 
endlich geschaffen. Und wie die Eisenbahnen iiber aIle wirtschaftlichen 
Leistungen hinaus im Frieden und im Krieg fiir das Staats- und Volker­
leben stets maBgebliche Bedeutung haben, so kann es nicht ausbleiben, 
daB die Zusammenfassung von rund 750 000 Beamten, Angestellten und 
Arbeitern in einem Reichsbetriebe auch staatlich dem Reichsgedanken, 
dem Ziele des einheitlich deutschen Volkes zugute kommt. 
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