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VYorworl

Das Transportmonopol der Eisenbahn, das alliiberall reichlich ein
halbes Jahrhundert den Aufbau und die Entwicklung des Wirtschafts-
lebens maBgeblich bestimmt hat, ist gegeniiber dem gewaltigen Ausbau
der WasserstraBen und vollends gegeniiber dem starken Hochkommen
des Kraftwagenverkehrs in keinem Lande zu halten. Anfangs als ,,Staat
im Staate“ von den Vélkern und von den Regierungen in gleicher Weise
gefiirchtet, ist dieses Monopol durch die gesetzgebenden Gewalten zum
Triger einer allgemeinen Beférderungspflicht und einer gleichméaBigen
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 Beférderungs- 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 {iber das Warum
des Monopols. Wie hat es dazu kommen konnen, daBl im Eisenbahn-
wesen (und nur in ihm) die dem Kapital innewohnende Monopoltendenz
iiber alle Widerstdnde so gut wie restlos Herr geworden ist? In keinem
andern Wirtschaftszweige gibt es Unternehmungen, die auch nur an-
ndhernd die Kapitalkraft der Eisenbahngesellschaften erreichen, und
die Deutsche Reichsbahn gar ist nach KapitalgréoBe und Beschiftigten-
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 wiederum ist es ,,Jedermanns“ Angelegen-
heit, um die es bei den Eisenbahnen geht.

Das Urteil endlich, wie Volksgemeinschaft und Staat zu den Eisen-
bahnen sich wohl stellen 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 Trigern 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 malBlgeblichen Bedeutung herausgenommen, — dabei ist
es doch geblieben, daB in allen Kulturstaaten das Leben der Gesamt-
bevolkerung sich auf regelméBigem und allgemeinem, tagtiglich die
Lebensnotwendigkeiten erfassendem Giiteraustausch aufbaut, und daB ein
solcher lebenswichtiger Austausch ohne regelmiBige Transportvorginge
auch iibernationaler Art sich nicht denken 148t. So gibt die Vergangen-
heit trotz anderer Betonung der Bedeutungselemente auch fiir die Gegen-
wart noch eine wichtige Urteilsunterlage ab, und auch sie muB 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 versffentlicht 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 einem Buch zu-
sammenzufassen, scheint mir eben der Bedeutung wegen, die den Eisen-
bahnen beizumessen ist, und vor allem deshalb angebracht, weil das
Ganze des Transportwesens im Deutschen Reich vor einer tiefgreifenden
Umwélzung steht, iiber deren Richtung und Folgen nachzudenken nicht
nur fiir die Fachkreise eine wichtige Aufgabe darstellt. _

Es versteht sich von selbst, daB in die dlteren Aufsitze jeweils die
neuesten Erscheinungen nachgetragen worden sind. Sollte aber die Ge-
schlossenheit der einzelnen Abhandlungen aufrechterhalten bleiben, so
waren in den Einzelheiten Wiederholungen nicht immer zu vermeiden;
dieselbe Erscheinung greift nun einmal in die verschiedenen Betrach-
tungsweisen mit oft gleichem Gewicht ein, und dann diirfte eine Wieder-
holung zur Klidrung besser als eine Riickverweisung geeignet sein.

Zum SchluB habe ich den Schriftleitungen und Verlegern der beiden
Zeitschriften, in denen die Abhandlungen frither erschienen sind, fiir die
Zustimmung zu dem Wiederabdruck ebenso aufrichtig zu danken wie -dem
Verlag, der diesen Abdruck jetzt als Buch herausbringt.

K. Wiedenfeld.
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1.

Die Verkehrsaufgaben
zur deutschen Wirtschaftsgestaltung

Kapitel 1: Die neue Wirtschaftsweise.

1. Verglichen mit der Vorkriegszeit, in der hei und heftig um den
Ausbau des WasserstraBennetzes gestritten worden ist, weist das deutsche
Wirtschaftsleben der Gegenwart eine so tiefgreifende Wandlung seines
ganzen Wesens auf, dal auch fiir die Verkehrspolitik sich eigenartig neue
Aufgaben ergeben. Damals ganz und gar in die Weltmarktwirtschaft
eingespannt und trotz seiner Schutzzélle von der Preisbewegung des
Landergesamts in der Gestaltung seiner Giitererzeugung und seines
Giiterverbrauchs entscheidend bestimmt, hat sich das Reich unter dem
Druck des Friedensdiktates und der AbschlieBungsmaBBnahmen fast aller
wichtigeren Staaten mehr und mehr darauf eingestellt, den lebenswich-
tigen Bedarf seiner Bevélkerung aus der Ausnutzung seiner eigenen
Bodenkraft und seiner eigenen Bodenschitze bis zum Letzten der natiir-
lichen und technischen Moéglichkeiten zu decken, nach diesem Bedarf also
und nicht mehr nach dem internationalen Vergleich der Gestehungs-
kosten seine Giitergewinnung zu entfalten. Die Auslandsbeziehungen in
Einfuhr und Ausfuhr kénnen nur noch eine zwar wichtige und teilweise
sogar unentbehrliche, aber doch nicht mehr eine den Gesamtgang
regelnde Erginzung des heimischen Giiteraustauschs bilden. Was vor-
dem lediglich ein bequem zusammenfassender und deshalb leicht miBzu-
verstehender Ausdruck fiir die tatsdchlichen Gegebenheiten des deutschen
Wirtschaftslebens war, hat einen tiefen Sondersinn erhalten: es gibt
jetzt eine deutsche Volkswirtschaft 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-
landserginzungen — im wesentlichen auch in sich auf diesem Raume

Wiedenfeld: Die Eisenbahn im Wirtschaftsleben. 1



2 Die Verkehrsaufgaben zur deutschen Wirtschaftsgestaltung.

seinen Kreislauf vollendet. Der Staatsgedanke, wie er von bestimmtem
Raume nicht zu trennen ist und wie er fiir das deutsche Volk 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 ZusammenschluB3 der
mannigfachen, bislang nur durch die Person des Fiirsten zusammen-
gehaltenen Landschaften eingestellt und durch eine zentrale Verwal-
tungsleitung fiir die Durchfiihrung der gesamtstaatlichen Anordnungen
zu sorgen unternommen; er hat auch, wo die Natur es erlaubte, durch
Kanalbauten iiber immerhin schon gréBere Entfernungen hinweg seine
Landschaften tatsdchlich miteinander zu verbinden und einen Giiter-
austausch zwischen ihnen herbeizufiihren versucht. Dennoch ist es sogar
einem Friedrich dem GroBen nur in dem eingeschrinkten
Rahmen seines mitteldeutschen Besitzes, den er durch das Netz der
mirkischen WasserstraBen zwischen Elbe und Oder aufgeschlossen hat,
und in schmalem Streifen lings des Warthe-Netze-Weges nach der
Weichsel hin, nicht aber fiir das Gesamtgebiet gelungen, mit Hilfe seines
Magazinsystems von Ost nach West einen regelmidBigen Ausgleich
zwischen ortlichen MiBernten und andersortlichen Uberschiissen an
Getreide zu sichern; hat doch sogar der Bau des Plauer und des Finow-
kanals hauptsidchlich dem Salzverkehr zwischen den magdeburgischen
Gewinnungsstiatten und Berlin—Stettin, dem Transport also eines gering-
massigen Luxusgutes dienen sollen. Ebenso lassen die zahlreichen Ge-
treide-Ordonnanzen des groBen franzdsischen Kanalbauers Colbert
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 fiir Getreide nebeneinander, obwohl in der zweiten Hélfte des
18. Jahrhunderts ein ,,Kanalbaufieber“ das Mittelland ebenso mit London
wie mit der Ost- und der Westkiiste verbunden hatte, und obwohl in
Gestalt der beriithmten DrehkreuzstraBen auch befestigte Landwege schon.
mannigfach das Gebiet durchzogen.

. Trotz aller Wirtschaftspolitik war also vor dem Zeitalter der Eisen-
bahnen und Telegraphen nirgends in den groBen Staaten von wirklicher
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Geschlossenheit eines einheitlichen, in seinen Teilen sich erginzenden
Wirtschaftskérpers zu sprechen. Sogar nach der Aufhebung der Binnen-
zolle, die iiberall die Einheitlichkeit des Staates wirtschaftlich zum Aus-
druck bringen sollte — in Frankreich ein Ergebnis der GroBen Revolu-
tion und eine Erginzung der neuen Departements-Einteilung, in den neu-
gebildeten Staaten Siiddeutschlands eine Folge des Reichsdeputations-
hauptschlusses von 1803, in PreuB3en eine Wirkung der Staatserweiterung
von 1815, und im Deutschen Zollverein von 1834 ab (bis 1888) allmihlich
auf die Glieder des spiateren Reiches ausgedehnt — sogar nach dieser
bedeutsamen MaBinahme der Wirtschaftspolitik ist das Wirtschaftsleben
noch lange Zeiten in allem Wesentlichen seinen alten Weg o6rtlicher Ge-
bundenheit weitergegangen, hat es in den einzelnen Landschaften sich
mit der Erzeugung und dem Verbrauch der tagtiglichen 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 Giiter-
austausch und damit die gegenseitige Erzeugungsergénzung werden zu
mafigeblichem Teil (wenngleich nicht restlos) in das Staatsgebiet
gezogen, und auf der Unterlage heimischer Gestehungskosten findet die
Preisbildung statt.

Fiir Deutschland ist aus der staatlichen Entwicklung noch ein
zweites Neues entstanden. Obwohl namlich schon durch den Zollverein
seinen Mitgliedern und dann durch die Verfassung von 1871 dem Reich
die Einheitlichkeit der AuBenzoélle gegeben war und auch binnenwirt-
schaftlich wichtige Sachgebiete verfassungsgemall durch Reichsgesetze
geregelt worden sind, haben doch die einzelnen Bundesstaaten und Lander
gerade auf wirtschaftlichem Gebiete ihre Selbstindigkeit sowohl in der
Gesetzgebung wie namentlich in der Verwéltung sich in sehr hohem
Grade bewahren konnen und auch zur Wirkung gebracht. Das galt vor
allem fiir die Tarifgestaltung der Eisenbahnen; denn wenn es auch zwi-
schen 1880 und 1890 nach und nach gelungen war, fiir die sieben Staatsbahn-
netze und die elsaB-lothringischen Reichsbahnen die sog. Normaltarife des
Giiterverkehrs auf einheitliche Satze zu bringen, so blieben doch die Aus-
nahmetarife von solcher Regelung vollig frei und hiermit groBenteils
gerade diejenigen Giitergruppen, die als Massenstoffe von gehobener
wirtschaftlicher Bedeutung sind — auf den preuBisch-hessischen Bahnen
z. B. sind nicht-weniger als 60 % des gesamten Giiterverkehrs schliel3lich
nach solchen Sondersitzen abgewickelt worden, und mancher ,,Eisenbahn-
tarifkrieg® ist vor dem Weltkriege auf deutschem Boden von den Einzel-

1*



4 Die Verkehrsaufgaben zur deutschen Wirtschaftsgestaltung.

staaten gefiihrt worden. Dieser MiBstand ist dann zwar durch die ,,Ver-
reichlichung® aller Staatsbahnen (1920) beseitigt worden, und auch die
BinnenwasserstraBen stehen gemidB der Verfassung von 1919 einheitlich
unter Reichsverwaltung. Wie aber sogar wihrend des schweren Exi-
stenzkampfes des deutschen Volkes sich die Sorge der sog. Mittelstaaten,
PreuBen wiirde als Beherrscher des so wichtigen Kohlenbergbaus und
der Eisenindustrie allzu sehr an wirtschaftlicher Kraft ihnen iiberlegen
werden, mannigfach der Durchfithrung sachlicher Gebotenheiten ent-
gegengestemmt und sie wenigstens verzogert hat, so ist auch spiter der
formelle Verlust der Eigenstaatlichkeit von den ,,Ldndern®, nicht zuletzt
von PreuBen, 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 geéffnet 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 Zusammenarbeitens gebracht
hat. Jetzt 14Bt sich dieses Wirtschaftsleben, wenngleich erhebliche Teile
des deutschen Volkstums auBerhalb des Reiches stehen und demgemil3
nicht organisch-zwangsldufig dem neuen Wirtschaftskérper angehoren,
im Raume des Reiches als eine, wie wirtschaftspolitische, so wirtschafts-
organisatorische Ganzheit — als deutsche Volkswirtschaft also begreifen.

Hiermit hat sich Deutschlands Wirtschaftsverhdltnis zur iibrigen
Welt grundlegend gewandelt. Wie auch die anderen Staaten, deren Wirt-
schaftskrifte bis zum Weltkriege in der Weltmarktwirtschaft zusammen-
gefaBBt und erst in ihr zur Ganzheit gelangt waren, so lehnt Deutschland
es jetzt ab, sein Dasein als Teil des weltmarktwirtschaftlichen Ganzen
zu fithren: es will seine Produktivkrifte entfalten, gleichgiiltig ob die-
selben Erzeugnisse etwa von auBlen 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 auBen her bestimmen lassen. Das
Reich und das Wirtschaftsleben seines Raumes folgen hiermit lediglich
dem Vorgehen der andern fritheren Weltmarktglieder und sogar nur dem
Zwange, der von den andern Staaten teils unmittelbar als den Glaubiger-
lindern, teils mittelbar durch ihre AbsperrungsmafBnahmen ausgeiibt
wird. DaB} von der fritheren Wirtschaftsweise nichts mehr {ibriggeblieben
ist, zeigt unverkennbar die voéllige Wahrungszersplitterung; wird doch
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weder das Gold als ein feststehender WertungsmaBstab, noch das eng-
lische Pfund als allgemeine Verrechnungseinheit international noch aner-
kannt. Fir Deutschland ist um so mehr Grund gegeben, den Giiter- und
f‘eistungsaustausch mit dem Ausland straffer zu regeln, als noch immer
schwere Auslandsschulden auf ihm lasten und einen Teil seiner Ausfuhr-
erlose beanspruchen. Es waren bése Erfahrungen, die schlieBlich (1934)
zum ,,Neuen Plan“ gefithrt und das Bemiihen, die Einfuhr nicht iiber das
MaB der deutschen Zahlungsfihigkeit hinausgehen zu lassen, in eine
feste Form gebracht haben.

Dieses bedeutet jedoch nicht, daB Deutschland jetzt etwa die Ein-
fuhr aus der Fremde ginzlich entbehren kénne und deshalb auch auf die
Aufrechterhaltung seiner Ausfuhr keinen Wert mehr zu legen brauche.
Trotz der Ernihrungsschlachten und auch nach Durchfiihrung des
zweiten Vierjahresplans wird die steigende Bevélkerung voraussichtlich
immer das Hereinholen namentlich solcher Nahrungsmittel, die weniger
physisch als psychisch — von der Erzielung starken Arbeitswillens und
geistig-seelischer Leistungsfihigkeit mehr als von der Erhaltung des
Koérpers her — zu bewerten sind (wie Reis, Kaffee, Tabak, Bananen),
und erst recht die Beschaffung gewisser auslidndischer Rohstoffe, die
sich auch auf synthetischem Wege nicht oder nicht in geniigender Menge
und Beschaffenheit aus dem deutschen Boden gewinnen lassen (wie
einige Erz- und Holzarten, Baumwolle, Felle und Hiute, Phosphate), zur
unabweislichen Notwendigkeit machen. Und wie schon zur Bezahlung
all dieser Massen eine Ausfuhr entsprechender WertgréBe unentbehrlich
bleibt, so wird auch eine betridchtliche Anzahl von deutschen Gewerbe-
zweigen ihre hochgelernte, auf spezialisierte Leistung eingestellte Ar-
beiterschaft, ihre technischen und kaufminnischen Angestellten fest-
gelegter Arbeitsrichtung und selbst ihre Unternehmer nur weiter-
beschiftigen konnen, wenn ein mehr oder minder groBer Teil der fertigen
Erzeugnisse nach wie vor den Weg ins Ausland zu nehmen vermag. Auf
Autarkie im vollen Wortsinn kann das deutsche Wirtschaftsleben sich
um so weniger einstellen, als es hiermit der Bevolkerung den Nahrungs-
und Beschiftigungsspielraum einengen und die Volkszahl jeweils von
solchem Spielraum abhingig machen wiirde.

So 148t 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
Gesamtraum je ihres Staates abgestellt; als Erginzung gerade auch fiir
solche Lebensnotwendigkeiten, nicht nur fiir den Luxusbedarf einer
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diinneren Oberschicht nimmt sie aber auch das Ausland in Anspruch —
hier wie dort maBigeblich von der staatlichen Wirtschaftspolitik nach Art
und Richtung bestimmt. Das Wirtschaftsleben, das in der Weltmarkt-
wirtschaft (fiir das Menschenalter von 1880 etwa ab bis zum Kriegs-
beginn) sich vom eigenen Raum so gut wie véllig gelést hatte und
somit raumunabhéngig, aber weltgebunden geworden war, hat diese Bin-
dung abgeworfen; es hat aber dadurch nicht schlechthin seine Raum-
unabhingigkeit verloren, ist nicht lediglich auf gréBerem Raume in die
Verhiltnisse primitiver Vergangenheit zuriickgefallen. So wird man es,
um zugleich den starken EinfluB der Wirtschaftspolitik zum Ausdruck
zu bringen, als ,,staatsraumbezogen® bezeichnen diirfen. —

2. Das Doppelgesicht des deutschen Wirtschaftslebens gibt den
Fragen der Transportgestaltung im Rahmen der gesamten Wirtschafts-
problematik ein eigenartiges, gegeniiber aller Vergangenheit gesteigertes
Schwergewicht. Zumal in einem Staatsgebiet wie Deutschland, das
einen groBen LandkoloB mit geringer Meerberiihrung darstellt und
dank dem gleichen Siid-Nord-Verlauf seiner meisten und wichtigsten
Strome, wie auch dank dem weithin gebirgigen Charakter seiner west-
lichen und siidlichen Teile von der Natur fiir ein Zusammenstehen aller
seiner Landschaften nicht gerade vorbestimmt erscheint. Hier hingt
wesentlich stiarker als in andern Staatsriumen — man stelle etwa daneben
GroBRbritannien in seiner langgestreckten Inselgestalt oder Frankreich
mit seinem radialen FluBsystem und seiner ebenfalls verhiltnismiBig
langen Meereskiiste — vom Transportverhalten der Menschen, nicht zu-
letzt der Staatsverwaltung der Grad ab, bis zu welchem das wirtschaft-
liche Hauptziel der Gegenwart, der ZusammenschluB3 der Staatsteile, in
der Wirklichkeit sich erreichen 148t, und wie dann hiermit die Verfolgung
des zweiten Zweckes, der erginzungsweisen Heranziehung des Auslandes,
zu verbinden ist.

Allerdings ist gerade fiir Deutschland die Verkehrsproblematik
wiederum dadurch vereinfacht, daBl das Gesamtnetz seiner Transport-
‘anstalten in den wesentlichen Linien schon ausgebaut oder doch durch
weit ausgreifende Gesetze festgelegt ist. So hat die Eisenbahnausstattung
schon seit den achtziger Jahren des vergangenen Jahrhunderts fast nur
noch durch Schienenwege rein o6rtlicher Bedeutung, durch Neben- und
Kleinbahnen verdichtet zu werden brauchen; fiir die Hauptbahnen hat
es sich lediglich um die Erhéhung ihrer Leistungsfihigkeit gehandelt.
Das WasserstraBengesetz von 1921 hat mit der Fertigstellung des Mittel-
landkanals eine Anzahl von FluBkorrektionen und Kanalisierungen an-
geordnet, die im Laufe der nichsten Jahre samtlich durchgefiihrt sein
werden und vom Rhein bis zur Oder, vom Siidwesten bis zum Osten also,
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ein FluB- und Kanalnetz von einigermaBen einheitlicher Gestalt, gleich-
sam gleichspurig, schaffen sollen; die Unterschiede der Tragfihigkeit, die
nach dlteren Plianen noch zwischen den 2000-t-Schiffen fiir den Rhein und
dem 400-t-Schiff fiir die Oder sich beWégten, werden zwar nicht vollig
ausgeglichen, bleiben aber mit dem 1200-t-Schiff fiir den Mittellandkanal
und dem 800-t-Schiff fiir die Oder in ertraglichen, den Ausdruck Wasser-
straBennetz immerhin noch erlaubenden Grenzen — nur die Warthe, die
jetzt fast ganz in polnischem Gebiet verlduft, und die Weichsel, an der
die deutsch-polnische Grenze (entgegen der sonst in der Welt ausschlieB-
lich geltenden Regel) auf das rechte Ufer und nicht in die Mitte des
Stromlaufs gelegt ist, bleiben ebenso wie dank dem polnischen Korridor
die WasserstraBen OstpreuBens voéllig auBerhalb der so geschaffenen
Einheit. Auch dem groBen LandstraBenverkehr ist mit den Reichsauto-
bahnen und mit der Erklirung der wichtigeren sonstigen -Strallen zu
ReichsstraBen das Riickgrat gegeben, mit dem er rechnen kann. Selbst
die Flugzeuglinien diirfen, soweit das Reichsgebiet davon beriihrt wird,
als feststehend geltend, nachdem das Chaos der ersten Nachkriegsjahre
durch die straffe Zusammenfassung der mannigfachen Unternehmungen
ortlichen Ehi‘geizes hat iiberwunden werden konnen. Das Netz der beson-
deren Nachrichtenmittel, der drahtgebundenen und der drahtlosen Uber-
tragung, ist vollends so dicht iiber das Gesamtgebiet gelegt, daB kaum
noch ortliche Ergénzungen in Betracht kommen.

Somit hat vor allem der Streit, ob Eisenbahn oder Binnenschiffahrt
oder Lastkraftwagen im Vordergrund der Entwicklung stehe und je bevor-
zugt zur Erfiillung der Gesamtaufgabe sich eigne, seinen Sinn verloren.
Die Politik als Triagerin allen Zielsetzens hat gesprochen und zur Erorte-
rung nur noch die Frage gelassen, wie Eisenbahn un d Binnenschiffahrt
un d Lastkraftwagen und auch die andern Transportmittel am besten,
d.h. mit dem jeweils groBten gemeinwirtschaftlichen Erfolge, einzu-
setzen sind. Die Frage spitzt sich schlieBlich dahin zu: ob dem Wirt-
schaftsleben mehr mit der planmiBigen gegenseitigen Ergénzung oder
mit dem Wettbewerb der verschiedenen Verkehrstriger gedient sei, und
wie etwa die Erginzung ausgestaltet werden kénne und solle. Hierauf
die Antwort zu geben, ist aber nicht die Sache eines abstrakt-technischen
Vergleichs. Es gilt vielmehr eine Untersuchung, die auf der einen Seite
die Leistungskraft jedes Transportmittels an der Mannigfaltigkeit der
Transportaufgaben miBt, die andererseits aber auch die von Natur und
Geschichte in jedem Lande besonders gestellten Bedingungen mafBgeblich
beriicksichtigt und so immer nur zu einem linderweise giiltigen Ergébnis
gelangen kann. Rechtfertigt dieses die Beschriankung auf Deutschland,
wie sie hier vorgenommen wird, so folgt aus jenem fiir 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 stellen.

Kapitel 1I: 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 zusammen-
zufassen, so haben mit der Fertigstellung des Mittellandkanals die
WasserstraBBen gegeniiber der Vergangenheit eine erh6hte Beachtung zu
beanspruchen.

Das wichtigste Hemmnis, unter dem die Fliisse und Kanéile stehen,
ist bekanntlich darin gegeben, daB sie dank ihrer Naturabhingigkeit
nicht in beliebiger Verzweigung, wie sie fiir die Schienenwege und
vollends fiir die LandstraBen moglich ist, iiber weite Flichen gelegt
werden konnen. Sie bediirfen daher, um auch abseits ihres Verlaufs wirt-
schaftlich wirksam zu werden, der Ergidnzung durch die andern Trans-
portmittel ; d. h. bei ihnen mufB} in sehr betrichtlichem 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-
mégen, wenn die erste Absendestelle des Gutes und die letzte Empfangs-
stelle beide durch den Wasserweg miteinander verbunden sind. Schon
eine einzige Umladung bringt nicht nur besondere Kosten mit sich; sie
gefihrdet auch die Beschaffenheit des Transportgutes, und sie verlang-
samt die Abwicklung des Wasserverkehrs, da ein einzelner Kahn, voll-
ends ein Schleppzug eine gréBere Anzahl von Eisenbahnziigen und gar
von Lastkraftwagen zu seiner Fiillung beansprucht und 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 verhiltnismiBig langen Wegen in betracht
kommt. Und dann wieder erhebt sich die Gefahr, dal die naturabhingige
WasserstraBe nur auf groBem Umwege die Umladungsplitze verbindet,
daB also Eisenbahn und LandstraBe die héheren Kosten der kilometri-
schen Leistung durch die Kiirze des Weges auszugleichen vermoégen.

Als Beispiel fiir die Bedeutung der Umladungen und der Umwege
sei angefiihrt, daB vor der Eréffnung des Rhein-Herne-Kanals selbst ein
so hoch leistungsfshiger Strom wie der Rhein fiir die Beférderung 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 muf3te 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 gréBeren Mengen
mit der Eisenbahn als im gebrochenen Eisenbahn-Schiffahrts-Wege
regelmiBig befordert worden. Die béhmische Braunkohle hat dagegen
ebenso selbstverstindlich fast nur die Elbe benutzt, um Hamburg und
auch Berlin zu erreichen.

So wird deutlich, was fiir die Binnenschiffahrt die Errichtung des
Mittellandkanals ausmacht. In ihrem westlichen Abschnitt durchzieht
diese WasserstraBle, ergédnzt durch den Lippe-Seitenkanal, vom Stein-
kohlenbezirk der Ruhr, der seinen Namen bekanntlich nur noch geschicht-
lich — langst nicht mehr geographisch — begriindet, gerade diejenigen
Ostlichen und vor allem nérdlichen Teile, die zwar erst am Ende des
vorigen Jahrhunderts erbohrt und in den ersten Jahrzehnten des laufen-
den Jahrhunderts aufgeschlossen worden sind, die aber alshald das
Schwergewicht der ganzen Kohlegewinnung an sich gerissen und als
Trager der Zukunft zu gelten haben. In der Mitte sind es die Eisen-
verarbeitungsstitten bei Osnabriick und bei Peine (Ilsede), im Osten der
Kali- und der Braunkohlenbergbau Mitteldeutschlands, die teilweise vom
Kanal selbst, sonst vom Ergidnzungsstiick der neu kanalisierten Saale und
des Elster-Saale-Kanals eine Belebung erwarten. Ganz fern im Siidosten
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 heranfiihren, die Reihe der alten Massen-
gutgewinnungsstellen ab, die jetzt an die hoch leistungsfihige WasserstraB3e
des Mittellandkanals und seine Erginzungen den unmittelbaren Anschluf
erhalten werden. Neu kommt hinzu die gewaltige Anlage der Reichswerke
S2dHermannGoérin g“ die in derNachbarschaft vonIlsede auf dem Eisen-
erzvorkommen von Salzgitter aufgebaut wird und tief in die Verarbeitung
hineinragen soll; durch einen besonderen Seitenkanal wird sie an die
Hauptstrecke angeschlossen werden. Aus der Landwirtschaft ist das
mitteldeutsche Gebiet anzufithren, das in der Intensitdt der Bodenbear-
beitung an der Spitze der ganzen Welt steht und aus der unmittelbaren
Nachbarschaft dem Wasserweg wohl gréBere Mengen von Getreide und
namentlich Zucker zufiithren wird; vielleicht kann auch Niederschlesien
insoweit Vorteil aus ihm ziehen, als GroBbetriebe eine einheitliche Ver-
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sendung ihrer Erzeugnisse vorzunehmen vermdgen. Endlich liegen nicht
weniger als 17 GroBstidte, die zusammen eine Bevolkerung von fast
10 Millionen Menschen zihlen, zwischen Duisburg und Gleiwitz an der
neuen WasserstraBe selbst, und nimmt man die miteinander verbundenen
Strome hinzu, so sind es gar 32 GroBstiddte mit zusammen mehr als
15 Millionen — rund ein Fiinftel der deutschen Gesamtbevélkerung;
nicht nur gewaltige Verbrauchszentren, sondern samtlich als Triger weit
aufgespaltener und unendlich mannigfaltiger Verarbeitungsgewerbe zu-
gleich . stark zusammengeballte Stitten der Giiterfertigung und hier-
durch Bezieher der Rohstoffe und Halbfabrikate, die in jenen Bergbau-
betrieben gewonnen werden. Im ganzen wird man hiernach die Volks-
masse, deren Lebensraum vom deutschen WasserstraBennetz (einschl.
der Donau) bespiilt wird, auf ein Drittel der Gesamtzahl wohl schitzen
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
Leistungsfihigkeit, wie er zwischen den westlichen und den ostlichen
Teilstrecken noch festgehalten werden muB, schwerlich einen regel-
miBigen 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 GroéBe die Hemmung der Umladungen
und der Umwege iiberwinden 14aBt. So sind diejenigen Zechen des Ruhr-
gebietes, die nicht an der WasserstraB3e 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 sichsischen Industrie-
gebietes ebenso erhebliche Mengen der Textilrohstoffe heranbringen, wie
die Fertigwaren abtransportieren zu konnen; vollends hofft es, der maB3-
gebliche Versandplatz fiir die siidlich und &stlich anschlieBenden Braun-
kohlengruben im Verkehr mit Mitteldeutschland und Hamburg zu werden.
Und was auf der ganzen Linge des Kanal- und FluBsystems der Beispiele
mehr sind, bei denen sich die Stiadte auf die Erfahrungen Hildesheims
berufen, das in der Tat am Ende seines Seitenkanals einen regen Giiter-
umschlag zu bewiltigen hat. Mit der Linge des Wasserweges wéachst
dessen EinfluBbereich flichenmifBig 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
Lei'stungsféhigkeit bringen: die groBere RegelmiBigkeit der Wasser-
fihrung, die auf Weser, Elbe und Oder durch die Errichtung von Tal-
-sperren und die Behandlung des Stromlaufes selbst erzielt werden soll,
die auf den Kanilen als eine Selbstverstindlichkeit 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 Giliterarten, 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 lingst
abgewo6hnt, an den Verbrauchsstellen sich durch Vorratshaltung gegen
die unabsehbaren Stérungen eines primitiven Transportsystems zu
schiitzen. Alles ist vielmehr auf denkbar regelmidBige, dem Fahrplan
-der Eisenbahn angepaBte Zufuhr der Verarbeitungsstoffe ebenso wie der
Verbrauchsgiiter eingerichtet und will gerade der Zeit nach genauestens
disponieren kénnen. MuB man sich dennoch, wie es bei der Benutzung
der Binnenschiffahrt unvermeidlich ist, mit UnregelméBigkeiten abfinden,
so driickt sich dies in den Frachten aus, die dem Empfianger der Waren
gleichsam eine Risikoprimie belassen 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 1iBt. 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 nur als das Riick-
grat des deutschen Transportsystems bezeichnen diirfte. Sogar 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 Kanilen. OstpreuBBen 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 vermégen,
ist es fiir die WasserstraBBen dabei geblieben, da} ihre Ausmessungen sich
iiber die gesamte Linge nach dem HochstmaB zu richten haben, das es
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irgendwo zu befriedigen gilt, und daf3 sie daher fiir Strecken geringen
Verkehrs schon in der ersten Anlage zu teuer werden; auch Stichkanile
lassen sich also nur fiir groBe Leistungen verantworten, wihrend eine
Neben- oder Kleinbahn oder gar eine LandstraBe schon bei niedrigsten
Erwartungen bauwiirdig erscheint. Und selbst dann, wenn das Trans-
portbediirfnis etwa die Errichtung eines Kanals oder wenigstens die Ver-
besserung eines FluBlaufes erlauben wiirde, bleibt noch die Abhingig-
keit vom naturgegebenen Wasserzuflul und von den klimatischen Ver-
hiltnissen als unab#dnderliche 'Grenze der Leistungs- und der Aus-
breitungsméglichkeiten. Mag unter primitiven Verhiltnissen das Vor-
handensein eines Stromes zunichst die Anlage einer Eisenbahn oder
festen StraBe iiberfliissig machen — in einem Lande, dessen Wirtschafts-
leben ganz und gar auf Giiteraustausch gestellt ist und die wirtschaft-
lichen Notwendigkeiten des tagtiglichen Daseins hiervon nicht ausnimmt,
muBl dem leistungsfihigsten 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
Natur stark bevorzugt erscheint, weil infolgedessen sich auf ihm ein
Verkehr von sonst nirgends bekanntem Umfang entwickelt hat — darum
laufen liangs seiner beiden Ufer jene zweigleisigen Eisenbahnen, die aufs
auBerste in Anspruch genommen sind und schon lingst Ergidnzungslinien
innerhalb der begleitenden Gebirge notwendig gemacht haben. Fast im
gesamten Ausland — Frankreich allein ausgenommen — sind denn auch
die WasserstraBen im Zeitalter der Eisenbahn verédet 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 Wasserstraen die Kenn-
zeichen einer das Ganze tragenden Riickgraterscheinung. —

2. Ganz eigenartig ist im Binnenwirtschaftsleben die Stellung der
LandstraBe und des auf ihr sich bewegenden Kraftwagenverkehrs.
Vergleicht man die Gegenwart mit dem gleichgerichteten Transport-
mittel der Vergangenheit, so fillt 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 Krifte und die hieraus folgende Unterschiedlichkeit der
Wegegestaltung in die Beobachtung: selbst eine Vielheit von Pferden
oder Zugochsen unterscheidet die gezogene Last von der des einspdnnigen
Fuhrwerks nicht annidhernd so stark, wie sich heute der schwere Last-
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kraftwagenzug vom kleinen Personenkraftwagen abhebt, und eine Reichs-
autobahn hat in ihrer Tragfihigkeit kaum noch eine Ahnlichkeit mit dem
einfachen Landwege, wihrend friiher dieser und die befestigte StraBe
doch zumeist von denselben Fahrzeugen benutzt werden konnten. Ver-
gleicht man jedoch in der Gegenwart die LandstraBe mit den anderen
Transportmitteln, so wird ihr Wesen bestimmt einerseits durch die Ge-
ringfiigigkeit der motorischen Zugkraft, die selbst beim stérksten
Lastkraftwagenzuge weit hinter der Leistung einer schweren Eisen-
bahnlokomotive oder eines Schleppdampfers zuriickbleibt; andererseits
aber (hiermit ursidchlich zusammenhingend) durch die groBe An-
passungsfiahigkeit gegeniiber den natiirlichen Wegebedingungen, die
selbst eine AutostraBe tiefer in die Talwinkel hinein und héher in die
Gebirge hinaufzufiihren erlaubt, die auch dasselbe Fahrzeug im Innern
der Stidte wie auf der freien LandstraBe verkehren 14Bt, sowie durch
die Beweglichkeit, mit der dem einzelnen Transportauftrag zu jeder Zeit
gerade das ihm entsprechende Fahrzeug dargeboten werden kann. Jene
Differenzierung verhindert allerdings, den gesamten StraBenbesitz eines
Landes als ein einheitliches Netz des Sinnes zu bezeichnen, wie die
Schienenwege gleicher Spurweite dieselben Wagen, wenngleich unter
Wechsel der Zugkraft, iiberallhin zu tragen vermogen; insofern zeigen
die LandstraBen eine Ahnlichkeit mit den WasserstraBen verschiedener
Tragfihigkeit. Die Unterschiede sind aber doch nicht anndhernd so grof3
wie dort und in aller Regel nicht groB genug, die Benutzung des leich-
teren Fahrzeugs auf den Wegen des GroBverkehrs vollig auszuschlieB3en.
Was also an ,,Massenhaftigkeit dem einzelnen Beférderungsvorgang
abgeht, wird in recht hohem Grade durch die Beweglichkeit und An-
passungsfihigkeit ausgeglichen, zumal der mechanische Motor auch hier
die Berechenbarkeit der Beforderungszeit und ein geniigendes MafB} von
Schnelligkeit weitgehend gewé#hrleistet.

Aus solcher Sachlage ergibt sich die Stellung, die dem Last-
kraftwagen im Gesamtbilde des deutschen Verkehrs zuzuweisen ist.
Dank dem Fehlen der neuzeitlichen Massenhaftigkeit ist er fiir die Be-
férderung der groBen Massenstoffe (wie Erze, Kohlen, Steine, Ziegel
u. dgl.) nur wenig geeignet. Er kann diese zwar als Zubringer der Bahn
und der Schiffahrt wie auch dann iibernehmen, wenn er den Weg un-
mittelbar von der Gewinnungs- zur Verbrauchsstitte im sog. Haus-Haus-
Verkehr zuriickzulegen vermag. In jedem Fall mufl es sich aber um
immer noch verhiltnisméBig geringe Mengen handeln, die in einheit-
lichem Vorgang zu verladen sind; ein Betrieb wie die Leuna-Werke, die
taglich eine ganze Anzahl voll ausgelasteter Eisenbahnziige an Braun-
kohle verarbeiten, lassen sich diese aus den Gruben des nahe benach-
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barten Geiseltals in regelmidBigem Pendelverkehr mit eigenen GroBraum-
wagen lieber von der Reichsbahn zufiihren, als daB sie ungezidhlte Last-
kraftwagen dafiir einsetzen, und so handeln die meisten GroBverbraucher,
die einen eigenen BahnanschluB besitzen, wenn nicht die Entfernung
auf der LandstraBe ganz wesentlich kiirzer als etwa auf der Eisenbahn
ist. Im Fernverkehr spielen also die derben Massenstoffe keine irgend
erhebliche Rolle; sie sind im wesentlichen dem Nah- und Zlibringer-
verkehr vorbehalten.

Die leichteren Giiter jedoch machen sich vielfach ‘gerade das
geringere Ladegewicht des Kraftwagens oder Kraftwagenzuges zunutze,
um vom Giiterzugfahrplan der Eisenbahn und von den Zeitverlusten, die
sich aus der Aufstellung der Giiterziige und aus der Sammlung der
gleichzeitig zu befordernden Giiter unvermeidlich ergeben, fiir eine
Sendung freizuwerden, die fiir sich allein oder mit rasch zusammen-
kommenden Stiickgiitern desselben Bestimmungsortes den Lastwagen
schon fiillt, fiir den Eisenbahntransport aber noch nicht einmal eine
Stiickgut-Sammelladung ergeben wiirde. Auch fiir groBe Entfernungen
ergeben sich hierbei Zeitvorteile um so eher, als die Eisenbahn direkte
Giiterziige, die unterwegs weder Wagen abgeben noch aufnehmen sollen,
nur zwischen wenigen GroBstiddten verkehren lassen kann, und als vor
allem die Fahrpline der Giiterziige dank der Benutzung desselben
Schienenweges fiir das Vorbeilassen der Personenziige nur allzu oft
lastige Aufenthalte vorsehen miissen. Es ist eine Frage der Dringlich-
keit, ob im Einzelfall ein solcher Vorteil den Nachteil der gréBeren
Transportgefihrdung und der geringeren gesetzlichen Haftpflicht
aufwiegt.

Fiir Stiickgiiter darf andererseits die Bedeutung des Haus-Haus-
Verkehrs nicht so hoch eingeschitzt werden, wie es oft geschieht. Auch
auf der freien LandstraBe macht sich in aller Regel bei groBen Ent-
fernungen nur die Benutzung eines groBen Kraftwagens oder gar eines
Kraftwagenzuges bezahlt. Diesen in den Stidten herumfahren und seine
Last zusammensuchen zu lassen, geht aber zumeist nicht an; hier miissen
die kleinen Einheiten eingesetzt werden. Auch hier wird also eine zwei-
fache Umladung — am Abgangs- und am Bestimmungsorte — notwendig.
Die Betriebsstellen des Reichskraftwagenbetriebs-Verbandes haben daher
schon allenthalben den Charakter von ,,Sammelbahnhéfen” angenommen.
Handelt es sich aber um groBere, einen schweren Wagen fiillende Sen-
dungen, so hat auch die Eisenbahn sich durch den Behé&lterverkehr
ebenso wie der Kraftwagen von solchen Notwendigkeiten freigemacht.

Fiir die Fernbeziehungen hat einstweilen der sog. Werksverkehr
die grofere Bedeutung erlangt; jener Verkehr also, der sich zwischen
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den Betriebsstitten derselben Unternehmung abspielt. Hier diirfte weniger
ein technischer Transportvorteil als vielmehr die Befreiung von den
Frachttarifen der Eisenbahn entscheidend ins Gewicht fallen. Uberall
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-
hiltnissen des einzelnen GroBwerks ausgerichteten Eisenbahntarifen
unabhingig zu werden.

Fiir den gewerblichen Teil des Kraftwagendienstes gibt es aber gerade
im Nahverkehr immer Aufgaben zu lésen, die im Hinblick auf das allge-
meine Ziel des landschaftlichen Zusammenriickens von besonderem Gewicht
sind. Auch die Schienenwege kénnen nicht so dicht iiber Deutschland gelegt
werden, daB schlieBlich jedes Dorf oder auch nur jede Klein-Landschaft
ihren unmittelbaren AnschluB erhilt; hierzu sind sie in der Anlage und
im Betriebe zu teuer — von den Wasserstralen gar nicht zu sprechen,
die nur fiir sehr groBen Verkehr in Betracht kommen. Auch solche Be-
zirke aber gehéren in den Gesamtkreis der deutschen Volkswirtschaft
hinein und sollen an dem nationalen Giiteraustausch teilhaben. Fiir sie
ist es ein Vorteil des Kraftwagens, dal er sowohl mit seiner eigenen
Tragfihigkeit und entsprechend seinem Gewicht als auch mit seiner
Strafle dem Bediirfnis der 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 aber selbst fiir die-
jenigen Teile Deytschlands, die sich schon eines recht dichten Eisen-
bahnnetzes erfreuen, so vollends fiir die Grenzbezirke des Westens und
mehr noch des Ostens, die durch die Abtrennung der frither 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 — um nur dies eine Beispiel
anzufiihren — alle Schiadigungen bereits behoben, die lings dem polni-
schen Korridor die v6llig unsachliche Grenzziehung dem Leben der deut-
schen Seite geschlagen hat; und es geht nicht an, nur den siidlichsten
Abschnitt, so wichtig Oberschlesien selbstverstindlich ist, als forde-
rungsbediirftig zu betrachten. Lings der ganzen Grenze handelt es sich
um 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 Oder und an die
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Hauptbahnlinien und dadurch an das iibrige Deutschland enger und
enger anzuschlieBen.

Im Personenverkehr, 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 weit iiber den land-
schaftlichen Bereich hinaus in die Ferne, und vollends gibt es fiir den
Einzelkraftwagen kaum noch eine ridumliche Grenze. Nur dieser jedoch
dient, wenn er zur Uberwindung groBer Entfernungen benutzt wird, in
nennenswertem und sogar groBem Umfange und regelmiBig auch dem
Ankniipfen und Abwickeln geschiftlicher Vorginge, wihrend die Auto-
busfahrten solcher Art fast ausschlieBlich zum Zwecke der Erholung
und der allgemeinen Wissensbereicherung veranstaltet werden. Im Nah-
verkehr dagegen sind gerade dem Autobus besonders wichtige wirtschaft-
liche Aufgaben gestellt, mag es sich um die Beforderung von Arbeits-
kriften aus den Wohngemeinden zur Arbeitsstidtte oder allgemein wie-
derum um den Zubringerdienst fiir die Eisenbahnen handeln. Die ,,Uber-
landlinien® nehmen im Personenverkehr etwa die wirtschaftliche Stellung
ein, die fiir die Giiterbeférderung die gewerblichen Kraftwagen-Unter-
nehmungen innehaben, wihrend die Benutzung des Einzelwagens sich
eher dem Giiter-Werkverkehr vergleichen 14Bt. _

Weder im Personen- noch im Giiterdienst aber 148t es das Fehlen
der ins GroBRe gehenden Massenhaftigkeit des einzelnen Transportvor-
ganges dazu kommen, daBl der Kraftwagen etwa mit der gleichen Durch-
schlagswirkung die Eisenbahn oder die Binnenschiffahrt im iiberland-
schaftlichen Giiteraustausch ersetze. So betrichtlich die Mengen sind,
die er vom Schienenwege regelmiBig schon abzieht — an dessen Be-
deutung als Riickgrat des Gesamtverkehrs hat er nicht riitteln konnen. —

3. Wesentlich stidrker noch eingeschrinkt ist der Wirkungsbereich,
den die Verkehrsmittel der Luft und die besonderen -Nachrichtenmittel
fiir sich in Anspruch nehmen.

In den Nachrichtendienst hat zwar der Rundfunk das ihm sonst
fehlende Element der Massenhaftigkeit unmittelbar eingefiigt; und die
Bild-Ferniibertragung hat dank der Genauigkeit, mit der sie den Text
jeder Mitteilung und vor allem die Unterschrift des Absenders dem Emp-
finger vor die Augen stellt, die Zuverldssigkeit der Ubermittlung gerade
fiir wirtschaftlich bedeutsame Meldungen ganz wesentlich erhoht. Beides
aber, die Massenhaftigkeit und die hochgradige Zuverlédssigkeit, in der
drahtgebundenen oder der drahtlosen Ubertragung zu vereinigen, ist
noch nicht gelungen. Infolgedessen ist im Wirtschaftsleben der Geschéfts-
brief unentbehrlich geblieben, der zwar je fiir sich nur eine Einzelnach-
richt enthilt, mit andern zusammen aber 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 andern Massentransportmittel erreicht
wird. Dieser Vorteil macht sich zwar nicht im Nahverkehr, fiir den die
Transporte zu und von den Flugplitzen 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 Nachteil ist es
jedoch, daB die hohen Raum- und Geldanspriiche, die sich aus dem An-
legen der Flugplitze 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 Erginzung zu den anderen Ver-
kehrstrigern; einen Ersatz stellen 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 stirksten auf den Eisenbahndienst
gich stiitzt, der mit seiner Berechenbarkeit ein ausreichendes Maf3 von
Massenhaftigkeit und Schnelligkeit verbindet und in seiner riaumlichen
Ausdehnung die Dichtigkeit eines engmaschigen Grundnetzes allent-
halben aufweist. —

4. YVollends ist die Kiistenschiffahrt im binnenwirtschaftlichen
Giiteraustausch auf rdumlich engen Wirkungsbereich beschrinkt.
TIhre bei weitem wichtigere Aufgabe liegt in der Verbindung, die sie
zwischen den deutschen Ostseehifen auf der einen und den Nordseehifen
auf der andern Seite zum Anschlul} an deren groBen Uberseeverkehr her-
stellt. Zum deutschen Binnenlande hin — zum ,,Reich“, wie man sich
noch heute auszudriicken pflegt — ist selbst fiir OstpreuBBen 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-

Wiedenfeld: Die Eisenbahn im Wirtschaftsleben. 2
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nisse im jeweils dicht benachbarten Ostseehafen unmittelbar verladen
kann, diese Gelegenheit mit einiger RegelmiBigkeit benutzt, den Absatz
im zufuhrbediirftigen 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 Ostseekiiste aneinanderreihen, von denen viele in ihren
Rathiusern und Kirchen die Zeugnisse alter Hanseherrlichkeit aufweisen
— sie haben mit ihrer Schiffahrt simtlich nur noch eine streng ortliche
Bedeutung, greifen allenfalls mit ihrem Fischfang in die Erndhrung des
tieferen Hinterlandes ein. Sogar Koénigsberg verdankte die Seeverbin-
dung, in der es mit K6ln gestanden hat, der Hauptsache nach nicht seinem
deutschen, sondern dem Aus- und Einfuhrbediirfnis seines russischen
Hinterlandes, wie auch Danzig den GroBteil seiner Getreideversendungen
aus polnischem und siidrussischem EinfluBbereich gezogen hat; und
erheblich gréBere Mengen sind aus beiden Hafenpldtzen regelmiBig ins
Ausland (nach den skandinavischen Staaten und England) als etwa
iiber Stettin, Hamburg oder die Rheinstddte ins innere Deutschland
gegangen. Es ist fiir alle diese Seehifen und ihre Verkehrsaufgabe kenn-
zeichnend, daB sie nach der Wiedereinfithrung des Getreidezolls (1879
und namentlich 1885) und vollends nach der Einfithrung 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 Einfiihrung des Einfuhrscheins (1895)
fiir die Ausfuhr die Gewidhrung einer dem Zollbetrage entsprechenden
Vergiitung brachte und die preuBische Staatsbahn zugleich den Getreide-
staffeltarif wieder aufheben mufBte.

Erst das Unfriedensdiktat von Versailles hat mit der Schaffung des
polnischen Korridors die deutsche Kiistenschiffahrt starker in den binnen-
wirtschaftlichen Giiteraustausch hineingestellt. Trotz aller Vertrige,
die zwischen dem Reich und Polen iiber die Durchleitung deutscher Ziige
abgeschlossen worden sind, bedeutet die Beriihrung eines fremden Staats-
gebietes unvermeidlich eine starke Stérungsquelle, zum mindesten eine
betrichtliche Verzéogerung fiir alle Transporte und damit ein MaBl von
Unberechenbarkeit, das sich mit den neuzeitlichen Verkehrsanspriichen
nicht vertragt. Und wie deshalb fiir den Personendienst vom preuflischen
Staate eine besondere Seeverbindung zwischen Stettin und Kénigsberg
errichtet worden ist, so ziehen auch Giitersendungen vielfach den Seeweg
von und nach OstpreuBBen jetzt dem Eisenbahnwege vor. Wie schon er-
wahnt, ergibt sich hieraus auch fiir den Kraftwagen eine wichtige Auf-
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gabe: bei den geringen Entfernungen, um die es sich meistens zwischen
Kiistenplatz und Binnenstadt handelt, hat er als Zubringer der Kiisten-
schiffahrt wichtige Dienste zu leisten.

Uberall sonst ist es bei dem fritheren Verhiltnis geblieben. Der
Fischfang bringt zwar erhebliche Mengen binnenwirtschaftlich wichtiger
Giiter in die H&afen hinein. Seine ,,Erzeugnisse® sind aber viel zu sehr
auf schnellsten Weitertransport gestellt, als daB sie von der Kiisten-
schiffahrt aufgenommen werden kénnten. Sie ins deutsche Binnenland
zu bringen, ist iiberall eine Aufgabe der Eisenbahn. Einen Giiteraus-
tausch von deutscher Landschaft zu deutscher Landschaft trigt die
Kiistenfahrt nur in streng ortlich begrenztem Bereich. —

5. So sind denn die FEisenbahnen - dasjenige Verkehrsmittel, das
fiir die Zusammenfiigung der deutschen Landschaften von jeher die
Hauptleistung vollbracht hat und auch in der Gegenwart fiir dieses Ziel
am wirksamsten einzusetzen ist. Die restlose Abstimmung von Fahr-
strafe, Fahrzeug und Betriebsfiihrung 148t zwar nicht von jeder der heute
geforderten Eigenschaften das Hochstmafd erreichen; das gilt nur von der
FahrplanméBigkeit und Berechenbarkeit der Entfernungsiiberwindung,
wahrend an Massenhaftigkeit des Einheitstransportes die Binnenschiff-
fahrt, an rAumlicher Anpassungsfihigkeit und Wendigkeit die Landstrafle
mit dem Kraftwagen, an Schnelligkeit der Luftverkehr und die Eigen-
mittel der Nachrichteniibertragung dem Schienenwege iiberlegen sind.
Wohl aber ergibt sich fiir diesen aus dem Zusammenklang der bau- und
betriebstechnischen Bedingungen fiir das Ganze der Leistung ein so
hoher Grad, wie er von keinem der andern Verkehrstriger erreicht wird.
Den besonderen, auf bestimmte Sachbereiche je beschrinkten Aufgaben
dieser andern Transportmittel stellt also die Eisenbahn — weil sie auf
eigener, nur ihr dienender Fahrstrafle und der hierauf verlegten Schiene
eine gleichmiBige Bewegungskraft von hoher Leistungsfihigkeit und eine
entsprechend groB3e Last tragt und dank der Zwangslaufigkeit aller Trans-
porte auf streng fahrplanmiBigen Betrieb angewiesen ist — eine All-
gemeineignung gegeniiber, die sie (und nur sie) schlechthin iiberall ein-
satzfahig macht: auch ihre Massenhaftigkeit, ihre Wendigkeit, ihre
Schnelligkeit sind betrachtlich genug, den hohen Anspriichen der Gegen-
wart iiberall zu geniigen, wann und wo nicht zu besonderen Zwecken die
eine Leistungsseite auf Kosten der andern betont wird.

Die Eignung der Eisenbahn, iiber groBe Landgebiete hinweg Ver-
bindungen von starker Durchschlagskraft zu schaffen, tritt in Deutsch-
land schon in jenem Jahre 1847 hervor, in dem sich (aus der Vereinigung
der preullischen Eisenbahndirektionen, 1846 gegriindet) 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, dal 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 iiberlandschaftlichem Giiteraustausch
fiillen konnen. ‘

Dieselbe Erfahrung hat wenig spiter 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 oder allein die finanzielle Notwendigkeit, was einen so weit
ausgedehnten und damals noch zerrissenen Staat wie Preullen zu starker
Férderung gerade solcher Bahnen und bald auch, nachdem das Hindernis
einer fehlenden Verfassung beseitigt war, zum eigenen Bau aufgerufen
hat. War es im Westen, wo der preuBische Staat durch seine Kapital-
garantien die Errichtung der Koéln-Mindener Eisenbahngesellschaft er-
moglicht 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 verbinden, so stand beim staatlichen Bau der Ostbahn und
der Niederschlesisch-Markischen Bahn — der ersten preuBlischen Staats-
bahnen — ebenso ausgesprochen der wirtschaftliche Zweck im Vorder-
grund, fiir die 6stlichen Provinzen den Zugang zur Landeshauptstadt zu
erleichtern und umgekehrt deren Erndhrung aus jenen landwirtschaft-
lichen Gebieten zu sichern. Welch gewaltiger Unterschied der Zielsetzung
gegeniiber den ersten Bahnen, wie der Welt, so auch Deutschlands; hier
etwa Niirnberg—Fiirth, Berlin—Potsdam, Leipzig—Dresden, Braun-
schweig—Wolfenbiittel (die erste deutsche Staatsbahn), Kéln—Aachen,
Diisseldorf—Elberfeld, Miinchen—Augsburg als einige der wichtigsten
Planungen der Anfangszeit aufzufiihren.

Einen starken Schritt iiber die landschaftlichen Beschrinkungen,
der Absicht nach sogar iiber die Einzelstaaten hinaus hat die Reichsver-
fassung von 1871 mit der Bestimmung getan, daBl die deutschen Eisen-
bahnen ,,wie“ ein einheitliches Nutz verwaltet werden sollten. Bismarck
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 die Verstaatlichung der Privatbahnen.
Sie ist in PreuBen, dem das Jahr 1866 die Vereinigung der 6stlichen und
der westlichen Teile gebracht hatte, bis etwa 1885 so weit durchgefiihrt
worden, dal 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 Siidwesten herunterreicht. Hier
schloB das ebenfalls einheitliche Netz der elsaB-lothringischen Bahnen an
— besonders wichtig deshalb, weil dieser Besitz nicht als Bestandteil
des Reichsland-Haushaltes, sondern unmittelbar vom Reiche verwaltet
wurde und seine oberste Spitze im preuBischen Arbeitsminister (als
Haupt der preuBischen Staatsbahnen) fand. Dem Haken, mit dem nun
PreuBens Einfluf} den ganzen Siiden 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 Anfinge des Deut-
schen Zollvereins, zu dem ja auch PreuBen und das GroBherzogtum
Hessen zuerst sich zusammengefunden haben! Die Tarifpolitik der
preuBBisch-hessischen Gemeinschaft hat selbst auf die Ausnahmetarife
der andern Staatsbahnen tatsichlich einen sehr maBgeblichen EinfluB}
ausgeiibt.

Von dieser Zeit ab wird folgerichtig der Reichsbahngedanke wieder
eifrig erdrtert, und zwar sind es hauptsichlich siiddeutsche Kreise, die
ihn aufgreifen. Es kommt aber zunichst (1909) — und das ist kenn-
zeichnend fiir die Ausdehnung, die schon der iiberlandschaftliche Giiter-
austausch innerhalb Deutschlands erhalten hat — lediglich zur Griindung
der Giiterwagengemeinschaft, 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 fiir 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 Bismarck erstrebt hatte, und die allein den allseitigen Wieder-
aufbau des iiberstark beanspruchten und daher der Erneuerung dringend
bediirftigen 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 Léander in den Ubertragungsvertrigen noch vorbehalten
hatten. Einer einheitlichen, das Ganze des reichsdeutschen Raumes {iber-
schauenden 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 Erginzung des
binnenwirtschaftlichen Giiteraustausches gelten 148t, hat auch das Ge-
samt der Transportmittel in neue Zusammenhinge und demgemil3 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 Stellen
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 Verkehrstriger nicht ausschlieBlich etwa darin erblickt
werden, dafl 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 hitten. In nicht
geringer Menge miissen wir vielmehr auch jetzt noch aus dem Ausland
gewisse Entbehrlichkeiten in den deutschen Verbrauch treten lassen,
weil die fremden Lieferlinder 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-
beschiftigung der darin tdtigen Arbeitskriafte. Und in umgekehrter Rich-
tung stehen uns fiir die Ausfuhr in der Steinkohle und in den Kalisalzen
auch Rohstoffe zur Verfiigung, deren Lagerstitten wir dank ihrer Reich-
haltigkeit nicht zu schonen brauchen; gerade sie stellen aber als derbste
und kostenempfindlichste Massenstoffe an den Transportapparat und
seine Frachten um so hohere Anspriiche, als die Steinkohlenvorkommen
zur billigen StraBe des Meeres wesentlich ungiinstiger liegen als die
englischen Gruben, ihre wichtigsten Wettbewerber, und als auch fiir die
Kalisalze vom fritheren Weltmonopol Deutschlands nichts mehr iibrig
geblieben ist, seitdem nicht nur die elsdssischen Bergwerke zu franzosi-
schem Besitz geworden, sondern auch in mannigfachen Lindern Europas
und der Ubersee neue abbauwiirdige Lagerstitten erschlossen 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 stirker verschlungen und mannigfacher bedingt,
als sie je in der Vergangenheit gewesen ist.

Vollends wird die Lage durch die 6rtlichen Verschiebungen kom-
pliziert, die als Folge der auslindischen AbsperrungsmaBnahmen im
gesamten AuBenhandel Deutschlands teils schon eingetreten sind, teils
noch angestrebt werden miissen. 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 Xapitalertrigen, die
irgendwo sonst in der Welt gewonnen wurden, so heiB3t es jetzt, die Aus-
fuhrwerte ldnderweise auf die Einfuhr abstimmen. Dies bedeutet nicht
nur eine stirkere Betonung einiger alteingefahrener, sondern vielfach
das Aufsuchen neuer Bezugs- und Absatzgelegenheiten und damit fiir das
Land der europidischen 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 Verkaufsgiiter 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
liefern sind.

Nicht zuletzt hat fiir den AuBenhandel die Transportgestaltung
dadurch eine besondere Bedeutung, daBl die ,,Welt* im Einkauf und
namentlich im Verkauf noch immer unter dem Gesetz des Wettbewerbs
steht. Es gilt also, ohne Riicksicht auf die innerdeutschen Verarbeitungs-
bedingungen fiir die ausldndischen Rohstoffe und Nahrungsmittel wie
auch fiir die mehr entbehrlichen Waren jeweils dieselben Preise zu bieten
und fiir die deutschen Giiter drauBlen nicht hohere Preise zu fordern,
als von andern Lindern her geboten und gefordert werden. Dieser Druck
ist fiir das deutsche Wirtschaftsleben um so empfindlicher, als die inter-
nationale Fabrikationsteilung und Fabrikationserginzung der Vergangen-
heit langst nicht in dem fritheren AusmaB gilt und gerade die deutschen
Verarbeitungsgewerbe sich daher seit dem GroBen Kriege vielfach einem
scharfen Wettbewerb bei solchen Waren ausgesetzt sehen, fiir die sie
vordem eine recht ausgeprigte 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 stirker
fiir den AuBenabsatz eingesetzt werden miissen. Und selbst dort, wo die
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deutsche Industrie noch einen technisch-qualitativen Vorsprung aufweist
— wie etwa in einigen Zweigen des Maschinenbaues —, wird dieser durch
die Hemmungen der Kreditgewdhrung stark abgeschwicht; handelt es
sich doch hierbei um Produktionsmittel, die ihren Preis dem Erwerber
nur nach und nach wieder einbringen, also mit Vorliebe gerade in kapital-
schwachen Neuldndern 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. Solchen Schwierigkeiten zu begegnen, miissen alle
Faktoren des Inlands zusammenwirken. So auch die Transportanstalten,
die mit ihren Frachten zumeist einen wesentlichen Bestandteil der deut-
schen Gestehungskosten ausmachen. —

2. So betrichtlich fiir das Land der europidischen Mitte mit seinen
FluB- und besonders zahlreichen Eisenbahniibergingen die Giitermengen
sind, die iiber die trockene Grenze aus dem Ausland kommen und mehr
noch ins Ausland gehen — die wichtigeren Triger seines Auflenhandels
sind doch die groBen Nordseehifen und die in ihnen sich abwickelnde
Seeschiffahrt. Sogar nach der Ostsee hin dienen sie der deutschen
Ausfuhr in erheblich stiarkerem MafBle 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-
pliatze. Ebenso fiihren die Transportfiden nach dem Siiden und Siid-
osten Europas mehr iiber die Seehifen als iiber die Landgrenzen.

Allerdings miissen sich die deutschen Nordseeplitze (Hamburg,
Bremen und Emden) in die Bedienung des deutschen Hinterlandes nach
wie vor mit den Hifen der Rheinmiindungen, vor allem mit Rotterdam,
teilen; nur Antwerpen hat an Bedeutung fiir den deutschen Wirtschafts-
bereich stark verloren, 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 kénnen wir den Rhein als die leistungsfidhigste Verbindung zum
Meere hin entbehren. Rein wirtschaftlich betrachtet steht die Einbufle,
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 holldndi-
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-
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fuhr so gut wie ausschlieBlich Umschlagstitte; sein Eigenhandel
— mit den entsprechend héheren Handelsgewinnen — ist fast
vollig auf Holland selbst beschriankt. Amsterdam greift zwar
in seinen Spezialartikeln, besonders in den Erzeugnissen der hol-
lindischen Xolonien, mit seinem Eigenhandel iiber die Grenze hin-
iiber; dafiir bietet es jedoch auch wiederum in den Kolonien Absatz-
gelegenheiten, die sonst den deutschen Waren kaum zuginglich wiren.
Die Schiffsfrachten endlich, die auf den deutschen Giitern liegen, werden
sowohl auf dem Rhein als auch zur See iiberwiegend von deutschen
Schiffahrtsunternehmungen eingenommen, die allerdings dafiir in den
holldndischen Stddten auch Kontore unterhalten miissen, 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 fiir die von Hamburg
und Bremen ausgehenden Linien als eine Heimat eigener Reedereien.
Den Vorteil aber von diesem ganzen Verkehr haben nicht nur die hollidn-
dischen Seehifen, sondern auch die deutschen Rhein-Binnenhifen, in
deren groBten (etwa Duisburg-Ruhrort, Kéln, 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 fiir Deutschland erheblich eingebiif3t,
seitdem es nicht mehr die groBen Mengen iiberseeischen Getreides umzu-
schlagen hat; es hat jedoch Ersatz in den Eisenerzen erhalten, die jetzt
die deutschen Hiittenwerke an Stelle der lothringischen und luxemburgi-
schen Minette stirker von Ubersee her beziehen.

Von den drei deutschen Seehéfen ist Emden in seinem Hinterland-
verkehr im wesentlichen auf die Nachbarschaft des Dortmund-Ems-Kanals
und namentlich auf den 6stlichen Teil des Ruhrgebietes beschrinkt. Von
hier empfingt es die Steinkohle, die zur Ausfuhr bestimmt ist, und dort-
hin schligt es die norwegischen und schwedischen Erze, wie auch die
Hoélzer der Ostseestaaten um; alles als reiner Speditionsplatz, da die
gesammelte Wucht des Rheinisch-Westfilischen Kohlensyndikats und der
groBen Eisenhiittenwerke fiir einen selbstindigen Eigenhandel keinen
Raum lassen. Diese derben Massenwaren stehen ganz im Vordergrund.
Fiir die Einfuhr der feineren Giiter, wie etwa der Baumwolle fiir die west-
falische Textilindustrie und der Kolonialprodukte, liegen Bremen und
auch Hamburg zu nahe, als daB gegen deren starke Eigenhandelskraft
IImden aufkommen 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 regelmiBigen ,,Linien“, die nach festen Fahrpldnen die Verbindungen
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mit Ubersee herstellen und von der Personenbeférderung wie vom Trans-
port hochwertiger Giiter getragen werden.

Der einseitigen Betonung der derben Massengiiter, die fiir Rotter-
dam und Emden kennzeichnend ist, stellen 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 Seehifen, 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 grioflte
Teil der deutschen Fertigwarenausfuhr in die Welt hinaus, wie sie auch
fiir Deutschland den Personenverkehr nach Ubersee beherrschen. Durch
ihre Hafen- und Speicheranlagen, ihre Bewertungseinrichtungen werden
die héherwertigen Rohstoffe, wie Baumwolle, Wolle, Kautschuk, Wert-
holzer, Buntmetalle, und die qualititsbestimmten Nahrungsmittel, wie
Fette und Olstoffe, 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 fiir binnen-
lindische Rechnung (namentlich fiir Berlin und die groBen Elbstiddte)
erhebliche Bedeutung hat, durch die Stirke und Vielseitigkeit seines
Eigenhandels gekennzeichnet. In kurzer Zeit ist es auch nach dem Welt-
kriege mit der Finanzhilfe des Reiches gelungen, die groBe Zahl der
ausgelieferten, hochstwertigen Schiffe durch Neubauten zu ersetzen und
der deutschen Flagge das entscheidende Ubergewicht iiber die Farben
fremder Staaten wiederzugewinnen; nur noch als ein Zeichen der grofien
Bedeutung, die den beiden deutschen Welthdfen iiberall beigemessen
wird, sind jetzt die Schiffe fremder Nationen zu bewerten, die teilweise
in Linienbetrieb, mehr noch in wilder Fahrt an der Elbe und der Weser-
miindung vor Anker gehen. Dies ist um so wichtiger, als das Reich
den laufenden Betrieb der deutschen Reedereien nur noch durch einen
ZuschuB} stiitzt, der den Wahrungsnachteil gegeniiber den Wettbewerbern
abgewerteten Geldwesens ausgleicht, in seiner Hohe daher hinter den
Schiffahrtssubventionen der anderen Seefahrtvélker — auch Englands —
weit zuriickbleibt. Ebenso bedeutet es Riickkehr zu den alten Traditionen
deutscher Seeschiffahrt, wenn in den letzten Jahren der ungliickselige,
den natiirlichen Bedingungen schnurstraks zuwiderlaufende Versuch, erst
in Hamburg und in Bremen je fiir sich und dann fiir beide Hafen zu-
sammen aus der Vielheit der Reedereien ein riesiges Einheitsunternehmen
zu bilden, unter staatlichem Druck wieder riickgingig gemacht worden
ist: gerade fiir Hamburg und fiir Bremen sind die Arbeitsunterlagen vom
Binnenlande her ebenso wie nach Ubersee hin viel zu mannigfaltig, als
daB eine einzige Oberleitungsstelle auch nur fiir einen der beiden Kom-
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plexe, geschweige denn fiir beide die ausreichende Ubersicht und die
im Wettbewerb des Weltverkehrs unerldBliche Beweglichkeit fiir ihre
Entschliisse hitte bewahren kénnen.

In der ungesunden Konzernbildung, die (in dhnlicher Weise wie
einige Industriezweige) die deutsche Seeschiffahrt zum Opfer eines
Schlagwortes gemacht hat — genauer: in der Stimmung, die ein solches
MiBgebilde erméglicht hat, haben sich die groBen Schwierigkeiten for-
mell ausgewirkt, unter die durch den Weltkrieg die beiden deutschen
Seehédfen gestellt worden sind. Mehr noch als das Zerreiflen aller wich-
tigen Handelsfdden, dessen der hansische Kaufmannsgeist iiberraschend
schnell Herr geworden ist, — mehr auch noch als der Verlust der
Schiffe, den man ebenfalls in wenigen Jahren ausgeglichen hat, — mehr
noch als alles dieses und uneinbringlich ist ihnen die gewaltige Ein-
schirumpfung des festlindischen EinfluBbereiches zum Verhingnis ge-
worden. Tief nach West- und selbst SiidruBland hinein, bis sich Odessa
zur Geltung bringen konnte, und in die Donauriume bis an die Alpen,
im Wettbewerb mit Triest und Fiume, reichte vordem Hamburgs und Bre-
mens Hinterland; auch die Schweiz gehorte noch gréoBtenteils dazu, nur
in den siidwestlichen Teilen von Marseille und Genua, im Nordwesten
von Le Havre bekampft und fiir derbe Massenstoffe im ganzen Gebiet
den Rheinmiindungshifen iiberlassen. Es hat den Gesamtbereich ge-
kennzeichnet, daB der Bremer Baumwollborse — einer in der Welt einzig
dastehenden Organisation — die groBen Textilverbinde der angefiihrten
Lander als Mitglieder angehort haben. Und was ist davon geblieben?
SiidruBBland ist dank dem handelspolitischen System des Réatestaates
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 selbstindigen Gliede des Weltverkehrs
gemacht hat. Schon in Béhmen und vollends in Osterreich greift Triest
viel weiter als frither nach Norden hinauf, seitdem die italienischen
Bahnen als Teil eines gréBeren Netzes fiir den Umschlag dieses Hafens
besonders niedrige Tarife gewidhren; die Demarkationslinie, die zwischen
der Deutschen Reichsbahn und den Bahnen der fremden Staaten schlieB3-
lich vereinbart worden ist, 148t dies deutlich genug erkennen. Auch die
Donau zieht jetzt bergauf und bergab mehr Transporte an sich; in
Deutschland gewiB ein Vorteil fiir Regensburg, eine Schidigung jedoch
ebenso sicher fiir die Nordseehifen.

So ist denn der Reichsraum mit ungleich stirkerer Betonung jetzt
die Unterlage fiir Hamburg und Bremen geworden. Und in diesem Ver-
hiltnis ist es fiir 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
Verkehrskrifte vorgebeugt, wie sie sich z. B. in Frankreich zuungunsten
von Le Havre und Marseille immer bemerkbar gemacht und auf das
Binnenland sowohl durch die allzu kleine Zahl hoch leistungsfihiger
Schiffahrtsunternehmungen als auch durch die geringe Hiufigkeit regel-
miBiger Verschiffungsgelegenheiten zuriickgewirkt hat. Sogar der Ost-
seebereich, der fiir den Weltverkehr nur eine Art von Landschaft be-
deutet und seinen deutschen Hifen Liibeck und Stettin auch nur eine
Stellung landschaftlicher Begrenzung zu geben vermag, ist als Hinter-
land der Nordseeplitze anzusprechen und wird von diesen, wie schon
erwihnt, in Kiistenfahrt (durch den Kaiser-Wilhelm-Kanal) mit dem
groBen Weltverkehr verbunden. Vollends ist es in der Nachkriegszeit
wichtig geworden, daB3 nicht nur die finanziellen Hilfen der Reichsver-
waltung, sondern vor 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 der feineren Halb- und Fertigfabrikate, die auf
die Bereitstellung hiufiger und fahrplanmiBig festliegender Linienver-
schiffungen schlechthin angewiesen ist, die aber auch gréfitenteils den
Eigenhandel der Seestidte nicht entbehren kann.

Eben dieser wirtschaftliche Zusammenhang zwischen der weit-
gedehnten Landmasse des reichsdeutschen Raumes und seinen wichtig-
sten Ausfalltoren riickt nun aber die Gestaltung des binnenléndischen
Verkehrsapparates um 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 grofl ge-
worden. Hamburg dagegen (zusammen mit Altona und Harburg) ist
ausgeprigt ,,der® Elbe-Seehafen, fiir den sogar dank der Méirkischen
WasserstraBen die obere Oder zu einem NebenfluB seines Stromes wirt-
schaftlich geworden ist; Binnenschiffahrt und Eisenbahn stehen hier
gleich bedeutsam nebeneinander. Vollends hingt es, wenngleich sicher-
lich nicht allein, so doch malgeblich von den binnenlédndischen Transport-
verhiltnissen ab, wie sich Deutschlands gesamte Giitereinfuhr und Giiter-
ausfuhr auf die mannigfachen Ubergangsstellen der Meereskiiste und
der Landgrenze verteilen. —
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3. Fiir die binnenlindischen Transportmittel 148t der AuBenwirt-
schaftsdienst die verschiedenartige Bedeutung der zu beférdernden
Giiter stirker noch als im Inlandsverkehr hervortreten. Jene sind
alle von der Selbstkostengestaltung her darauf gestellt, im Rahmen
letzter Moglichkeiten darauf zu halten, daB ihre Fahrzeuge den Riick-
weg in dhnlicher Weise beladen zu nehmen vermégen, 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 der Kraftwagenverkehr
ebenso scheuen, wie die Benutzer der WasserstraBen das Ballastfahren
zu vermeiden haben.

Hierfiir ist es stérend, daB in der deutschen Einfuhr die als Massen-
stoffe anzusprechenden Nahrungsmittel und Rohstoffe, in der Ausfuhr
jedoch die feineren Halb- und Fertigfabrikate scharf im Vordergrund
stehen. Jene nehmen nun einmal ungleich gréBere Riume beim Trans-
port in Anspruch als diese, und diese sind gegen den Zeitaufwand, der
mit jeder Entfernungsiiberwindung verbunden ist, dank ihren hohen
Werten ungleich empfindlicher als jene. Es klaffen also in der Gesamt-
aufgabe Unstimmigkeiten, die auch nicht durch die verhéltnismédfig ge-
ringfiigigen Mengen der Kolonialwaren bei der Einfuhr und die ebenfalls
zum Ausgleich nicht geniigenden Mengen der deutschen Rohstoffausfuhr
etwa behoben werden. Sie sind um so empfindlicher, als die Ortlich-
keiten des Giiteriibergangs — die Seehifen sowohl, als auch die Grenz-
stationen der Eisenbahn und der LandstraBen, vollends der Wasser-
wege — nicht in der freien Wahl der Verkehrsunternehmungen liegen,
sondern diesen von der Lage des auslindischen Herkunfts- oder Be-
stimmungsortes, von der Seeschiffahrtsgestaltung und teilweise sogar
von der Natur vorgeschrieben werden. Und so bekommt die Frage, inwie-
weit die verschiedenen Transportmittel in eigenem Betriebe Ausgleichs-
moglichkeiten besitzen, fiir die Stellung, mit der sie einander gegeniiber-
stehen, im auBenwirtschaftlichen Verkehr ein stirkeres Gewicht, als ihr
im binnenwirtschaftlichen Giiteraustausch mit dessen mannigfachen Aus-
weich- und Umweggelegenheiten beizumessen ist. —

4. Aus diesem Grunde kann die Binnenschiffahrt ihre Kraft,
die in der betonten Massenhaftigkeit bei langsamem Transportverlauf
liegt, nicht voll zur Geltung bringen., Die groBen Stréme — Rhein, Elbe,
Oder, in geringerem MaBe auch Weser und Donau — haben zwar in der
Giitereinfuhr auch neben den Eisenbahnen, wie im binnenlédndischen Ver-
kehr, ihre sehr gewichtige Rolle durchgehalten, und auch der Dortmund-
Ems-Kanal hat sich in der Nord-Siid-Richtung, wie schon erwéhnt, als
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Transportweg durchaus bewidhrt. Nicht zuletzt die Getreidezufuhr in
die west- und mitteldeutschen ZuschuBBgebiete war so stark, dal der an-
haltende Widerstand, den die Vertreter landwirtschaftlicher Interessen
im preuBischen Landtag dem Plan eines Mittellandkanals entgegen-
gestemmt haben, von der Furcht diktiert war, die ausldndischen Erzeug-
nisse kénnten dank einer bis zur Elbe reichenden Wasserstrafle den Ab-
satz der deutschen Produkte im ganzen Norden, vor allem aber in den
Industriebezirken Mitteldeutschlands und in Berlin unméglich machen.
Was jetzt von solcher Einfuhr noch iibriggeblieben ist, nimmt ebenfalls
seinen Weg ganz iiberwiegend iiber die Fliisse und Kanile; dank den
handelspolitischen Abmachungen mit Ungarn und den siidlichen Donau-
staaten hat sogar die Donau an Bedeutung erheblich gewonnen. Ebenso
gehen iiberwiegend die auslandischen Eisenerze, aufler der lothringischen
und luxemburgischen Minette, iiber Rhein und Oder — die Erze und
Halbstoffe der Buntmetalle iiber Rhein und Elbe — das fremde Erdél
tiber Rhein, Elbe und Donau — die englische Stein- und die béhmische
Braunkohle iiber die Elbe — und was der derben Massenstoffe mehr
gind, in die deutschen Verarbeitungs- und Verbrauchsbezirke hinein.

Den so beschiftigten Kahnraum nun aber in Einklang mit den Aus-
fuhrmoglichkeiten zu halten, ist nur in geringem Umfange méglich. Am
besten ausgeglichen ist noch das Verhiltnis auf der Oder, auf der dem
Nord-Siid-Transport der schwedischen Erze nach Oberschlesien hin die
Beforderung der oberschlesischen Kohle nach Stettin entspricht; aber
auch hier lohnt sich eine Leerfahrt etwa von Berlin nach Stettin oder
Hamburg nicht, um fiir die in Berlin abgeladene Kohle in den Seehéifen
Eisen- oder Metallerze als Riickfracht zu gewinnen. Auf der Elbe ge-
niigen die Kalisalze und die aus ihnen hergestellten Diingemittel weder
in der Richtung nach Hamburg noch nach Béhmen hin, den Transporten
der auslandischen Massenstoffe die entsprechende Menge deutscher
Giiter gegeniiberzustellen; auch Berlin muB3 die Kéhne, die ihm englische
Steinkohle zufiihren, groBenteils leer zuriickgehen lassen.

Auf den WasserstraBen desWestens schlieBlich liegt es nicht anders:
der ohne Ladung aus Emden oder Rotterdam ins Kohlenrevier der Ruhr
zuriickkehrende Kahn ist auf den Kanilen wie auf dem Rhein eine ganz
regelmiaBige Erscheinung von jeher gewesen und in der Gegenwart um
so mehr geworden, als die Getreide-Gegentransporte dank Ern&hrungs-
schlacht und Neuem Plan gegen frither gewaltig eingeschriankt sind. In
ihrer wichtigsten, dem Sonderwesen der Massenhaftigkeit entsprechenden
Leistung, in der Beférderung der mengen- und gewichtsbetonten Roh-
stoffe und Nahrungsmittel, ist also die Binnenschiffahrt durch das MiB-
verhiltnis der zu beférdenden Mengen beim Auslandverkehr nicht
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unbetrichtlich eingeengt. Anpassungsfiahiger ist sie jedoch mit den
sogen. Selbstfahrern, den Giiterdampfern und Giitermotorschiffen. Diese
stehen zwar, weil sie die bewegende Maschine und die beférderten Giiter
im selben Schiffsrumpf tragen, sowohl in der Kraftentfaltung als auch
in der Befrachtungsmoglichkeit weit hinter den Schleppziigen zuriick und
bringen das Moment der Massenhaftigkeit nur sehr abgeschwicht zur
Geltung. Dafiir sind sie nicht nur schneller und in ihren Fahrzeiten
regelmiBiger, berechenbarer, sondern auch im ganzen Betriebe beweg-
licher; sie ndhern sich der Eisenbahn. Und dies ist fiir den Auslands-
verkehr wichtig. Denn der Selbstfahrer eignet sich sowohl fiir den
Transport der nicht ganz hochwertigen Ausfuhrfabrikate als auch fiir
den der eingefiihrten Kolonialwaren, und er kann auch solche Massen-
giiter mitnehmen, die in irgendwelcher Verpackung (wie etwa Diinge-
mittel), nicht in loser Schiittung beférdert zu werden pflegen. Dazu
macht es ihm nichts aus, unterwegs noch Ladung aufzunehmen oder
schon abzugeben, den Inlandverkehr also zum Ausgleich heranzuziehen
und auf diese Weise die volle Leerfahrt zu vermeiden. Nur auf den
Kanilen ist der Betrieb insofern behindert, als auch der Selbstfahrer auf
der freien Strecke sich dem Tempo der Schleppziige anzupassen hat, ein
Uberholen in aller Regel nur an besonderen Stellen (zumeist nur vor
den groBen Hifen) vornehmen darf. Und es bleibt naturgemiB auch
fiir ihn die entscheidende Hemmung gegeniiber der Eisenbahn und dem
Kraftwagen, daB seine StraBlen sich nicht beliebig verzweigen lassen,
seine Wirkung also lings der Fliisse und Kanile selbst auf einen ver-
héltnisméaBig schmalen Raum beschriankt ist und nur am Ende eines
langen Weges auch in die Tiefe des deutschen Raumes hineingreift.

An den betriebstechnischen Zusammenhéngen sind auch die Még-
lichkeiten abzulesen, die sich fiir die deutsche AuBlenwirtschaft aus der
Fertigstellung des Mittellandkanals und der ergédnzenden 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 stdrkere Aus-
fuhr nicht eben viel. Rohkali und kiinstliche Diingemittel, nicht zuletzt
der Luftstickstoff des Leunawerkes, werden die kanalisierte Saale be-
nutzen kénnen, und es erscheint auch denkbar, daB iiber den Elster-Saale-
Kanal und die Saale selbst, iiber die Elbe und den vergréBerten Elbe-
Trave-Kanal — also iiber Liibeck—die Braunkohle alsIndustriebrikett sich
wenigstens im Ostseebereich einen Markt in dhnlicher Weise erschlie3t,
wie sie vom Rhein her mitten im Steinkohlenbezirk der Ruhr mannigfach
schon seit Jahrzehnten die Steinkohle verdringt hat. Wichtiger wird
sein, daB die Verbesserungen des Oderweges und der 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-
iiber Polnisch-Oberschlesien trotz aller Tarifbegiinstigungen 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 absatzfihig
werden; darunter vor allem Erzeugnisse solcher Werke, die nach dem
Muster der von Oberschlesien nach Magdeburg verlegten Zinkraffinerie
auf den Bezug westfilischer Steinkohle (oder auch mitteldeutscher
Braunkohle) und auslindischer Rohstoffe unmittelbar am Wasser neu
errichtet werden und dank den technischen Bedingungen ihrer Arbeits-
vorginge einen Umfang erhalten miissen, der iiber die inldndischen Ab-
satzaussichten hinausragt. Im wesentlichen werden jedoch ebenso diese
neuen wie die altbestehenden Betriebe, sofern sie iiberhaupt sich fiir
die Ausfuhr einsetzen lassen, dafiir jene feineren Waren liefern miissen,
die seit langem in der deutschen Gesamtausfuhr weitaus im Vordergrunde
stehen und auch in der Gegenwart als Sonderergebnisse deutscher Ar-
beitsweise sich leichter als die iiberall in der Welt herstellbaren Massen-
stoffe im Ausland durchsetzen; und davon mogen die schweren Stiicke,
wie etwa Maschinen, bei gilinstiger Lage des herstellenden Werkes zu
der Wasserstraf3e, deren Selbstfahrern wohl anvertraut werden. Ob aber
eine so ausgepridgt auf Ausfuhr gestellte Gewerbegruppe, wie es die
sichsisch-ostthiiringische Textilindustrie in allen ihren Zweigen ist, von
ihren weitab gelegenen Standorten her den Elster-Saale-Kanal benutzen
wird, ist um so zweifelhafter, als die ldngere Transportdauer und die
mit jeder Umladung nun einmal verbundene Qualitatsgefahrdung bei
Waren so hohen Wertes stark ins Gewicht fillt 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
erfihrt; und zwar mittelbar von der Einfuhrseite her. Sollte es nam-
lich gelingen, durch entsprechend gehaltene Handelsvertrige den Ver-
kehr Stettins und namentlich Liibecks mit den skandinavischen Staaten
auf der Grundlage etwa der finnldndischen und schwedischen, der lett-
und estlindischen Rohstofflieferungen stirker zu beleben — das Holz
der baltischen Randgebiete, Schwedens Eisenerze wéren in erster Reihe
zu nennen —, so wiirde fiir eine Riickladung reichlich Schiffsraum zur
Verfiigung stehen und aller Wahrscheinlichkeit nach eine Frachtenlage
sich ergeben, die den deutschen Fertigwaren die Bedienung der nordi-
schen Mirkte gegen den Wettbewerb der zum Meere giinstiger gelegenen
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Werke Englands und iiberhaupt Nordwesteuropas wohl erleichtern
koénnte. Das wiare aber besonders wertvoll, weil es sich hier grof3enteils
um Abnehmerkreise handelt, deren Geschmack sich lingst von der derben
Massenware ab- und den schon mehr individualisierten Feinfabrikaten
zugewandt hat. Eine dorthin gerichtete Ausfuhr wiirde also fiir die
deutschen Industrien weder in ihrer maschinellen Apparatur noch in
der Art, wie die menschlichen Arbeitskrdfte durch alle Schichten hin-
durch beschéftigt zu werden pflegen, eine irgend schwierige oder kost-
spielige, die deutschen Produktivkriafte in ihrer Wirksamkeit mindernde
Umstellung bedingen. Den Ersatz fiir die Linder Westeuropas und fiir
Nordamerika, die sich unseren Fertigfabrikaten zunehmend verschlossen
haben, kénnten wir im Norden eher als in den anderen fremden Erd-
teilen und im siidéstlichen Europa zu finden erwarten. —

5. Mehr noch als die Binnenschiffahrt ist der Kraftwagenver-
kehr durch die wunterschiedliche Art der Einfuhr- und der Aus-
fuhrgiiter darin gehemmt, auch fiir die AuBenwirtschaft Deutschlands
seine volle Leistungsfiahigkeit zu entfalten. Dies gilt namentlich fiir
denjenigen Teil, der im Ferndienst den Vordergrund beherrscht: den
Werksverkehr. Denn dieser wird in der Verbindung mit den Seehifen
ebenso wie mit den Landgrenzen iiberwiegend von solchen Firmen ein-
gesetzt, die sich mit der Herstellung hochwertiger Fabrikate befassen
und demgemifB in ihrer Ausfuhr auf piinktliches Erreichen der an feste
Abfahrtzeiten gebundenen Liniendampfer, wie iiberhaupt ihrer Abnehmer
entscheidendes Gewicht zu legen haben. Einen organischen, zwangs-
laufigen Zusammenhang mit einer Riickladung, die in demselben Unter-
nehmen verwendet werden soll und zugleich fiir die Kraftwagenbeforde-
rung sich eignet, stellt fast nur der sogen. Veredlungsverkehr her; denn
hier kommen in aller Regel Giiter, 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 veridndern
vom Transportstandpunkt aus ihre Beschaffenheit iiberhaupt nicht, be-
tonen vielmehr die Eigenschaft des hochwertigen und deshalb nicht an
Massenbeforderung gebundenen Gutes nach der Veredlung noch stirker
als vorher: der Lastkraftwagen nimmt also die veredelten Giiter einer
fritheren Sendung ,,nach Hause* zuriick, wenn er neue Giiter zu gleicher
Bearbeitung herbeigebracht hat. Es kann auch sein, daBl ein Werk der
Fertigfabrikation vom Ausland im freien Verkehr soweit hoherwertige
Halbfabrikate oder Maschinenteile bezieht, wie zur Fiillung seiner Kraft-
wagen fiir den Riickweg erforderlich ist; schon dann pflegen aber die
Sendungen der beiden Richtungen in ihren Gewichten nicht miteinander
zu stimmen, und das Werk mufB3 fiir seinen Giiterbezug noch andere

Wiedenfeld: Die Eisenbahn im Wirtschaftsleben. 3
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Transportmittel in Anspruch nehmen oder beim Versand auf eine volle
Ausnutzung der Lastfihigkeit 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
verhiltnismidBig 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 Beférderungsmittel vorteil-
hafter findet. Der GroBhandel gar ist in Deutschland schon ldngst nach
Warengruppen und nach der Einfuhr- oder Ausfuhrrichtung viel zu stark
spezialisiert, als daB die einzelne Handelsfirma regelmiBig im eigenen
Betriebe eine Riickladung finden konnte; was sollen der Kolonialwaren-
hindler, der sich von den Seehéfen her seine Giiter heranfahren 1i8t,
oder der Textilwarenhindler, 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 Ladungszusammenhinge hier und
da vorgenommen, kann nichts wesentliches helfen; der Vorteil ist in
aller Regel zu gering, als daB er die zumeist sehr starken 'Hemmungs-
krifte anderer Art zu iiberwinden verméchte, und wird deshalb nur mit-
genommen, wenn andere (aus ganz anderer Sphidre stammende) Griinde
zum Auf- oder Ausbau eines Konzerns oder iiberhaupt eines GroBgebildes
fiithren.

Etwas freier steht der gewerbliche Kraftwagenbetrieb in den auBlen-
wirtschaftlichen Beziehungen, Er kann als Voll- oder auch (mit Hilfe
der. besonderen Spediteure) als Sammelladungen die verschiedensten
Giiter zu einer Rundfahrt zusammenfiigen ; und wenn es nicht im direkten
Hin und Her geht, so lassen sich ,,drei- und mehreckige” Fahrten bilden,
oft genug unter Einschiebung einer rein binnenwirtschaftlichen Leistung,
bis schlieBlich der Wagen wieder an seinen Ausgangsplatz zuriickkehrt
und nun vielleicht eine ganz anders gerichtete Reise antritt. Auch
dieser Betrieb kann sich jedoch naturgemiB nur im Rahmen derjenigen
Méglichkeiten entfalten, die ihm einerseits das Gesamt der auBenwirt-
schaftlichen Beziehungen Deutschlands und andererseits seine eigene
Sonderart lassen. Fiir die Beforderung jener Massenstoffe, die gemil3
dem Neuen Plan hauptsidchlich zur Einfuhr noch zugelassen werden,
eignet er sich ebensowenig, wie er sich dem mengen- und gewichts-
miaBigen MiBverhiltnis zwischen solcher Einfuhr und der Ausfuhr nicht
entziehen kann. Auch der gewerbliche Kraftwagen-Fernverkehr, soweit
er am AuBenwirtschaftsdienst sich beteiligt, findet daher die maBgeb-
liche Unterlage seines Einsatzes in der Ausfuhr und muBl entsprechend
mit Mangel an Riickladung, mit Leerldufen rechnen oder aber nach den
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Riickladungsgelegenheiten seine Ausfuhrbeteiligung einschrianken. Die
geringe Zahl von Lastkraftwagen, die nach den Feststellungen des Be-
triebsverbandes dem gewerblichen Fernverkehr iiberhaupt gewidmet sind,
1aBt darauf schlieBen, daB die Schwierigkeiten der Riickladung tatsach-
lich ihn noch stirker als den Werksverkehr in seiner Entfaltung hemmen. —

6. So bleibt denn auch fiir die deutsche AuBenwirtschaft schlie3-
lich die Eisenbahn als dasjenige Beférderungsmittel iibrig, das dank
ihrer gesetzlich auferlegten Transportpflicht tiberall und jederzeit zum
Einsatz bereitstehen muB und wirklich bereitsteht. Auch sie kann das
MiBverhiltnis der Mengen und Gewichte nicht beseitigen, darf nicht
einmal in ihren Wagengestellungen sich nach ihm richten; sie muB}
daher, wie im binnenwirtschaftlichen Dienst, so in der Besorgung der
Ein- und Ausfuhr mit Leerfahrten in sehr groBer Zahl und auf groBe
Entfernungen als regelmaBiger und unvermeidlicher Erscheinung sich
zurechtfinden. TIhr fillt dies aber auch in der Tat nach der Art ihres
Betriebes und ihres ganzen Aufbaues wesentlich leichter als den beiden
Wettbewerbern, der Binnenschiffahrt und dem Kraftwagen: die damit
verbundenen Unkosten fallen bei ihr im Verhiltnis zu dem Gesamt des
erforderlichen Aufwandes nicht anndhernd so stark ins Gewicht.

Dies gilt bereits in der Regel, allerdings nicht immer, fiur die
einzelne Strecke und das kleine Netz geringen Verkehrs. Hier wird es
zumeist moéglich sein, ein paar leere Wagen einem Zuge anzuhingen, der
im iibrigen einer wirklichen Beforderungsleistung fiir Giiter oder auch
Personen dient und dessen Zugkraft noch nicht voll ausgenutzt ist; der
aber doch im Interesse der Bahnunternehmung selbst gefahren werden
muBl, weil von der Dichtigkeit der Zugfolge die Benutzung der Bahn in
sehr erheblichem Grade abzuhingen 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 Beférderung mehrere Zugleistungen erforderlich waren.
Der Zug und nicht der einzelne Wagen ist auf den Schienenwegen die
wichtigste Betriebseinheit; wie denn auch allenthalben in der Welt die
Betriebsstatistik auf die Erfassung der Zug- und der Lokomotivkilometer
mehr als auf die Wagen- oder Achskilometer abgestellt ist. Sogar der
Personalaufwand, der gesondert aus den Leerliufen erwichst, pflegt
nur sehr gering zu sein, sobald die durchgehende Bremse ihn aus dem
Verhiltnis der Lange und des Gewichts des Zuges herauslést. Und auch
die Unterschiede der Giiterarten spielen nur eine geringfiigige Rolle;
lassen sich doch die offenen und die gedeckten, sogar die etwelchen
Sonderzwecken dienenden Wagen jederzeit jedem Zuge anhéingen oder 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 geltend, von der die Eisenbahnen stirker als irgendein anderer
Wirtschaftszweig beherrscht werden: die Tendenz zum allumfassenden
GroBbetrieb, deren letztes Ergebnis {iberall erst mit der monopolistischen
Erfassung der durch Natur oder Staat zusammengehaltenen Grofriume
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 Leerldufe in viel gré6Berem Umfang ver-
meiden, als dies iiber kleinere Rdume hin und vollends solchen Betrieben
moglich ist, die durch die Natur ihrer Strale (wie die Binnenschiffahrt)
an eng begrenzte Verkehrsméglichkeiten gebunden oder aber durch die
Natur ihres Beférderungsapparates (wie der Kraftwagenbetrieb) von
jedem Gedanken eines Raummonopols freigehalten sind. Es hat nur eine
Ausniitzung solcher Moglichkeiten bedeutet, wenn schon die preuflischen
Staatsbahnen sich in Magdeburg eine Wagenverteilungsstelle geschaffen
hatten, die fiir das ganze Netz den Ausgleich der o6rtlich 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-
gemeinschaft simtlicher Vollbahnen gelegt worden ist. Sogar im iiber-
staatlichen Verkehr spielt die Benutzung fremder Wagen, die sonst leer
zuriicklaufen miiBten, eine solche Rolle, daBl der Verein Deutscher Eisen-
bahnverwaltungen (jetzt: Verein Mitteleuropidischer Eisenbahnverwal-
tungen) dafiir eine besondere Abrechnungsstelle eingerichtet hat und
darin alljihrlich hohe Millionenbetrige gegeneinander ausgleicht.

Schon das Bestehen dieses Vereins, in dessen Mittelpunkt Deutsch-
land steht und der auch jetzt wieder fast alle Eisenbahnen der benach-
barten Staaten umfafBit, 148t ebenso wie das rasche Wiederaufleben des
Internationalen Ubereinkommens iiber den Giiterverkehr (abgeschlossen
1890, wieder aufgenommen 1924 und durch ein Ubereinkommen iiber den
Personenverkehr erginzt) mit unverkennbarer Deutlichkeit die grofle
Bedeutung hervortreten, die gerade auch den Eisenbahnen des Landes
der europiischen Mitte fiir die Bewiltigung der auBenwirtschaftlichen
Beziehungen im reichsdeutschen Raume zugefallen ist. Und wenn auch
alle Vereinbarungen solcher Art dem Wesen der Dinge nach fast aus-
schlieBlich auf die Uberwindung der trockenen Grenzen abgestellt sind,
so greifen doch die deutschen Bahnen auch in den Seeverkehr an einigen
Stellen unmittelbar ein: es ist kennzeichnend, da nach Schweden und
Dinemark hin in regelmiBigem 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 Seehifen, obwohl an der Miindung hochleistungsfihiger
Stréome gelegen, kénnen die Schienenwege — wie jeder Liegeplan mit
seinen weitausgedéhnten Bahnanlagen deutlich macht — als Zubringer
und Abtriger groBer Giitermassen nicht entbehren; nicht einmal fiir die-
selben Inlandsrichtungen, fiir welche ihr Strom zur Verfligung steht,
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-
schaft sind wiederum die Eisenbahnen geworden und geblieben. —

7. Eine besondere Stellung nimmt im iiberstaatlichen Wirtschafts-
verkehr die Luftfahrt ein. Sie ist, wie schon dargelegt, dank der
Abhingigkeit von den Landungsstellen auf jene groBen Entfernungen
eingestellt, bei denen die hohe Fahrgeschwindigkeit nicht durch das
Starten und Landen und durch die Abgelegenheit der Flughifen zu einer
verhiltnismiBig niedrigen Reisegeschwindigkeit von Stadtmittelpunkt zu
Stadtmittelpunkt heruntergedriickt wird. Hierdurch ist sie in einem
immerhin abgerundeten und engriumigen Gebiet wie Deutschland, inner-
halb dessen sich so weite Wege nur ,veréinzelt finden lassen, fiir die
Verbindung mit fremden Lindern mehr noch als fiir rein binnenldndische
Transporte geeignet; und sie wird auf diese Aufgabe hin um so stirker
gerichtet, als die europiische Lage Deutschland zu einem ausgeprigten
Durchgangsgebiet stempelt und demgemif auch zahlreichen Linien, die
ihre Ausgangs- und ihre Endpunkte in fremden Lindern haben, einen
Zwischenhalt darbietet.

DaBl diese Beforderungsgelegenheiten in erster Linie dem Brief-
verkehr zugute kommen, braucht nur kurz erwihnt zu werden; es ist
bedeutsam genug, da (nach einem Wort Stephans) auf den Briefen
sich alle Wirtschaftsbeziehungen aufbauen, wie auf den Muscheln die
Koralleninseln. Auch der Personendienst macht aber in zunehmendem
MaBe von den Flugzeugen und Luftschiffen Gebrauch; stehen doch wirt-
schaftlich bestimmte Reisen ebenfalls hiufig unter dem Gebot der Zeit-
ausnutzung und damit héchst moéglicher Schnelligkeit. SchlieBlich sind
es nicht nur die schnell verderblichen Waren (wie frische Gemiise, Blu-
men), sondern auch andere dringend und plétzlich benétigte Giiter (wie
Maschinenersatzteile), die auf groBe Entfernungen im i{iberstaatlichen
Wirtschaftsverkehr dem schnellsten Beférderungsmittel zugefiithrt wer-
den. Die von Deutschland gefithrten oder Deutschland beriihrenden
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Luftlinien haben sich somit zu einem Wesensbestandteil des gesamten
Transportapparates entwickelt; ergdnzend und wettbewerbend stehen sie
neben den Kraftwagen; der Seeschiffahrt und den Eisenbahnen.

8. Die auBenwirtschaftliche Bedeutung der besonderen Nach-
richtenmittel endlich ist dem deutschen Volke nach dem Welt-
kriege unvergeBlich ins BewuBtsein gehimmert 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 ﬁberseeisghen Welt, das auch jetzt noch
besteht, hat sich zu schwerem wirtschaftlichem Nachteil solange geltend
gemacht, bis es — zunichst heimlich vor den Feinden — der AuBen-
handelsstelle des Auswirtigen Amtes gelang, den Funkdienst der Reichs-
post in den der Vereinigten Staaten von Amerika alltiglich 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 Kaufauftrigen nicht auf ein oft schon ganz verdndertes 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 Anfinge des
Rundfunks ausgeldst.

Solche Borsenmeldungen und iiberhaupt Nachrichten von all-
gemeiner Wirtschaftlichgr Wichtigkeit zu i{ibermitteln, ist im iiberstaat-
lichen Verkehr stets die Hauptaufgabe der Kabel und Telegraphen, wie
auch des Funkdienstes gewesen; durch die Zeitungen und den Rundfunk,
durch Bérsenanschlige und vor allem durch die Abonnementszettel des
(frither 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
europiischen Bereich, nicht aber nach Ubersee 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 Unabhingigkeit erforderlich ist, auf wirtschaft-
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liche Selbstindigkeit stellen und mufB deshalb iiber die Giiter hinaus,
deren Einfuhr unentbehrlich geblieben ist, das Ganze der wirtschaft-
lichen Vorginge iiber die Welt hin beobachten kénnen.

Auf den allgemeinen Nachrichten baut sich zu gutem Teil das
privatwirtschaftliche Geschehen auf, das liberwiegend die iiberstaatlichen
Beziehungen zum Ausdruck bringt; und auch dieses ist an den tele-
graphischen Dienst entscheidend gebunden. Im Welthandel kommt es
noch immer darauf an, mit raschestem EntschluB die Folgerungen aus dem
allgemeinen Gange zu ziehen, sich drauBlen 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 Abschluf3 erfolgt in
wohl den meisten Fillen auf telegraphischem Wege. Da hierfiir der
Geheimhaltung wegen der drahtgebundene dem drahtlosen Verkehr vor-
gezogen zu werden pflegt, so hat das Fehlen der eigenen Uberseekabel
trotz aller Funkverbindungen doch als eine empfindliche, Ausfiillung
heischende Liicke zu gelten. .

Im auBenwirtschaftlichen Verkehr jedoch stehen alle diese Sonder-
mittel des Nachrichtentransportes noch weniger als im binngnlﬁndischen
Giiteraustausch selbstiandig fiir die Herstellung und Abwicklung der Ge-
schaftsbeziehungen zur Verfiigung. Die notwendige Kiirze des Tele-
gramms, das MiBverstehen eines Ferngesprichs lassen vorher oder nach-
her, oft vorher und nachher, den Brief noch immer unentbehrlich er-
scheinen. Auch mit seinen Mitteilungen befindet sich folglich das iiber-
staatliche Wirtschaften stets in Abhingigkeit von denjenigen Verkehrs-
trigern, die dem allgemeinen Beférderungsdienst gewidmet sind. Und
in diesem wieder liegt das Schwergewicht, da die Giitergewinnung und
der Giiterverbrauch zum geringsten Teil in den Seehidfen und unmittel-
bar an den trockenen Grenzen sich abspielen, bei den Transportmitteln
des Binnenlandes. Auf deren Gestaltung und Handhabung kommt es
aiso auch in der AuBenwirtschaft letztlich entscheidend an. Hier treffen
sich die beiden Richtungen, in denen das Wirtschaftsleben auch des deut-
schen Volkes verlauft.

Fiir die binnenldndischen Transportmittel gilt es, die neue Ziel-
setzung des deutschen Wirtschaftens, das neue Verhiltnis zwischen
Binnen- und AuBenwirtschaft zur Geltung zu bringen.

Kapitel IV: Die Frachtenfrage.

1. Mit Ausnahme jener seltenen Fille, in denen das Moment der
Schnelligkeit schlechthin ausschlaggebend die Wahl des Transportmittels
bestimmt, 16sen sich die technischen Unterschiedlichkeiten schliefflich
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alle in einen Kostenvergleich auf. Wie die verschiedenen Verkehrs-
triger — Binnenschiffahrt, Kraftwagen, Eisenbahn — in der Héhe
der Frachten, die ihnen fiir die Beférderungsleistung zu entrichten sind,
und namentlich auch in der Art, wie die Beférderungspreise zustande
kommen, zueinander sich verhalten, das regelt entscheidend ihre gegen-
seitigen Beziehungen, ihr Miteinander- und ihr Gegeneinanderarbeiten.
Und auch fiir die allgemeine, die volkswirtschaftliche Beurteilung ist
nicht die technische Leistung an sich der letzfe MaBstab, sondern die
Hohe der Kosten, die solche Leistung dem Wirtschaftsgesamt auferlegt,
und die Art, wie die Verteilung dieser Kosten ganz oder teilweise sich
im Aufbau des Wirtschaftslebens auswirkt.

So ist es fiir die privatwirtschaftliche Entscheidung eine Kosten-
frage, ob etwa der 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 der geringere Grad
von Berechenbarkeit der Transportzeit, der zu gréBerer Vorratshaltung
den Empfinger zwingt, 148t sich in der Fracht zur Wirkung bringen.
Sogar die Kosten der Umladungen und das mit diesen verbundene Risiko
der Qualititsgefahrdung, die sich aus der riumlichen Begrenzung aller
Schiffahrtswege ergeben, werden nur als Teile der Gesamtfracht ge-
wertet, wie umgekehrt die weitgehende Haftpflicht als besondere Lei-
stungserhohung der Eisenbahn das Einheben etwas hoherer Frachten er-
moglicht. Und nicht anders liegt es bei den Vergleichen der Eisenbahn
und der Binnenschiffahrt mit dem Kraftwagen.

Die volkswirtschaftliche Betrachtung muB3 durch die privatwirt-
schaftliche Schicht hindurch die allgemeinen Zusammenhinge zu er-
fassen trachten. Fiir die Gesamtheit ist schon wichtiger als die Frage,
wie sich fiir die Benutzer die Frachten stellen, was also aus der Trans-
portleistung fiir die Be- und fiir die Verfrachter geldlich herauskommt,
die umfassende und tiefergreifende Erwigung, mit welchen Selbstkosten
— mogen sie vom Verfrachter oder auch vom 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. Vor allem
aber geht es bei den Transportmitteln in einem Wirtschaftsganzen, das
auf Giiteraustausch eingestellt ist, um die ortliche Verteilung der Pro-
duktivkraft im Gesamtraume, um die Standortbildung und um Stand-
ortverschiebungen, und damit um die Gestaltung der Daseinsunterlagen
fiir das Ganze der staatlich zusammengefaB3ten Bevolkerung. Und diese
Wirkung ist es, die von der neuen Zielsetzung, von der scharfen Be-
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tonung des binnenwirtschaftlichen Austausches her in Deutschland auf
die Frachtenfrage ein neues Licht fallen 1a8t. —

2. In solcher Betrachtung riickt vollends die Eisenbahn in den
Vordergrund. Mit engmaschigem Netz gleicher Spurweite iiber das
ganze Reichsgebiet gelegt, in der Ausbreitung also den WasserstraB3en
weit iiberlegen, und dank dem hoheren Grade der Massenhaftigkeit. fiir
den Fernverkehr besser als der Kraftwagen geeignet, bestimmt der Schie-
nenweg mit seiner Frachtengebarung zumeist schlechthin ausschlag-
gebend, iiberall mitmaBgeblich nach Art und Umfang die wirtschaft-
lichen Beziehungen, die sich von Landschaft zu Landschaft iiber die
groBten Entfernungen hinweg entfalten konnen und schon entfaltet
haben.

Die Bedeutung dieses Machtverhiltnisses tritt am klarsten darin
zutage, dafl es bis vor kurzem keinen Staat gegeben hat, der sich auto-
ritir um die Frachtenbildung in der Binnenschiffahrt und im Land-
straBenverkehr seines Gebiets gekiimmert hat; daB es aber andererseits
in allen Kulturstaaten schon seit Jahrzehnten als Selbstverstindlichkeit
gilt, die Eisenbahnen weitgehend einer Frachtenkontrolle staatlicher
Stellen zu unterwerfen. Dieser Unterschied ist um so auffallender, als
die Wasser- und die LandstraBen fast iiberall entweder von den Staaten
selbst oder doch von o6ffentlich-rechtlichen Korperschaften abgeleiteter
staatlicher Gewalt (Kommunalverbidnden, Provinzen, Handelskammern),
selten aber (wie in England) von privaten Unternehmungen hergerichtet
und verwaltet worden sind, wiahrend die Schienenwege sich vielfach im
Eigentum und Betrieb gerade solcher Privatgesellschaften befunden
haben und befinden. Allenfalls das Schleppmonopol, das auf den Kanélen
Nordfrankreichs fiir 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 so niedrigen Satz festzuhalten, daB} auch die kon-
kurrierenden Eisenbahnen sich eine entsprechende MiBigung auferlegen
miissen. Hauptsidchlich scheint aber auch dieses Monopol weniger einer
Frachtenregelung als vielmehr der Durchfiihrung eines stérungsfreien
Fahrbetriebes dienen zu sollen — kommen doch die engen, vielfach nur
einschiffigen Kanile betriebstechnisch der Zwangslaufigkeit des Schie-
nenweges recht nahe, und ist fiir diesen doch von allem Anfang an die
Notwendigkeit einer einheitlich-geschlossenen Verwaltung hervorgetreten.
Selbst die Bestimmung der englischen Konzessionen, dafl auf den Dreh-
kreuzstraBen (Chausseen) die Befahrungsabgaben beim Uberschreiten
von 10 % Dividende herabgesetzt werden sollten, hat kaum jemals zum
Einschreiten einer Behorde gefiihrt; ist es doch allzu leicht, bei ent-
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sprechend hohen Gewinnen diese den Aktiondren in anderer Form als
gerade der einer erhdéhten Dividende 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 Strallen-
frachten, ist in den meisten Staaten abgeschafft worden, als auch die
befestigte Strafle ihre Bedeutung als Durchgangsweg an die Eisenbahn
abtreten muBte und landschaftlich-6rtlich so allgemein benutzt wurde,
daB man die Kosten lieber im allgemeinen Steuerwege und nicht mehr
durch besondere Stellen einhob. Erst das Hochkommen des Kraftwagens
— genauer: die starke Konkurrenz, die er der Eisenbahn bereitet — hat
tiberall in der Welt den Ruf nach einer dhnlich autoritativen Regelung,
wie sie den Eisenbahnen auferlegt ist, laut werden lassen. Der Binnen-
gschiffahrt gegeniiber ist es dagegen zumeist — auch in Deutschland bis
zu den Kimpfen um den Mittellandkanal — still geblieben; von ihr
fiirchtete man dank der raumlichen Begrenztheit ihres Werbens weder
einen schwerwiegenden Wettbewerb gegen die Schienenwege, noch in
Landwirtschaft oder Industrie Standortsverschiebungen.

Dem steht gegeniiber, dal schon das preuBische Eisenbahngesetz
von 1838 fiir die staatliche Aufsichtsbehérde ein Eingreifen in die
Frachtengestaltung méglich 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 Hoéchstpreisen fordert. Zu wirk-
licher Beeinflussung der gesamten Frachtgebarung ist es allerdings erst
spiter gekommen: in Deutschland durch die groBe Verstaatlichungsaktion
der 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 naturgemidB am weitesten gefiihrt: es
wurde Aufgabe der staatlichen Verwaltung, die Frachtsdtze unmittelbar
festzusetzen. Aber auch dort, wo man es beim privaten Eigentum und
dem privaten Betrieb belassen hat, sind schon damals diejenigen beiden
Grundsitze festgesetzt worden, die seitdem — im Gegensatz zu den
anderen Transportmitteln — das ganze Frachtengebidude der Eisenbahn
in aller Welt tragen: die Frachten sind fiir alle Gliter und Entfernungen
in die Form von Tarifen zu bringen und so zu verdéffentlichen, und sie
haben allen Benutzern der Bahn gegeniiber zu gleichen Bedingungen zu
gelten. Spiater sind die Privatbahnstaaten zumeist noch weitergegangen:
England z. B. hat 1920 ein besonderes Eisenbahn-Tarifgericht (nicht eine
Verwaltungsbehorde) eingesetzt, das jede Tarifposition auf die Klage
eines Interessenten hin auf seine ,,Angemessenheit“ hin priifen kann,
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an dessen Zustimmung aber auch jede Anderung eines Tarifsatzes ge-
bunden ist; in den Vereinigten Staaten von Amerika hat das Bundes-
verkehrsamt, dessen Befugnisse schon vor dem Weltkriege erheblich aus-
geweitet worden waren, jetzt dieselbe Aufgabe zugewiesen erhalten. Auch
hier sind die Staatsgewalten also dicht an das Recht der Tarif-Initiative
herangekommen. Und schlieBlich ist auch darauf hinzuweisen, daf} seit
den neunziger Jahren alle Handelsvertrige eine Vereinbarung zu ent-
halten pflegen, welche den Giitern der beiden Parteien je auf den Bahnen
des andern Partners die Gleichbehandlung mit dessen eigenen Giitern
gichern sollen.

Uber jene allgemeinsten Grundsitze hinaus (Verdffentlichung der
Frachttarife und gleiche Behandlung aller Frachtinteressenten) haben
in Deutschland die einzelstaatlichen Eisenbahnverwaltungen alsbald nach
den ersten Verstaatlichungen der Privatbahnen ihre Tarifmacht dazu
benutzt, zunichst einmal in das wirre Durcheinander der einzelbahn-
lichen Frachtsitze eine formale Ordnung hineinzubringen: 1877 ist (unter
formeller Fithrung des Reichseisenbahnamts) ein Tarifschema aufgestellt
worden, das die unendliche Fiille der Giiter einheitlich klassifiziert hat
und so die Befrachter wenigstens, wenn sie mehrere Bahnsysteme in An-
spruch nehmen miissen, die hierbei zu entrichtenden Frachtsitze iiber-
sichtlich an derselben Stelle finden 14Bt. Schon dies hat die Uber-
windung groBer Entfernungen innerhalb Deutschlands und damit das
Zusammenfiihren entlegener Landschaften nicht unwesentlich erleichtert.
Wichtigei‘ noch wurde, daB die Einzelstaaten zuerst je fiir ihre eigenen
Bahnen und dann auch untereinander in dieses Schema materielle Ein-
heitlichkeit einfiigten: Anfang der neu{lziger Jahre gelten iiber das ganze
Reichsgebiet hin, wenngleich nicht fiir das ganze Tarifwesen, so doch
fiir die sog. Normaltarife die gleichen tonnenkilometrischen Sitze. Ein
gewaltiger Fortschritt, der nicht weniger bedeutet hat und noch heute
bedeutet, als daBl die weniger entwickelten Teilgebiete, in denen die
stehenden Anlagen der Bahnen in verh&ltnismidfig geringem Malle nur
ausgenutzt werden kénnen 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 stiarkster Bahnausnutzung. Konkret ausgedriickt: die ausgeprigt
landwirtschaftlichen Bezirke des deutschen Ostens und Stidens sind
durch diese MaBnahme ndher an das iibrige Deutschland herangeriickt
worden, als es unter landschaftlich getrennten Eisenbahnverwaltungen
moglich gewesen wire.

Die preuBische Staatsbahnleitung wire gern .noch einen Schritt
weitergegangen. Der langgestreckten Form ihres Staates, die nach ElsaB-
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Lothringen hin fiir die Eisenbahnen noch eine Verlingerung erhalten
hatte, wiirde eine starke Staffelung der Tarife — d. h. eine mit den Ent-
fernungen fortschreitende .Herabsetzung der Kilometersitze — besser als
die absolute Gleichstellung aller Entfernungen entsprochen haben. Man
war sich dariiber klar, daB eine derartige Verbilligung der langen Wege
den Giiteraustausch innerhalb Deutschlands noch wesentlich hitte stei-
gern konnen, und man versprach sich mit Recht von der hieraus folgenden
Hebung der Bahnausnutzung auch einen groflen finanziellen Erfolg.
Gerade diesen Ersatz konnten jedoch die Eisenbahnverwaltungen der
andern Bundesstaaten nicht wohl erwarten; ihre Netze waren zu wenig
ausgedehnt, als dal auf ihnen schon die Staffelung in irgend betricht-
lichem Umfang in eine Verkehrszunahme sich hitte auswirken konnen,
und so blieb nur die Furcht, da von PreuBBen her der Wettbewerb in
Landwirtschaft und Industrie erstarken kénnte. Solchem Widerspruch
mufBdte auch die preuBische Staatsbahn nachgeben, wenn sie nicht das
ganze Werk der Tarifeinigung gefihrden wollte.

Das Mittel, die 6rtlichen Beziehungen auszubauen, war in den Aus-
nahmetarifen gegeben. Fiir deren Aufstellung hatten die Bahnen ihre
Selbstindigkeit behalten, waren sie nur an die Pflichten der Versffent-
lichung und der Gleichhaltung aller Befrachter gebunden. Hier konnten
daher die Sonderverhiltnisse einzelner Landschaften ebenso wie einzelner
Wirtschaftszweige weitestgehend beriicksichtigt werden, um ihnen den
Bereich der Rbhstoffbeziige und namentlich auch der Absatzgelegenheiten
auszuweiten. Die Abstellung auf bestimmte Ortlichkeiten, wie etwa die
deutschen Stitten der Giitergewinnung oder die deutschen Seehifen oder
die deutschen Verarbeitungsstidtten, gab auch die Moglichkeit, die aus-
landischen Giiter ohne Verletzung der Handelsvertrige auf die héheren
Normaltarife zu verweisen und so eine ausgeprigt binnenlidndische 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 angefiihrt, die
ebenso 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 Hifen der Levante andererseits eine feste Berechnung der Gesamt-
fracht erméglicht und dem deutschen Fabrikatenexport wichtige Unter-
stiitzung gegeben haben. Alles in allem waren es schlieBlich — ohne Ein-
rechnung des sog. Rohstofftarifs, der nur seiner Form nach einen Aus-
nahmetarif darstellte — am Ende der Friedenszeit 60 % der iiberhaupt
beférderten Giitermengen, die auf den preuBisch-hessischen Bahnen nicht
mehr nach den Normaltarifen abgefertigt wurden. Es war eine der emp-
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findlichsten Belastungen Deutschlands, daB im Versailler Diktat fiir fiinf
Jahre den Giitern der feindlichen Linder die Gleichbehandlung mit deut-
schen Giitern nicht nur je Strecke, sondern der GenuB des irgendwo.auf
deutschen Bahnen geltenden billigsten Tarifs vorbehalten war; eine Be-
stimmung, die zur Aufhebung simtlicher Ausnahmetarife gezwungen hat.

Die Nachkriegszeit, die Zusammenfassung der deutschen Schienen-
wege in der Reichsbahn hat dann endlich die Handhabe geboten, auch
die Normaltarife noch iiber ihre riaumlich gleichmiBige Geltung hinaus
auf den binnenldndischen Giiteraustausch auszurichten. Es war eine der
ersten und wichtigsten Handlungen der neuen Verwaltung, daB sie bei
der Neuordnung der ganzen Frachtengebarung, die nach dem Weltkriege
dank der Erschiitterung aller wirtschaftlichen Verhiltnisse notwendig
geworden war, den Grundsatz der Entfernungsstaffelung zur Herrschaft
gebracht hat: seit dem 1. Dezember 1920 sinken im Bereich der Normal-
tarife die Kilometersitze mit den Entfernungen. Zur Beriicksichtigung
besonderer Wirtschaftsbediirfnisse sind dann auch wieder Ausnahme-
tarife eingefiihrt worden, sobald Deutschland nach Ablauf jener fiinf
Sperrjahre wieder Herr seiner Eisenbahn (wie auch seiner Handelstarif-
politik) geworden war. Mit Ausnahmetarifen fiigt sich die Reichsbahn
auch dem zweiten Vierjahresplan und der Ernidhrungsschlacht ein, wie
diese die hochstmogliche Entfaltung der deutschen Produktivkrifte und
damit die stirkste Betonung des binnenwirtschaftlichen Giiteraustausches
zum Inhalt haben. Immer 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 verdffentlichten Tarif fiir jedermann ersichtlich und be-
rechenbar gemacht worden ist. Und die weitere Vorschrift, daB jeder
Tarif, wenn die mitveroffentlichten Bedingungen erfiillt sind, ohne
Unterschied der Personen oder Unternehmungen angewendet werden
mull, was zugleich der Reichsbahn wieder die Beférderungspflicht fiir
jede Sendung auferlegt, die nicht ausdriicklich und allgemein von der
Benutzung des Schienenweges ausgeschlossen ist. —

3. Die Unterlagen, welche die Tarifgestaltung der Reichsbahn durch
die wirtschaftliche Zusammenfithrung aller Landschaften des Reiches
ebenso wie als sichere Berechnungsunterlage aller Einzelunternehmungen
dem deutschen Wirtschaftsleben stellt, miissen als MaBstab und Forde-
rung auch die Wertung bestimmen, die den beiden andern Transport-
mitteln, der Bimnenschiffahrt und dem Kraftwagenverkehr, zuteil wird.
GewiBl nicht in dem absoluten Sinne, daB nun von diesen dieselbe
Leistung verlangt wird; das wiirde 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 fiir
den Aufbau und fiir den Verlauf der deutschen Volkswirtschaft so grof,
dal die andern Techniken des Transportes sich mit ihrer Frachten-
bildung in sie einzufiigen haben, sie in ihrer Wirksamkeit nicht stdren
diirfen.

Nach ihrer Natur und nach der Gesetzeslage werden die Frachten
auf den Wasser- und den LandstraBen von andern Grunderscheinungen
bestimmt wie auf den Schienenwegen. Wihrend 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 Grofe 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 Ausmal} gegeniiber; ist es doch bei ihnen der
Staat oder sonst eine &ffentlich-rechtliche Kérperschaft, die ihnen den
Weg gebaut hat und noch baut, ihnen also lediglich die Beschaffung der
Fahrzeuge von vornherein iiberlat und auch mit dem etwaigen Anspruch
auf Benutzungsabzaben sich nur an das Betriebskapital hilt, 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-
miBigkeit und die damit gegebene Ubersehbarkeit des ganzen Betriebes
fiir den Aufbau eines weit ausgreifenden, die verschiedensten Einzel-
rdume umfassenden Unternehmens darbieten. Nicht einmal auf den
Kanilen, die mit ihren geringen Breiten fiir einen freien Streckenverkehr
nur geringe Moéglichkeiten enthalten, ist es bisher auf privatwirtschaft-
licher Unterlage zur Herausbildung monopolistischer Betriebe gekommen.

Solchem Gegensatz entspricht es, daBl es fiir die Binnenschiffahrt
und die Kraftwagenbetriebe weder eine Haftungsverpflichtung, die sich
von den allgemein geltenden Rechtsbestimmungen in dhnlicher Weise wie
die der Eisenbahnen abhebt, noch die Verpflichtung zur Einhaltung eines
zu verdffentlichenden Fahrplans gibt. Es fehlt vor allem die volkswirt-
‘schaftlich so wichtige Beférderungspflicht und mit ihr bis in die jlingste
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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haltung des Reichsbahntarifs gesetzlich auferlegt ist, so ist dies eine
Besonderheit, die schon fiir den Nahverkehr nicht gilt und auf die Binnen-
schiffahrt nicht ausgedehnt worden ist; eine Beforderungspflicht ist
auch fiir den Kraftwagen-Fernverkehr nicht mit der Tarifpflicht ver-
bunden worden. Auch fiir diesen ist es also dabei verblieben, daB} er sich
ebenso die Strecken, die er bedienen will, wie die Giiter, die er zur Be-
férderung annimmt, nach seinem privatwirtschaftlichen Vorteil aus-
suchen kann. Dem Wettbewerb der Kraftwagenunternehmen unterein-
ander und dem zwischen Eisenbahn und Kraftwagen ist also zwar die
duBerste Spitze abgebrochen worden; vollig beseitigt ist er nicht, und
Kraftwagen und Eisenbahn sind auch nicht vollig gleichgeschaltet
worden.

Auf den Kanilen greift allerdings das Reich in die Frachtenbildung
ein wenig ein durch die Befahrungsabgaben und dort, wo es das Schlepp-
monopol ausiibt, durch den Schlepplohn. Wie es aber schon auf den
Fliissen und Stromen, obwohl sie doch erst durch die staatlichen Regu-
lierungsarbeiten zu ihrer Leistungsfihigkeit als Beforderungsmittel
erhoben worden sind, auf jedes Entgelt fiir diese Aufwendungen ver-
zichtet, so hilt es auch auf den kiinstlichen WasserstraBen (im engeren
Sinne dieses Wortes) die Abgaben so niedrig, daB knapp die laufenden
Ausgaben der Verwaltung und Erhaltung gedeckt werden, fiir die Ver-
zinsung des Anlagekapitals und fiir die Erneuerung jedenfalls nichts
iibrig bleibt; und dieses Verhiltnis wird durch die Schleppvergiitung
nicht verdndert, da sie nur die Selbstkosten deckt, keinen Uberschul} ab-
wirft. So haben auch hier die Frachten keineswegs zu den wirklichen
Selbstkosten des Verkehrs eine maBgebliche Beziehung. Noch weniger
ist dies bei den sog. natiirlichen WasserstraBBen der Fall. Und es gilt
auch nicht fiir die LandstraBBen, da die Automobilsteuer 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; gegeniiber den Wasserstralen jedoch mit dem
gewichtigen Unterschied, daB3 die LandstraBen iiber ganz Deutschland
verbreitet sind und allgemein benutzt werden, wihrend jene eine ver-
hiltnismiaBig seltene Gabe darstellen und den schon von der Natur be-
vorzugten Landschaften auch noch von Staats wegen einen Vorsprung
verleihen. Alles steht in scharfem Gegensatz zu der Reichsbahn; denn
wenn diese auch das urspriingliche Anlagekapital ihrer Schienenwege
dank der Inflation nicht mehr zu verzinsen braucht — die 13 Milliarden
Reichsmark gewohnlicher Aktien der fritheren Reichsbahngesellschaft
waren als reine Stimmrechtstriger gedacht —, so hat sie doch nach
diesem XKapital ihre Erneuerung zu bemessen und die Neuanlagen
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auch kapitalgemidf zu verzinsen, und auBerdem 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 frithere Reparationsobligation von 11 Milliar-
den sind.

Auf solchen Grundlagen hat der Verkehr der Wasser- und der Land-
straBen im freien Wettbewerb, wie er bis vor kurzem geherrscht hat,
eine Frachtenbildung vollzogen, die von der zeitlichen Ubersehbarkeit
ebensoweit entfernt war wie von der gleichmiBigen Behandlung aller
Befrachter. Auf den Fliissen ist denn doch, trotz aller Regulierungs-
arbeiten, das entscheidende Element der Wasserfithrung aus den natiir-
lichen Zusammenhingen nicht ganz herausgelést 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-
regelmiBigen Wechsel aufeinander, was in dem Angebot an Schiffsraum
und in seinem Verhéltnis zur Nachfrage sich notwendig mit gleicher Un-
regelmiafBigkeit und Unberechenbarkeit auswirkt. Dies greift dann auch
in die Kanéle hinein, da auf ihnen der abgeschlossene Eigenverkehr zu-
meist an Bedeutung hinter den AnschluBleistungen zuriicksteht; mit Aus-
nahme nur des Dortmund-Ems-Kanals, der vom Rhein her nur wenig
beriihrt wird. Auf den LandstraBen ist es nicht so sehr die Natur, die
etwa mit Glatteis die Benutzung gelegentlich einschrinkt, als vielmehr
der Zufall des einmal stirkeren und dann wieder schwicheren Zu-
sammentreffens von Wagenangebot und Wagennachfrage, was die
Frachten schwanken 14Bt. Daher hatten auch die Frachttarife, wie sie
von den groBen Transportunternehmungen und Speditionsfirmen wohl
aufgestellt worden sind, naturgemidB nicht die Bedeutung einer gleich-
maBig fiir langere Zeiten geltenden Skala, wie es fiir die Eisenbahnen
langst als selbstverstidndlich 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, dafl die Frachten nicht gleichmiaBig
fiir alle Befrachter gegolten haben. Selbst die Schifferbsrsen, die eine
Zusammenfassung des jeweiligen Angebots angestrebt haben, sind bis zu
solchem Erfolge nicht durchgedrungen. Die Mengen vor allem, fiir die
jeweils von dem einzelnen Befrachter Schiffs- oder Wagenraum gesucht
wurde, machten sich in aller 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 fiir die verschiedenen Befrachter dadurch ein sehr unterschiedliches
Gewicht erhalten, daB die groBen Industrieunternehmungen, wie etwa
am Rhein die Kohlenzechen und die Eisenhiitten, ihre wuchtigsten Trans-
porte durch eigene Schiffe ausfiihren lassen und dadurch dem Preis-
‘gefiige und seinen Schwankungen v6llig entziehen konnen, wie im Kraft-
wagenferndienst der sog. Werksverkehr sogar an fithrender Stelle
steht. Auch dies ist eine wuchtige Abweichung von den Regeln des
Eisenbahntransportes, die nur in einigen wenigen Ausnahmetarifen eine
volle Zuglast erheblich giinstiger als die Wagenladung tarifieren und
diese Wagenladung (15 t) niedrig genug angesetzt haben, daB auch
kleinere Unternehmungen sie als Befrachter ausnutzen kénnen ; hier wird
zugunsten des Kleinen der technische Unterschied wirksam, daB3 fiir die
Eisenbahn als Volladung bereits eine Giitermenge gelten kann und muB,
die in der Binnenschiffahrt — nicht im LandstraBenverkehr — noch als
Stiickgut zu behandeln ist.

Die raumliche Zusammenfassung der verschiedenen Landschaften
endlich hat bisher auf den Wasser- und den LandstraBen ebenfalls ein
anderes Gefiige als auf den Schienenwegen gezeigt. In der Binnenschiff-
fahrt ist sie wiederum entscheidend von der Natur abhingig; und wenn-
gleich der EinfluBbereich so hoch leistungsfihiger Strome wie des Rheins
und der Elbe tief nach Siiden sich erstreckt, — von einer gleichmifBigen
Erfassung des gesamten Reichsgebietes ist ebensowenig wie iiberhaupt
von einer starken Breitenwirkung zu sprechen. Im so beschrinkten
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 niher anein-
ander geriickt, als dies jemals in der Vergangenheit méglich war: die Be-
férderung der tiglichen Notwendigkeiten hat auch auf ihnen den Luxus-
verkehr tief in den Schatten gestellt und etwa zwischen den Landschaften
des Oberlaufs und denen des Unterlaufs Zusammenhinge geschaffen, die
beiderseits als Wesensbestandteile jedes 6rtlichen Wirtschaftslebens emp-
funden werden und so den einzelnen Bezirk aus seiner wirtschaftlichen
Isolierung herausgehoben haben. Im 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 Lastfihigkeit so stark hemmend entgegen, dafl die Be-
nutzung der LandstraBe anstatt der Eisenbahn nicht mehr von einem
Vergleich der Transportkosten, sondern von den besonderen Bediirfnissen
abhingt, die im Einzelfall ein weitgesteckter Transport befriedigen soll;
immerhin macht sich nicht nur im Nahverkehr, sondern auf mittlere Ent-
fernung (etwa bis 200 und auch 300 km) auch im Fernverkehr der ge-

Wiedenfeld: Die Eisenbahn im Wirtschaftsleben. 4
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werblich betriebene Kraftwagen (nach den Feststellungen des Betriebs-
verbandes) als ein durchaus selbstindiges Transportmittel stark geltend,
das mit seinen Frachten den Austausch der Lebensnotwendigkeiten
kostenmiBig beeinfluf3t. :

Wie nun aber die mittleren Entfernungen auch fiir die Eisenbahnen
hauptsichlich den Radius bestimmen, in dem sie sich iiber ded Nahver-
kehr hinaus betitigen, und wie hiet durch den Kraftwagen ihr friiheres
Transportmonopol durchbrochen worden ist, so 148t die Fertigstellung
des Mittellandkanals und seiner Ergdnzungen fiir die deutschen Wasser-
straBen eine betridchtliche Ausweitung ihres Wirkungsbereiches er-
warten; von den Fliissen aus gesehen, in die Breite und damit in die-
jenige Dimension, die sich dem Einflu der Binnenschiffahrt bisher nur
in geringem MaBe gedffnet hat. Das bedeutet ebenfalls eine betricht-
liche Einengung des Raumes, in dem sich die Reichsbahn ohne Wett-
bewerber bewegen kénnte. Und nimmt man hinzu, daB3 der Kraftwagen
mit seiner Betonung des Nahverkehrs und der mittleren Entfernungen
als Giiterzubringer und Giiterabtriger den Wasserstraen wesentlich
gréBere Dienste leisten kann als den Schienenwegen, die selbst dicht an
die Statten des Transportbedarfs herankommen, so ergibt sich eine
Tiefen- und Breitenwirkung von so erheblichem AusmaB, daB3 nicht mehr
nur von einer Verschiebung vereinzelter Verkehrsbeziehungen zu
sprechen ist, daB vielmehr das ganze Frachtensystem auf eine neue
Grundlage gestellt erscheint.

So driangt die Frage zur Entscheidung: Koénnen die Frachtsysteme
strengen Tarifzwanges und freien Wettbewerbs nebeneinander bestehen,
ohne dafl die Transportleistungen an volkswirtschaftlichem Wert ver-
lieren? TUnd wenn diese Frage verneint werden muf3: soll und kann der
freie Wettbewerb, wie er in der Binnenschiffahrt und im Kraftwagen-
verkehr moglich ist, auch fiir die Reichsbahn gelten? oder soll und kann
das Tarifsystem der Reichsbahn den beiden anderen Transportmitteln,
wenn nicht in den Einzelheiten, so doch dem Grundsatz nach vom Staate
aufgedriickt werden?

Kapitel V: Die SchluBfolgerungen

1. Erst die Eisenbahnen haben mit der RegelmdBigkeit und
Berechenbarkeit ihrer Befoérderungsleistungen das Innere der Erd-
teile so erschlossen, daB von Landschaft zu Landschaft #ber die
nachbarlichen Beziehungen hinaus groBe Mengen lebensnotwendiger
Giiter in dauerndem Hin und Her gegeneinander ausgetauscht werden
und daB die Bevilkerungsmassen sich auf ein regelméBiges Kaufen frem-
der Waren und ein ebenso regelmiBiges Verkaufen an die Fremde als
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eine alltigliche Erscheinung einrichten kdonnen. Hierdurch ist es mog-
lich geworden, die Produktivkrifte aller Art in der einzelnen Landschaft
iiber den ortlichen Verbrauch hinaus zu steigern und umgekehrt diesen
Verbrauch von den 6rtlich gewonnenen Giitern abzulésen. Die ganze Da-
seinsfiihrung ist an Transportvorginge angeschlossen worden — mogen
diese auf geringeren, nur gerade die Nachbarschaft iiberschreitenden
oder aber auf groflen 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 ldngs der Wasserwege schon entwickelt, aber den Cha-
rakter der Luxuserscheinung nicht abgestreift und das Ganze des Wirt-
schaftslebens so leicht nicht maBgeblich bestimmt hat. Jetzt wird es
fiir die Bevolkerungsmassen von entscheidender Bedeutung, zu welchen
Bedingungen die Transporte lebensnotwendiger Giiter ausgefiihrt wer-
den. Und man spiirt bald, dal eine unterschiedliche Behandlung der
einzelnen Menschen wie auch der einzelnen Landschaften zugleich nach
Art und Tempo auch den Gang der wirtschaftlichen Entwicklung — hier
fordernd, dort hemmend — durchgreifend beeinfluBt. Man sieht, daB
solche Produktions- und Handelsbetriebe, die sich mit den Eisenbahn-
unternehmungen eng verbunden haben, rascher in die Hohe kommen und
hohere Gewinne abwerfen als jene anderen, meist kleineren Betriebe,
denen ein solcher ZusammenschluBl nicht gelungen ist; und man weil3
oder vermutet, daBl es Frachtenvergiinstigungen seien, aus denen sich
ein derartiger Vorsprung ableite. Ganze Landschaften fithlen sich be-
nachteiligt nicht nur, wenn sie noch ohne Schienenwege bleiben, wihrend
in der Nachbarschaft schon die neue Technik der Beférderung sich aus-
wirkt; ebenso vielmehr, wenn ihnen héhere Frachten abgenommen wer-
den, als allein einem etwaigen Entfernungsunterschied zu den Absatz-
oder Bezugsstitten entspriche. Man merkt auch sehr bald, daf3 der Eisen-
bahn dank ihrer Technik und ihrer Bodenabhéngigkeit eine starke Mono-
poltendenz innewohnt, und daf diese sich dank den Eigentiimlichkeiten
des Eisenbahnbetriebes auch durchzusetzen pflegt.

So kommt es allenthalben, sobald nur erst der Ruf nach dem Bau
von Schienenwegen abklingen kann, aus der Beviolkerung heraus zu der
Forderung an die Staatsgewalten, sich nicht nur allgemein um die Eisen-
bahnen ihres Landes und deren Betrieb zu kiimmern, sondern in Sonder-
heit fiir ein erkennbares und gleichmiBig angewendetes Frachtensystem
zu sorgen. Sogar in einem Staatswesen, das aller Einmischung staat-
licher Gewalten in das Wirtschaftsleben so ablehnend gegeniibersteht
und vollends die Behérden des Gesamtstaates so entschieden ablehnt wie
die Vereinigten Staaten von Amerika, wird jenes Bundesgesetz von 1887

4*
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erlassen, das fiir den iiber-einzelstaatlichen Eisenbahnverkehr die Ver-
6ffentlichung der Frachtentarife befiehlt und jede heimliche Vergiinsti-
gung verbietet, ja eine besondere neue Bundesbehérde zur Durchfiihrung
des Gesetzes einrichtet. In den Staaten strafferer Staatstradition wird
die Verstaatlichung der Bahnen dem gleichen Ziele dienstbar gemacht.
Wie so leicht niemand mehr irgendwo in der Welt auf den Gedanken
verfillt, mit den Schalterbeamten oder auch hinter den Kulissen iiber
den Fahrpreis einer Reise zu feilschen, so gilt allgemein fiir den Giiter-
verkehr die Veroffentlichung der Frachtsitze und ihre Innehaltung als
eine Selbstverstindlichkeit, die trotz gelegentlicher Durchbrechungen zu-
gleich als Notwendigkeit empfunden wird. —

2. Merkwiirdig ist dagegen die Zwiespiltigkeit, in der sich die
Beurteilung der Monopoltendenzen bewegt hat. Zunichst sahen darin
die Bevélkerung und die Staatsgewalten nichts anderes als die Gefahr,
daB sich mit den groBen Eisenbahnunternehmungen ,Staaten im
Staate“ bilden und Einkommensverschiedenheiten ungesunden Aus-
maBes herausstellen wiirden. Man versuchte also, die Verkoppelungen
mehrerer Gesellschaften zu verhindern und dadurch die einzelne verhélt-
nismiaBig klein zu halten, wie auch den Wettbewerb der Wasserstrallen
zu beleben.

Diese Stimmung beherrscht auch noch das nordamerikanische Ge-
setz von 1887, das ausdriicklich jede Einschriankung des Wettbewerbs und
deshalb jede Vereinigung verbietet und unter Strafe stellt. Dabei hatte
gerade die groBe Untersuchung, die zu Anfang der 80er Jahre der Staat
New York iiber die Eisenbahnverhiltnisse seines Gebietes veranstaltet
hat, mit unmiBverstindlicher Deutlichkeit aufgezeigt, dal die Aufrecht-
erhaltung des Eisenbahnwettbewerbs keineswegs in Gestalt allgemein
niedriger Frachten etwa der Gesamtheit, sondern mittels heimlicher Ver-
glinstigungen ausschlieBlich einigen wenigen, besonders gerissenen Be-
frachtern zugute kommt; ein John Rockefeller zumal hatte es ver-
standen, die selbstindigen Eisenbahnunternehmungen immer wieder
gegeneinander auszuspielen und auf den so erzielten, immer geheimgehal-
tenen Sonderfrachtsitzen sein Monopol des Erdélhandels und der Erdol-
raffinierung, die Anfinge der Standard Oil Co. aufzubauen. Einem
derartigen Druck sich zu entziehen, haben dann die Eisenbahnen das
gesetzliche Verbot in mannigfachen Formen stindig umgangen, und zu
Beginn des neuen Jahrhunderts war das Gesamtgebiet des nordamerika-
nischen Bundes — nach den Feststellungen der Industrial Com-
mission — in eine kleine Anzahl von Eisenbahnsystemen aufgeteilt,
die unter formeller Selbstindigkeit ihrer einzelnen Glieder tatséchlich
gewaltige Einheiten darstellten, die je ihr Teilgebiet monopolistisch be-
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herrschten und selbst an den Beriihrungspunkten sich gegenseitig kaum
noch ins Gehege kamen. Es ist kennzeichnend, daB die letzten grofien
Kiampfe der sog. Eisenbahnkonige, wie sie sich im Westen abgespielt
haben, schon nicht mehr in der Form von Frachtunterbietungen, sondern
lieber an den amerikanischen und europiischen Boérsen um den Besitz
der Aktienmehrheiten ausgefochten worden sind.

Alles dies hat nur die Erfahrungen Europas bestitigt, wie denn
auch die Versuche, von den Wasserstralen 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, wihrend dessen iiberall die Bahnen je des
gesamten Staatsgebietes unter einheitliche Betriebsleitung gestellt wer-
den mufBten — hat die Gesetzgebung den nicht zu verédndernden Tat-
sachen sich angepaft und selbst die Grundsitze fiir weitumfassende, for-
melle Vereinigungen der Privatbahnen aufgestellt; so in England, in
Frankreich, in den Vereinigten Staaten von Amerika. Man hat ein-
gesehen, dafl 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 endgiiltige
Durchhalten der ,,Tariftreue“‘gewéhrleistet.

Die deutschen Einzelstaaten sind — wie in stdndig zunehmender
Zahl auch andere Staaten, jetzt auch Frankreich — den anderen Weg
gegangen; sie haben die Schienenwege ihres Gebietes groBtenteils in
staatliches Eigentum und staatliche Betriebsfithrung genommen und
gegeneinander, wenngleich nicht auf den Wettbewerb der Wegeleitung
und anderer BetriebsmaBnahmen, so doch auf den Tarifkampf verzichtet.
Mit der Errichtung der Reichsbahn (1920) ist das Monopol fiir das ganze
Reichsgebiet vollstindig geworden. Und niemand zweifelt seit der Durch-
fithrung jener Verstaatlichungen daran, daBl der Giiterdienst genau so
wie der Personenverkehr ausnahmslos nach den veroffentlichten Tarifen
abgewickelt wird. Sogar dann, wenn es sich um einen Wettbewerb mit
der Binnenschiffahrt oder dem Kraftwagen handelt, haben sich die
fritheren Staatsbahnen und jetzt die Reichsbahn unverriickt an ihre ge-
setzliche Pflicht gehalten und ihre Ausnahmetarife rechtzeitig veréffent-
licht, an diese auch tatsidchlich sich gebunden gefiihlt. Immer ist damit
die Gewahr verbunden, daf3 kein Tarifsatz verindert wird, ohne daf} in
der Stdndigen Tarifkommission (in den Fillen des Regeltarifs) oder
gegeniiber den (in den Ausnahmetarifen) geschiftsfiihrenden Reichs-
bahndirektionen die wirtschaftlich getroffenen Kreise ihre Wiinsche und
Bedenken zu nachhaltigem Ausdruck zu bringen vermégen.

Das Hochkommen des Kraftwagens, der so ganz anders breit wie
die Binnenschiffahrt sich neben die Eisenbahn gestellt hat, bringt nun
aber die Gefahr mit sich, daB die Tarifordnung, wenn sie iiberhaupt bei-
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behalten werden kann, zu einer rein formalen Angelegenheit wird; wer-
den doch aus allen Lindern, die es bereits zu einem dichten Schienen-
netz gebracht haben, Klagen der Bahnen iiber den ungeregelten Wett-
bewerb des neuen Transportmittels und entsprechende Bestrebungen be-
richtet, in ihrer 'Frachtengebarung groBere Freiheit zu erhalten. Fir
Deutschland ist jene Gefahr um so groéfler, als die Fertigstellung des
Mittellandkanals und seiner Ergdnzungen auch der Binnenschiffahrt den
Wirkungsbereich wesentlich ausweiten wird. Und gerade in Deutsch-
land haben die Erfahrungen, die nicht nur die Reichsbahn selbst und der
Kraftwagenverkehr, sondern namentlich das Wirtschaftsleben mit den
cog. K-Tarifen der 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 nur noch formell die Tarifbestimmungen anwenden konnte, tat-
sichlich jedoch bald hier und bald dort, bald fiir die eine und bald fir
die andere Giitergruppe eine Frachteninderung einfiithren mufte, wenn
anders sie sich nicht aus wichtigen und fiir ihre Gesamtstellung in der
deutschen Volkswirtschaft bedeutsamen Wirtschaftsbeziehungen aus-
cchalten lassen wollte. Eine allgemeine Unruhe war an die Stelle des
gewohntsicheren Disponierens getreten. Niemand wuBte, mit welchem
Frachtenaufwand fiir lingere Zeiten zu rechnen war. Selbst diejenigen
Befrachter, die sich vom tariffreien Kraftwagen giinstige Bedingungen
.gesichert hatten, muBten mit der Méglichkeit rechnen, dafl das Transport-
unternehmen an den Frachtunterbietungen sich blutleer lief, und daB
damit alle ihre Kostenberechnungen hinfillig wurden. Dem Wettbewerb
im Warenumsatz war iiber Nacht die vordem einheitliche Unterlage der
Transportaufwendungen zum Wanken gebracht. Und hitte wiederum die
Reichsbahn sich nicht zur Aufstellung der K-Tarife entschlossen, so
wiren von ihr in steigendem Umfang gerade jene Sendungen hdéher-
wertiger Giiter abgewandert, die mit ihren verhaltnismafBig hohen Fracht-
sdtzen ihr den Ausgleich fiir die niedrige Tarifierung der derben Massen-
stoffe bringen miissen. Das ganze System der Wertklassifizierung, nach
dem sich die Standorte der Giitergewinnung und des Giiterumschlags
eingelebt haben, war mithin in Frage gestellt. Mit ihm der Sache nach
der Grundsatz der Tariftreue, der doch nur dann einen guten Sinn hat,
wenn die veroffentlichten Frachtsidtze nicht nur im einzelnen Fall zur
Anwendung gelangen, sondern fiir lingere Zeiten eine feste Berech-
nungsunterlage fiir die Bahnbenutzer darstellen. A

Die Grundfrage, ob ein Nebeneinander der tarifgebundenen Eisen-
bahn und der ganz freigelassenen Transportmittel auch dann noch dem
Gemeininteresse entspricht, wenn es sich in der vollen Breite des Ver-
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kehrs geltend macht, — sie muB verneint werden. DalBl 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, dal — auBer
den Nachteilen, die sich aus dem Nebeneinander ergeben —, auch noch
diejenigen Vorziige verlorengehen mii3ten, auf die ein Land wie Deutsch-
land entscheidendes Gewicht legen muB und legt: die gleichmiBige Tarif-
behandlung der verschiedenen Teilgebiete und die planmiBige Zusam-
menfiigung aller Teile zu einem wirtschaftlichen Ganzen, das in aller-
erster Linie aus der eigenen Giitergewinnung seinen Bedarf deckt, wo
immer er innerhalb der Staatsgrenzen auftritt, und das die noch not-
wendige Erginzung vom Ausland her und zum Ausland hin ebenfalls fiir
alle Teilgebiete mit Hilfe einer entsprechenden Transportgebarung auf
moglichst sichere und billige Weise zu beschaffen hat. Sollen die Trans-
portmittel von der wirtschaftlichen Leistung her die in ihnen liegende
politische Aufgabe erfiillen, so bleibt nur der dritte Weg: die Dreiheit
iiber alle technischen Verschiedenheiten hinweg in ihrem Wirken aufein-
ander abzustimmen und ineinander einzupassen, so daB sie sich gegen-
seitig ergédnzen und stiitzen, nicht aber stéren und schwichen. Von sol-
chem Ziele her ist zu bestimmen, welcher Grad von Selbstindigkeit noch
dem einzelnen Transportmittel und seinen Unternehmungen gelassen
werden kann, wieweit aus der technischen Dreiheit eine wirtschaftliche
Einheit zu machen ist. —

3. Im Rahmen der allgemeinen Aufgabe sind fir das Verhiltnis
Reichsbahn—Kraftwagenverkehr zwei KErscheinungen von mafligeblicher
Bedeutung. Zum ersten: wirklich stark wird der Kraftwagen nur
dort eingesetzt, wo nach der ganzen Wirtschaftslage ein besonders
reger Giiteraustausch stattfindet, also nicht mit zeitweisem Brach-
liegen zu rechnen ist; und zweitens: nur die héherwertigen Waren
pflegen auBerhalb des engen Nahverkehrs, da der Einzelleistuag die
Massenhaftigkeit abgeht, den Kraftwagen in Anspruch zu nehmen. Jenes
bedeutet, daB} der rdumliche Bereich, dem die Vorteile eines ungehemmten
Kraftwagenverkehrs zugute kommen, im Verhiltnis zu dem Gesamt-
umfange des Reiches ziemlich gering ist, und daB es sich gerade um
diejenigen Teilgebiete handelt, die schon aus anderen Griinden in starker
wirtschaftlicher Entwicklung stehen und demgemifl einer besonderen
Foérderung von der Transportseite her nicht bediirfen; hier kann anderer-
geits die Eisenbahn am ehesten eine Entlastung vertragen, wenn nur ihr
Frachtengefiige unberiihrt bleibt. Die Betonung aber der hoherwertigen
Giiter ergreift ebenfalls, wie die Ergebnisse der K-Tarife gezeigt haben,
bei anniahernd gleicher Preisstellung nicht solche Mengen, dafl dadurch
die Reichsbahn in der Erfiillung ihrer Aufgaben gefihrdet wird. Im Nah-
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verkehr endlich bedeuten die Kraftwagen als Zubringer und Abtriger
der Giiter fiir die Bahn mehr eine Erginzung, als dal sie mit ihrem
Eigenverkehr dieser erheblichen Abbruch tun.

So diirfte es in der Tat geniigen, wenn dem Wettbewerb der beiden
Transportmittel 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 selbstverstindlich
im Nahverkehr) die vom Kraftwagen bedienten Beziehungen iiberwiegend
regionalen Charakter tragen und nur vereinzelt iiber die Bezirke hinweg
ineinandergreifen. Also nicht Verschmelzung 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 muB3 dem Tarifzwang unterworfen werden und seine Tarife so
stellen, daB3 nur die Verschiedenheit der technischen Leistung und nicht
ein besonderer Frachtenunterschied ihm die Beférderungsauftriage ein-
bringt.

Auf der Seite des Kraftwagenverkehrs ist jedoch die Durchfithrung
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 méglichst niedrige Preisforderungen méglichst viel Be-
forderungsauftrige an sich zu ziehen; zum mindesten so viel, daB der
jeweils eingesetzte Wagenpark restlos ausgenutzt werde. Ein gegen-
seitiges Unterbieten wird dann innerhalb des Kraftwagenverkehrs nicht
zu vermeiden sein; und wenn es sich durch das Anbieten von irgend-
welchen Nebenleistungen, vielleicht sogar betriebsfremder Art, geltend
macht. Dieser Gefihrdung der Tariftreue vorzubeugen, ist eine Zusam-
menfassung der Unternehmungen unerldBlich. 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 Gefdhr-
dung der Betriebsleistungen nicht so weit vorgetrieben werden. Wohl
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
Gewidhr fiir die gleichmiaBige 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, muBl auch den iiber-
bezirklichen Verkehr erfassen; liegen doch naturnotwendig die Grenzen
der Bezirke gerade fiir Transporte niemals ganz fest, wire also eine
Durchbrechung der Frachtenvereinbarungen bei Freilassung der groBen
Entfernungen nur allzu leicht méglich.

Hier greift das Gemeininteresse entscheidend ein. Dieses geht nicht
nur darauf, daBl die beiden Transportmittel je in ihrer Leistungskraft
erhalten bleiben und sich weiter in friedlichem Neben- und Miteinander
entwickeln kénnen. Wichtiger ist, dal die Ubersehbarkeit und Gleich-
miBigkeit der Kosten, die aus einer Entfernungsiiberwindung den Be-
frachtern erwachsen, im Zusammenarbeiten der Eisenbahn und des
Kraftwagens wiederhergestellt werden. Denn weil die befestigte Land-
strafle noch tiefer als der Schienenweg in die einzelnen Landschaften
hineinfiihrt und sich noch dichter iiber das Gesamtgebiet legt, darum
hat der 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 linger um so mehr dank der maschinellen
Technik die Daueranlagen betont; jeder Wandel der Standortselemente
pflegt daher wertvolle Produktivkrifte, besonders auch wertvolle Lei-
stungsfdhigkeiten empfindlich zu treffen. Solchen Wandel aus der Zu-
falligkeit privater Frachtvereinbarung wieder herauszuheben, gilt es
auch den Kraftwagenverkehr unter einen Tarifzwang zu stellen, wie er
aus eben diesen Griinden schon frith den Eisenbahnen auferlegt wor-
den ist. '

Bis zu welchem Grade der Ubereinstimmung im einzelnen Eisen-
bahn und Kraftwagenverkehr aneinander anzupassen sind, 148t sich all-
gemeingiiltig nicht bestimmen. Der jetzt giiltige Eisenbahntarif ist das
Ergebnis einer langen Entwicklung und eines vorsichtigen Vorwirts-
tastens, die unendlich mannigfachen Transportleistungen nach Giiterart
und Entfernung preismidBig so einzuschitzen, dal ein moéglichst groB3er
Verkehr die jeweils bestehenden Anlagen moéglichst bis zur Génze aus-
nutze und damit zugleich dem Gemeininteresse durch die méglichst zweck-
miBige Gestaltung des Giiteraustausches diene. Die Gestehungskosten
als MaBstab und Unterlage einer Preisfestsetzung versagen hier voll-
stindig; sie lassen sich fiir die einzelne Leistung nicht mit geniigender
Genauigkeit errechnen, da allzu viele Aufwendungen gleichzeitig dem
Ganzen des Betriebes dienen, und sie hidngen vor allem umgekehrt von
den geforderten Preisen entscheidend ab, da diese die GréBe des Ver-
kehrs und damit den Grad der Ausnutzung fiir die stehenden Anlagen
malBgeblich beeinflussen. Und so muf3 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 iibergeordneten, neutralen Staatsstelle wird es sein, fiir das Fort-
schreiten des Ausgleichs zu sorgen und so beiden Transportmitteln die
Moglichkeit weiterer Entfaltung offenzuhalten.

Auf diesen Grundlinien bewegt sich kennzeichnenderweise sowohl
die Regelung, die man einstweilen in Deutschland gefunden hat, wie auch
der Vorschlag, auf den sich in England der Beirat des Verkehrsministers
geeinigt hat. Dort stellt der Reichsbetriebsverband die kartellartige Zu-
sammenfassung aller zum gewerblichen Fernverkehr zugelassenen Last-
kraftwagenunternehmungen dar, nach der Seite der Marktorganisation
die stdndische Gliederung erginzend; sein Wirken entfaltet sich un-
mittelbar in den groBen Betriebsstellen, die iiber das ganze Reichsgebiet
gelegt worden sind. Hier (in GroBbritannien) sollen die zu errichtenden
Rezirksverbinde die Unterlage des Aufbaues bilden; gemeinsame An-
gelegenheiten, namentlich die {iberbezirklichen Frachten, sind aber ge-
meinsam festzusetzen. In Deutschland wie jenseits des Kanals wird die
Kraftwagenkonzession von der Innehaltung der allverbindlichen Tarife
abhingig gemacht. Diese Tarife unterliegen hier wie dort der Genehmi-
gung des Verkehrsministers, der auch durch seine staatlichen Beamten
die Durchfiithrung kontrolliert; der englische Vorschlag sieht sogar, ent-
gegen englischer Verwaltungstradition, die Einsetzung von besonderen
staatlichen Lokalbeamten fiir diesen Zweck vor. Der einzige wichtige
Unterschied zwischen deutscher Regelung und englischem Vorschlag
liegt darin, daB einstweilen in Deutschland fiir die Kraftwagen-
betriebe einfach die Reichsbahntarife in Geltung gesetzt sind,
wahrend fiir England die Bezirksverbidnde solche Tarife unabhingig
von den geltenden Eisenbahnsitzen, jedoch im Einvernehmen mit
den Bahngesellschaften, aufstellen sollen. Auch fiir England wird
‘vorgesehen, daB im Notfall die staatlichen Tarifbeamten von sich aus
die Tarife festsetzen konnen; und iiber dem Ganzen soll (nach Analogie
des ‘schon bestehenden Eisenbahntarifgerichts) ein StraBentarifgericht
schweben, das iiber die Klagen der Interessenten wegen Unbilligkeit der
Tarifsitze ebenso wie iiber etwaige Streitigkeiten zwischen den Betriebs-
verbinden und den Tarifbeamten endgiiltig zu entscheiden hitte, zu-
sammengesetzt aus einem unparteiischen Vorgesetzten und je einem Ver-
treter der Kraftwagenunternehmungen und der Befrachtungsinter-
essenten. So werden auch dort die Eisenbahnen auf Beriicksichtigung
ihrer Frachtenlage dringen konnen, wie umgekehrt in Deutschland die
Anwendung der Reichsbahntarife nur als vorlaufige NotmaBnahme ge-
dacht und somit den Kraftwagenbetrieben die allmdhliche Anpassung an
ihre Besonderheiten noch vorbehalten ist. Entscheidend neu ist in beiden
Lindern der Tarifzwang und die ihm entsprechende Kontrolle der Tarif-
treue fiir den Kraftverkehr, der eben damit aus der rein privatwirtschaft-



Die Verkehrsaufgaben zur deutschen Wirtschaftsgestaltung. 59

lichen Stellung herausgehoben und zu einem Gliede des 6ffentlich ge-
regelten Verkehrs gemacht wird. —

4. Die Tariftreue der allgemein benutzbaren Transportmittel, der
Eisenbahn und des Kraftwagenverkehrs, unangetastet zu erhalten, muB}
endlich auch das Ziel sein, dem die Behandlung der Binnenschiff-
fahrt dienstbar zu machen ist. Greift diese auch nicht so breit in
den Gesamtbau des Transportapparates hinein, wie es der Kraftwagen
bereits tut, so wird sie doch mit der Herstellung eines geschlossenen
Wasserstraennetzes und mit dessen Ausweitung in ihrer Bedeutung so
stark gehoben, in so vielen Beziehungen in Wettbewerb mit den Schienen-
wegen gestellt, dal ihre Frachtenbildung nicht mehr allein unter regio-
nalen oder gar nur privatwirtschaftlichen Gesichtspunkten zu beurteilen
ist. Auch sie muBl dem Gesamtsystem eingepaBBt werden, soweit es irgend
moglich ist.

Die Einschriankung auf das Mogliche gewinnt in der deutschen
Binnenschiffahrt einen besonders schweren Ton durch die staatsrecht-
liche Stellung der deutschen Strome. Sie stehen bekanntlich auch nach
der Beseitigung der internationalen Kontrollen, wie schon vor dem
Kriege, den Schiffen fremder Flaggen offen, und diese spielen gerade
auf den wichtigsten — dem Rhein, der Elbe und auch der Donau — auch
tatsdchlich eine recht betridchtliche Rolle. Hiermit sind einer staat-
lichen Frachtenregelung um so empfindlichere Schranken gesetzt, als der
Verkehr der groBen Stréome naturgemiB nach Menge und Wichtigkeit
den der Kanile und der kleineren Fliisse erheblich iibertrifft. - Auf ihn
den Tarifzwang auszudehnen, geht nicht an: er wiirde nur die deutschen
gegeniiber den fremden Schiffen schwer in ihrer Beweglichkeit hemmen
und so in ihrer Wettbewerbsfiahigkeit schwichen.

Solcher Sachlage gegeniiber wire es unbillig und unzweckméiBig,
einen Tarifzwang auf den anderen Wasserstraflen auszuiiben. Fiir die
noch freien Fliisse entstiinde die Gefahr, daB sie eine betrédchtliche An-
ziehungskraft auf fremde Schiffe ausiiben wiirden. Auf den Kanilen
jedoch steht der Verkehr groBenteils in zu engem Zusammenhang mit dem
der groBen Strome, als daB nicht deren Frachtenentwicklung maligeblich
auch auf jenen sich geltend machen mufB3 und so einen rdumlich be-
schrinkten Tarifzwang bedeutungslos machen wiirde.

Es bedarf aber auch auf den WasserstraBen nicht eines derartigen
Zwanges, das angesteuerte Ziel eines gleichméBBigen Wirtschaftsverlaufs
zu erreichen. Lings der Strome und Fliisse hat sich das Wirtschafts-
leben vollstindig auf die UnregelmiBigkeiten der Schiffahrtsfrachten
eingestellt; plotzliche Standortsverschiebungen sind daher von der Trans-
portseite her nicht zu erwarten, und fiir die Reichsbahn ebenso wie fiir
den Kraftwagenverkehr sind die ihnen verbleibenden Beférderungsauf-
trige von FluBhafen zu FluBhafen nicht bedeutsam genug, eine wesent-
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‘liche Stérung in ihr Tarifgebiude hineinzutragen. Fiigt sich aber vor-
her oder nachher oder gar in beiden Richtungen eine EisenbahnanschluB3-
fracht noch an, so bekommt die Gesamtfracht bereits dadurch ein festeres
Gefiige; ganz abgesehen davon, daB die Bahn in diesen Fillen mit Aus-
nahmetarifen sich ihren Transportbestand um so leichter zu wahren
vermag, je groBer die mit ihr zuriickzulegenden AnschluBentfernungen
oder die Umwege des gebrochenen Transportes sind. Auf den Kanilen
endlich pflegen die Frachten schon an sich, dank deren gleichmiBiger
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 Anndherung der Frachten an die Eisen-
bahnsédtze zu erreichen, vor allem ein Element der Ruhe und Festigkeit
in die Frachtenbewegung zu bringen; wiederum darf daran erinnert wer-
den, daB3 das Schleppmonopol eigens zu diesem Zwecke in das preuBische
WasserstraBBengesetz vom 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
Zuriickdriangen des stirksten Storungselementes: des Wettbewerbes, den
sich die Kleinschiffer untereinander bereitet haben, der jede Bewegung
der Schiffahrtskonjunktur zu iberstarken Preisausschligen iiber-
steigert hat. —

5. Diese Tariftreue ist es, worauf es vom Ganzen des Wirt-
schaftslebens her gesehen ankommt. Nicht die Gleichstellung aller
Frachten fiir Eisenbahnen, Kraftverkehr und Binnenschiffahrt ist das Ent-
scheidende. Wohl aber muB3 bei allen drei Transportmitteln in der Preis-
bildung die Gewihr fiir dasjenige Mall 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 der unterschieds-
losen Geltung der veréffentlichten Tarife, bei der Beforderungspflicht
verbleiben soll. Hat man frither nach so schweren Verpflichtungen ge-
rufen, weil sonst das Monopol der Eisenbahnunternehmungen fiir das
Wirtschaftsleben eine Gefahr erschien, so ist heute umgekehrt der Ruf
nach der monopolmiBigen Frachtengestaltung fiir alle binnenlandischen
Beférderungsmittel darin begriindet, da} sonst von den Eisenbahnen jene
Verpflichtungen nicht eingehalten werden konnen und das Wirtschafts-
leben dann in die Gefahr dauernder Storungen, volliger Uniibersehbarkeit,
schwankenden Aufbaus gerit.

Hat die Forderung also frither gelautet: staatlicher Tarifzwang
iiber die Eisenbahnen, weil deren Monopol unvermeidlich — so heiBt es
jetzt: Monopol im Gesamt des Landtransportwesens, weil die Tariftreue
der Eisenbahnen fiir das Wirtschaftsleben unentbehrlich.
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Monopoltendenz und Frachtengestaltung

im Eisenbahnwesen

Kapitel I: Die volkswirtschaftliche Bedeutung der Frachtengestaltung.

1. Obwohl Kraftwagen und Flugzeug weithin die Aufgabe einer
ersten 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 alle Lasten einzurichtenden Motors und nicht zuletzt der
straff fahrplanmiBigen Betriebsgestaltung — dasjenige Verkehrsmittel,
das in die ortlich oder allenfalls landschaftlich ausgerundete Lebens-
weise solcher Gebiete die wirtschaftliche Verflechtung mit der Fremde
hineintriagt und zum endgiiltigen Durchbruch bringt. Sie erst hebt die
AuBenbeziehungen aus einer nebensidchlichen 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 tagtiglichen Daseinsfithrung. Mit der Massenhaftigkeit und nament-
lich der RegelmidBigkeit ihrer Leistungen gewoéhnt sie die Masse des
Volkes daran, einen zunehmenden Teil ihres Lebensbedarfs mit Fremd-
waren zu befriedigen und sogar die frither ihr unerreichbaren Giiter der
Ferne bald als unentbehrlich zu empfinden. Und sie zwingt hiermit alle
Schichten der Bevélkerung, die eigene Arbeit auf die Gewinnung ver-
kaufsfihiger und in die Fremde hinausgehender Waren einzustellen. Es
ist die neue Technik des Transportes schlechthin, die das Neue der Wirt-
schafts- und Daseinsfiithrung ermdéglicht und tragt.

Je mehr jedoch die Schienenwege zu einem Netz sich verdichten
und die technischen Leistungen als Selbstverstdndlichkeiten hingenom-
men werden, um so stiarker pflegt sich die allgemeine Aufmerksamkeit
den Fragen der Preisbemessung und Preisgestaltung zuzuwenden. So
‘haben die deutschen Einzelstaaten in den grundlegenden Gesetzen der
dreiBiger und vierziger Jahre des vorigen Jahrhunderts sich zwar (im
AnschluB an StraBenbau-Vorschriften) einen gewissen Einflul auf die
Preispolitik der privaten Eisenbahngesellschaften vorbehalten, wie es
auch Englénd und Frankreich schon in jener Zeit getan haben; sie haben
jedoch tatsidchlich, ebenso wie die groBen Weststaaten, reichlich ein
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Menschenalter von diesen Befugnissen kaum einmal einen Gebrauch
gemacht. . Wohl aber fingt man in den sechziger Jahren in der deutschen
Offentlichkeit 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 sollen, und unter den Griinden, mit denen Bismarck
im neuen Reich erst die Errichtung des Reichseisenbahnamtes (1873)
und dann die Ubernahme aller Bahnen durch das Reich (1876),
schlieBlich die preuBische Bahnverstaatlichung (1877) gefordert hat,
riickt der Hinweis auf die Uniibersichtlichkeit 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, zunichst wenigstens eine formale Einheit, ein
einheitliches Tarifschema fiir alle deutschen Staats- und Privatbahnen
durchzusetzen. In den achtziger Jahren, abgeschlossen etwa in dem
Jahre 1890, ist diesem vorbereitenden Schritt die materielle Gleich-
schaltung wenigstens fiir die Regeltarife gefolgt; in fast derselben
Zeit, in der auch England (1888) und die Vereinigten Staaten von Ame-
rika (1887) die ersten MaBnahmen zu einer einigermaBen wirksamen
Staatskontrolle der privatbahnlichen Tarifgebarung trafen, und mit der
Wirkung, daB nun die deutsche Offentlichkeit ihr ganzes Interesse den
— noch frei gebliebenen — Ausnahmetarifen zugewendet hat. Es ist
bezeichnend, daB in weiten Kreisen sehr deutlich eine schwere Ent-
tduschung durchbricht, als der wieder aufgenommene Gedanke eines
vollig einheitlichen Vorgehens der verschiedenen Staatsbahnen im
Jahre 1909 lediglich in der Errichtung einer Giiterwagen-Gemeinschaft,
einer rein betriebstechnischen Teilzusammenfassung also, sich aus-
wirkt. So bedeutsam vom 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 FrachtenermiBigung fithren kénnte, die Vereinheitlichung
der ganzen Tarifpolitik aber nicht brachte. Sogar in die Wiirdigung des
Reichsbahnplanes, wie er dann endlich 1920 Gestalt gewonnen hat, spielt
— allerdings weit hinter die allgemein-politische Betrachtung zuriick-
geriickt — die Tariffrage hinein, widhrend die technischen Wirkungen in
der offentlichen Erérterung kaum beriihrt werden.

In eben diese Richtung gehért es, daB ebenso in England wie in den
Vereinigten Staaten von Amerika bei der Neugestaltung der Eisenbahn-
organisation, die nach dem Weltkriege vorgenommen werden muBte, den
staatlichen Aufsichtsbehérden 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 stdrker in den Vordergrund gebracht. Aber
auch jetzt bleiben sie immer beschattet von der wirtschaftlichen Sorge,
wie sich eine neue Technik in den Transportpreisen fiir die Benutzer
auswirken werde.

In der Tat bringt die wirtschaftliche Verflechtung mit der
iibrigen Welt, in die Deutschland durch seine Rohstoffarmut wohl
dauernd gestellt sein wird, unmittelbar fiir den Giiterverkehr
und mittelbar auch fiir die Personenbeférderung die unausweich-
liche Folgerung mit sich, daB die Transportleistungen aller Ver-
kehrsmittel mit geringen Ausnahmen am MaBstab der dafiir ge-
forderten Preise beurteilt werden. Dies gilt sogar fiir die Schnelligkeit
der Raumiiberwindung; denn solcher Giiter, deren Transportfahigkeit
wegen ihrer Leichtverderblichkeit schlechthin vom Tempo und damit
von der Technik allein abhingt, gibt es nicht viele, und iiberall sonst
ist es ein niichternes Rechenexempel, ob etwa ein erhdhter Schnellig-
keitspreis gegeniiber dem Zinsverlust und dem stirkeren Marktrisiko
einer lingeren Transportdauer noch dem Befrachter einen Vorteil 148t.
Es ist bezeichnend, daB die Deutsche Reichsbahn, die doch sonst ihre
Preise im Personenverkehr nach der Geschwindigkeit abstuft, die
neuerlich eingefiihrten Hochstleistungen trotz der groBen Aufwendun-
gen, die eigens dafiir haben gemacht werden miissen, nicht zu erhéhten
Séatzen und nicht einmal zu den schon bestehenden Héchstsdtzen der
FFD-Ziige, sondern nur als FD-Ziige anbietet. Genau so liegt es bei
der RegelmiBigkeit und Berechenbarkeit der Transporte: von ihr hingt
zwar malgeblich die Hoéhe der Vorratshaltung ab, die der einzelne
Empfanger der Fremdwaren zur Deckung seines Absatzes fiir erforder-
lich halt, und damit im ganzen die Sicherung der glatten Bedarfs-
befriedigung; gerade fiir die notwendigsten Giiter aber, wie Getreide
oder Kohle und andere Massenstoffe mehr, wird die erheblich geringere
Berechenbarkeit der Binnenschiffahrt zumeist der Eisenbahn (wie im
Seeverkehr dem Liniendampfer die Trampschiffahrt) vorgezogen, so-
lange die niedrigere Fracht die Kosten einer gréBeren Vorratshaltung
aufwiegt.

Das deutlichste Beispiel, wie stark die Frage der Transportkosten
gegeniiber allen technischen Méglichkeiten das Ubergewicht hat, tritt
uns in der Benutzung des Suezkanals entgegen. Trotz der wesentlich
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groBeren Weglinge und trotz der ebenfalls stark erhéhten Seegefahr
werden die Massenstoffe des Ostens in viel groBeren Mengen, als durch
den Kanai, 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 hindurchfiihrt, kénnen in die Fracht jener
Massenstoffe nur die Zeitverkiirzung und die geringere Versicherungs-
priamie, nicht aber 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 der im ganzen aufzuwen-
denden Kosten diktiert.

Nicht anders, wenn die Eisenbahn allein fiir die Vermittlung des
Fernverkehrs zur Verfiigung steht. Nur fiir die ausgepriagten Luxus-
giiter, deren Kaufer nicht nach dem Preise zu fragen pflegen, spielen
die Transportkosten regelmiBig 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 der Absatz- und Bezugsbereich durchaus
entscheidend von den Kosten abhingig, 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, der von ihnen gemacht
werden kann. Nicht zuletzt die gerade ihnen nachgeriihmte Aufgabe,
durch die Schaffung neuer Beférderungsmoglichkeiten 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 Wettbewerb; und zwar der Wettbewerdb der verschie-
denen Landschaften nicht minder, als der der einzelnen Befrachter. Bei
dicht gewordenem Schienennetz geht die Wirkung sogar so weit, daf} sich
das ganze Wirtschaftsleben groBer Erdgebiete bis in kleinste Einzel-
heiten hinein auf die Giitertarife der Bahnen eingestellt hat, wie zu-
fillig und systemlos immer diese entstanden sein mégen — die schwerste
Hemmung gegeniiber allen Anderungen irgend eines einzelnen Tarif-
satzes und erst recht gegeniiber einer griindlichen, etwa auf ein be-
stimmtes System lossteuernden Neugestaltung des Gesamttarifs. In der
Wettbewerbsbedeutung liegt der Grund, warum in allen Kulturstaaten
von den Eisenbahnen die Veroffentlichung ihrer Tarife und die genaue
Innehaltung der veroffentlichten Sitze gefordert wird und iiberhaupt
die Staatsverwaltungen sich nachhaltig um die Tarifgebarung kiimmern;
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sogar in England und in.den Vereinigten Staaten von Amerika zu einer
Zeit, in der sonst die Staatsorgane grundsitzlich aus der Einzelregelung
deés Wirtschaftslebens herausgehalten worden sind, und auch jetzt in
einer Form (als Tarifgerichte), die jeden politischen EinfluB3 fernhalten
soll und auf diese Weise besonders deutlich die Notwendigkeit einer
ganz gleichmiaBigen 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 Olraffinerien 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
Ubertreibung l4Bt sich sagen, daB es in den Kulturstaaten der Erde
keinen einzigen Haushalt und keinen einzigen Wirtschaftsbetrieb gibt,
der nicht tagtiglich in den elementarsten Lebens- und Arbeitsbedingun-
gen von den Eisenbahn-Giitertarifen maBgeblich beeinfluBt wird und
demgemidfB von ungleicher und uniibersichtlicher Behandlung aufs
empfindlichste betroffen wiirde.

Vom Wettbewerb her sind auch die internationalen Regelungen zu
verstehen, die sich mit der Frachtengestaltung befassen. Es ist be-
zeichnend, daB3 die allgemeinen Ubereinkommen, zu denen je eine groBe
Anzahl von Staaten sich zusammengefunden haben, wie namentlich die
beiden grundlegenden Kollektivvertrige iiber den internationalen Giiter-
und den internationalen Personenverkehr, es nur mit der betriebs-
technischen Abwicklung der Grenziiberschreitung zu tun haben und
diese in ihren stérenden Einfliissen auf das unvermeidliche Mindestmaf}
abzuschwichen 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 mégen dank solcher Vereinfachungen dann auch
die durchgehenden Transporte etwas verbilligen. Ihr Ziel ist aber die
Ubersichtlichkeit und Berechenbarkeit der Verkehrslenkung und der
Kosten, nicht unmittelbar eine iiber die Grenzen greifende, iiberstaat-
liche Festlegung der Frachtenhéhe. Diese ist vielmehr den sogen. Han-
delsvertragen vorbehalten und findet sich nachgerade iiberall, wo zwei
Staaten sich {iber das Ganze ihrer gegenseitigen Wirtschaftsbeziehungen
vertraglich einigen und so gegeneinander binden.

Im Gegensatz jedoch zu den Zéllen, die wenigstens in den Handels-
tarifvertrigen auf einer absoluten Hohe festgelegt zu werden pflegen,

Wiedenfeld: Die Eisenbahn im Wirtschaftsleben. 5
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und im Gegensatz auch zu der zollmiaBigen Meistbegiinstigung, die ledig-
lich die einem dritten Staat etwa eingeriumten Sonderbedingungen der
Einfuhr oder -Ausfuhr auch dem Partner der Meistbegiinstigungs-
klausel zuzugestehen zwingt, halten sich die Eisenbahntarif-Verein-
barungen in einem wesentlich allgemeineren Rahmen. Sie legen niemals
die Tarifsitze selbst irgendwie fest, lassen also jedem Staat unein-
geschrinkt 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 Mindestsitze des betreffenden Gutes fiir die Beférderung
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 weit zu gehen, wie es in die deutsche
Zollgestaltung eingegriffen hat; es sind nicht, wie die Zollsitze, so
auch die Frachtsitze der Vorkriegszeit als Hochstsidtze 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 stellen —, 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 kriftig aber auch die einmal eingespielten Wettbewerbs-
verhiltnisse und die daraus erwachsenen Stimmungen der Bevélkerung
sich von Landschaft zu Landschaft gegen jede Anderung der gegebenen
Tariflage wehren —, das ist wohl auf deutschem Boden am klarsten in
jenen Vorgingen zutage getreten, die im Jahre 1891 zur Einfithrung
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 Zuschuf3gebiete der
Mitte und des Westens sich ergeben mufB3ten, ohne Anderung der gerade
in internationalen Verhandlungen stehenden Getreidezollsitze des Reichs
dadurch wenigstens abzuschwﬁcher_l, daB die UberschuBlgebiete des
deutschen Ostens durch eine starke und deshalb auf die gréBeren
Entfernungen eingestellte FrachtermidBigung der preuBischen Bahnen
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gleichsam niher 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 preuBlischen TarifmaBnahme den
Vorteil gezogen, dal von seinem reichen HaferiiberschuB3 betrichtliche
Mengen den ungewohnten Weg ins nérdlichste 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 der Staffeltarif der preuBischén
Bahnen dafiir verantwortlich gemacht. Aller Nachweis, dal weder der
Westen noch der Siiden jetzt noch vom Osten her mit einigermaBen be-
triachtlichen Mengen versorgt wurden und daB auch in Mitteldeutschland
die Preise sich deutlich nach den Einfuhrpreisen (zuziiglich Zoll) rich-
teten, daB also die FrachtermiBigung lediglich dem Osten in der Ver-
ringerung des Preisabschlags gegeniiber der Mitte zugute kéme, 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-
trage, der im Winter 1893/94 zur Verhandlung stand, geradezu von
dieser Aufhebung abhingig; und der preuBischen Staatsbahnverwaltung
blieb nichts anderes iibrig, als dem Druck der Reichsleitung nachzu-
geben und entgegen ihrer sachlichen Uberzeugung den Tarif wieder
aufzuheben — ein EntschluB, der ihr um so schwerer fallen muBlte, als
die preuBischen Bahnen auch finanziell einen nicht unbedeutenden Vor-
teil gerade aus der Staffelung des Tarifs gehabt hatten und man schon
damals dieses Prinzip gern zur Grundlage des ganzen Frachtenaufbaus
gemacht hitte. Und nun erfolgte der wohl bedeutsamste Schritt: der
ostdeutschen Landwirtschaft wurde, als Entschddigung fiir den verloren
gehenden mitteldeutschen Markt, vom Reich durch Einfithrung des Ein-
fuhrscheinsystems eine Ausfuhrprimie gew#hrt, die den ganzen Zoll-
betrag ausmachte und auch so gut wie vollstindig in den Verkaufs-
preisen der Landwirtschaft zur Auswirkung gelangt ist. Wahrend also
der Staffeltarif der Bahn endlich einmal mit aller Schirfe im Getreide-
verkehr die wirtschaftliche Zusammengehorigkeit der deutschen Land-
" schaften betont und so die politische Raumverbundenheit nach der wirt-
schaftlichen Seite hin erginzt hatte, muBte jetzt fiir den Osten mit der
Ausfuhr, fiir den Westen und die Mitte mit der 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 Einfiilhrung einer Staffelung der Kilometersitze, obwohl sie
von der preuBischen Staatsbahnverwaltung — entsprechend der lang-
gestreckten Gestalt des preuBischen Staatsgebiets — seit geraumer Zeit
angestrebt worden ist, immer wieder verhindert. Dies ist um 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
die gleichen Frachtsitze auf allen deutschen Bahnen einzufiihren. Auch
in den fremden Staaten, die je in sich groBe Landgebiete mit grofen
Landentfernungen darstellen, haben die Eisenbahnen von je her fiir die
weiten Strecken geringere Kilometersitze als fiir die kiirzeren Wege
berechnet, um iiberhaupt die Giiter auf so grofle Entfernungen wirt-
schaftlich transportfihig 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
sich 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 Frachtsidtzen hatten sich der iiberortliche Giiter-
austausch, mit ihm die Standorte der Giitergewinnung und des Giiter-
verbrauchs eingestellt. Erst die Umwilzung aller wirtschaftlichen
Gegebenheiten, wie sie durch den Weltkrieg und die aus ihm erwachsene
Geldentwertung herbeigefiihrt worden ist, hat auch in Deutschland fiir
die allgemeine Staffelung der Kilometersitze (1920) das Tor gedffnet.
Es bedurfte einer Neugestaltung der ganzen Wirtschaft, um auch eine
grundsitzliche Neugestaltung des Eisenbahntarifsystems méglich zu
machen — der 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 Monopoltendenz bei den Eisenbahnen.

1. Wettbewerb oder Vereinigung — diese Grundfrage aller kapita-
listisch-weltmarktmaBigen Preisbestimmung hat iiber den Eisenbahnen
von jenem Augenblick an gestanden, in dem sie teils gegen Kanile,
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 der Vereinigung den Wettbewerb als regelnden Grund-
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satz fiir die Schienenwege festlegen wollte, war die Frage tatsichlich
im entgegengesetzten Sinn, fiir die Vereinigung also, ldngst entschieden,
und ebenso haben spiter in allen Lindern, ebenfalls allen Gesetzen zum
Trotz, die Wettbewerbskdmpfe stets mit der Vereinigung der kimpfen-
den Parteien geendet. Es geht also nicht an, das Wesen der kapita-
listisch-weltmarktmiaBigen Wirtschaftsweise, wie es so hdufig geschieht,
im unbeschriankten Wettbewerb zu erblicken; haben die Eisenbahnen
doch diese Wirtschaftsweise nicht nur in alle 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 sidmtlichen L&andern,
die es bereits zu wirklichen Netzen der Schienenwege gebracht haben,
je das GroBte an Kapitalkonzentrationen darstellen, was es iiberhaupt
gibt. In England z. B. erhob sich um die Mitte des vorigen Jahrhunderts
die damals kapitalstirkste 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, zusammengefa3t 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 hiillt, 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 Stimmrechtstriger ohne materielle Gegenleistung (mit dem
Goodwill als bilanzmiBigem Gegenposten) den Griindern in die Hand
zu geben; immerhin 148t ein Streckenbesitz von etwa 50 000 km, wie man
den der Pennsylvania-Bahn schitzt, auf eine Kapitalkraft schlieBen, die
alle Ziffern der sonst gréBten Unternehmungen, wie etwa der Bell-
Telephon-Gesellschaft 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-
sidchlich jedoch immer als eine Verkehrsanstalt des Reiches zu gelten
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hatte, der Wert des dem Reich verbliebenen Eigentums am Bahnkorper und
an den Betriebsmitteln der Ubergabezeit in den unverduBerlichen 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 urspriinglich den Reparationsglaubigern ausgehéndigten
11 Milliarden-Obligation) ein Kapital von rund 17 Milliarden Reichsmark
bilanzmédBig ausgewiesen wurde; schon mit ihren fast 60 000 km Strecken-
lidnge und ihren reichlich 700 000 Beamten und Arbeitern stellte sie das
er6Bte Unternehmen dar, das es auf der Erde gibt. —

2. Dieser Zug zur Unternehmungsgrof3e ist mit einem Ziel regionaler
Art verbunden; mit dem Ziel niamlich, ganze Riume wirtschaftlichen und
politischen Zusammenhangs zu einer Eisenbahneinheit zusammenzufassen
und so den Netzeharakter auch im Unternehmungsaufbau sich auswirken
zu lassen. Hiervon hat schon unser Friedrich List als von
einer unabwendbaren und zugleich héchst zweckdienlichen Notwendig-
keit gesprochen; und das franzésische 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 Lindern haben die Privatbahnen von sich aus denselben
Weg einzuschlagen versucht und gréBtenteils ebenfalls das Ziel er-
reicht. Dies gilt namentlich von England. Hier hat das Gesetz von 1921
zwar noch etwa 120 Eisenbahngesellschaften als formelle Selbstindig-
keiten vorgefunden und nun zu vier GanzgroBen regional zusammen-
gefiigt; tatsdchlich hatte jedoch in den Vorlaufern dieser grofien Vier
bereits seit Jahrzehnten ein festes Gerippe regionaler Abgrenzung den
ganzen Eisenbahnkérper getragen.

Fiir die Vereinigten Staaten von Amerika gilt dhnliches. Auch hier
bestitigt das Bundesgesetz von 1920 im wesentlichen nur eine schon
lingst von den Bahnen selbst eingeschlagene Organisationsrichtung; und
wenn es trotzdem bisher nicht durchgefiihrt werden konnte, so liegt dies
nicht am grundsitzlichen Widerspruch der Bahnen gegen das Ziel, son-
dern am Streit um Einzelheiten und am Widerstreben, sich den Aufbau
vom Staat und von einer Staatsbehérde 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 miissen. Dies ist fiir die Wucht, mit der man dem Ziele
entgegengearbeitet hat, um so bezeichnender, als bei der Abgrenzung
der Eisenbahnherrschaften die einzelnen Bundesstaaten offenbar gar
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keine Rolle gespielt haben. Nicht einmal die Verfassungstatsache, daB,
die Bundes-Verkehrsgesetze und demgemiB auch die Zustdndigkeit des
Bundes-Verkehrsamts (Interstate Commerce Commission)-sich ausschlief3-
lich auf den zwischenstaatlichen Verkehr erstrecken, die innerhalb des
einzelnen Bundesstaates verbleibenden Transporte also der besonderen
Regelung je dieses Bundesstaates iiberlassen sind, — nicht einmal die
hieraus gekommene Buntscheckigkeit der nordamerikanischen Eisenbahn-
gesetzgebung und  Eisenbahnkontrolle hat einen Wall gegen die Riume-
zusammenfassung der grofen Eisenbahnkonzerne gebildet, geschweige
dafl das Bundesgesetz von 1887 seinem Verbot der wettbewerbfeindlichen
Vereinigungen jemals irgendwelche Geltung hitte geben kénnen.

In den Staatsbahnlindern macht sich vollends das Bestreben gel-
tend, jeweils das Ganze des Eisenbahnbesitzes zu einheitlicher Verwal-
tung zusammenzufassen und so den Netzcharakter nicht nur in den ein«
zelnen Landesteilen, sondern fiir das Gesamtgebiet herauszuarbeiten.
Dies ist fiir kleinere und in sich abgerundete Staaten, wie etwa die
Schweiz oder Belgien oder Ungarn, nicht irgendwie auffallend ; man wird
annehmen diirfen, daf3 die hier bestehenden Privatbahnen auch ohne Ver-
staatlichung sich allmdhlich zu Verkehrseinheiten vereinigt haben
wiirden, da der gegenseitigen Beriihrungen in Reibung und Erginzung
allmdhlich zu viele geworden wiren, die Selbstindigkeit jeder Gesell-
schaft aufrechtzuerhalten. Bemerkenswert ist jedoch, daB sogar das
langgestreckte Italien und das raumlich zerspaltene Linderkonglomerat
Osterreich trotz der nur geringen Raumzusammenhinge der Einzelnetze
schlieBlich doch das Ganze verstaatlicht und so vereinheitlicht haben.
Vom Staatsraum her bestimmt, sind heute die groten Gebiete einheit-
licher Eisenbahnverwaltung RuBland und die Siidafrikanische Union, in
denen beiden bezeichnenderweise die Schienenwege nicht den Teilstaaten
iiberlassen, sondern ohne jedes Schwanken vom Gesamtstaat iibernommen
worden sind; 20 Millionen gkm dort, rund 3 Millionen gkm hier bilden
ein geschlossenes Eisenbahngebiet.

Auch in Deutschland ist es zu raumlich 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 Trigern des weiteren Bauens machten. Es ist jedoch fiir den
ganzen Aufbau des Deutschen Reiches kennzeichnend, dal die Grenzen
der einzelnen Bahnsysteme fast durchweg — nur die Kleinstaaten Mittel-
deutschlands bildeten eine Ausnahme — mit den Grenzen der éinzelnen
Bundesstaaten zusammenfielen; und da diese durchaus nicht aus den
natiirlichen 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. Héitten allein die organisatorischen Ge-
sichtspunkte der besten Eisenbahngestaltung den Aufbau der verschie-
denen Netze bestimmen diirfen, so wire es schwerlich zur Errichtung
eines besonderen Staatsbahnbesitzes fiir 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 sinnvoller, 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 koénnen?
Auch Baden und namentlich Wiirttemberg haben dank dem Zusammen-
fallen ihrer Staats- und Bahngrenzen nur wenig Freude am eigenen
Bahnbesitz gehabt. Das Eigentiimlichste aber und zugleich das die son-
stigen MiB3bildungen ausgleichende Element lag in der Gestaltung des
preuflischen Bahneinflusses; denn iiber 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 Preuflens EinfluB -— dank der Personalunion in der
obersten Spitze beider Verwaltungen — maBgeblich auf' die elsaB3-
lothringischen Reichsbahnen und spiter (seit 1896) auf das Eisenbahn-
netz im GroBherzogtum Hessen, griff also in groBem Haken um die
Bahnsysteme der siiddeutschen Bundesstaaten herum bis nach Basel
hinauf: von den rund 60 000 km deutscher Vollbahnen standen rund
40 000 am Ende der Vorkriegszeit unter preuBisch-staatlicher Leitung.
Hiermit war nicht nur eine Eisenbahneinheit geschaffen, die allein auf
reichsdeutschem Boden den allgemein giiltigen Voraussetzungen eines
technisch und wirtschaftlich ausgeglichenen Betriebes als wirkliches
GroBwerk entsprach; sondern dieser schwere Koérper legte sich in allen
Verkehrs- und Tariffragen auf die von ihm eingeschlossenen oder auch
nur umfafBten, sehr viel schwicheren Bahnsysteme mit so gewaltigem
natiirlichem Gewicht, daBB von wirklich selbstindiger Stellung, von freien
EntschlieBungen der anderen deutschen Eisenbahnverwaltungen nur in
recht eingeschrinktem MaBe zu sprechen war. Dann stellt aber die Ver-
einigung aller einzelstaatlichen Staatsbahnen zur Deutschen Reichsbahn
wirtschaftlich nichts anderes dar als die rdumliche Abrundung des preu-
Bischen Netzes; als jene regionale Vervollstindigung also, die wiederum
durchaus in der international geltenden Linie sich halt. —

3. Wenn nun aber diese beiden Tendenzen der Unternehmungs-
vergroferung und der Raummonopolisierung iiber die ganze Erde hin
und iiber die Verschiedenheiten der Staatsgestaltung und des Volkstums
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hinweg die Eisenbahnentwicklung kennzeichnen und ausnahmslos gelten,
dann miissen es gewaltige Krifte sein, die in so gleicher Weise sich
durchsetzen; und es miissen gerade im Eisenbahnbetrieb in schirfster
Betonung die Unterlagen gegeben sein, auf denen diese Krifte sich zu
entfalten und aller Gegenstromungen Herr zu werden vermégen. Gewif3
lassen auch andere Wirtschaftszweige — wie etwa die Linienschiffahrt
des Meeres und das Kabelwesen, der Bergbau und die eisenschaffende
Industrie, die Elektrizititsgewinnung und gewisse Teile der chemischen
Industrie, das Bankentum und das Versicherungsgewerbe — das Wirken
derselben Tendenzen deutlich erkennen, und als irgendwie vorhanden
miissen wir sie fiir jeden Wirtschaftszweig annehmen. Aber nirgend
sonst beherrschen sie die Entwicklung mit gleich ausschlieBlicher Macht,
und nirgend. sonst ist das Ziel so vollkommen erreicht. An den Eisen-
bahnen also 1a4Bt sich mit einiger Sicherheit ablesen, was im neuzeit-
lichen Wirtschaftsleben zur Vereinigung der Wettbewerber und damit
zur Marktbeherrschung dringt, und was diesem Driangen schlieBlich zum
Erfolg verhilft.

Unter dem EinfluB der anfidnglich herrschenden, namentlich von
den Technikern des Verkehrs allgemein vertretenen Meinung, dal an
dem neuen Transportmittel das wesentlich Neue in der hoheren Ge-
schwindigkeit liege und demgemiB von ihm nur die Personenbeférde-
rung zwischen benachbarten Stidten einen starken Aufschwung erhalten
werde, sind die ersten Eisenbahnen bekanntlich sadmtlich als kurze
Strecken gebaut worden, die dann auch je fiir sich den Gegenstand einer
besonderen Unternehmung gebildet haben. Schon solches Vorhaben er-
forderte aber das Zusammenbringen so erheblicher Geldmittel, daB sogar
die Kapitalsummen der englischen Kanalgesellschaften stark in den
Schatten gestellt wurden, und daBl auch aus diesem Grunde die Pioniere
der neuen Zeit sich scheuen mufBten, weiter ausschauende Pline sofort
ins Werk zu setzen. Es darf an den Kampf erinnert werden, den die
Finanzleute Leipzigs mit Friedrich List um die Frage gefiihrt haben,
ob die Leipzig-Dresdener Bahn als Ausgangsstiick eines deutschen Eisen-
bahnsystefns oder aber nur als ein fiir sich stehendes Unternehmen
den sidchsischen Kapitalistenkreisen schmackhaft gemacht werden solle
— ein Kampf, dessen Ausgang den niichtern rechnenden Finanzleuten
und nicht dem prophetisch-stiirmischen List bekanntlich recht gegeben
hat. Sogar dann, wenn zwei Linien in einer und derselben Stadt hitten
aneinanderstoBen konnen (wie z.B. Magdeburg—Leipzig und Leipzig—
Dresden oder Liverpool—Manchester und Manchester—Birmingham),
pflegte man in jenen Anfangszeiten die Selbstindigkeit jedes der beiden
Unternehmen so stark zu betonen, daBl man sich nicht einmal zur Er-
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richtung eines gemeinsamen Bahnhofs entschlieBen konnte. Nicht nur
die Offentlichkeit und die breiteren Kapitalistenkreise, auch die wirk-
lichen Unternehmernaturen mufBten erst an die Millionenziffern der
neuen Gesellschaften sich gewdhnen und mit so groBen Betrieben umzu-
gehen lernen, ehe sie ihre Gestaltungskraft an noch gréBere Aufgaben
zu setzen wagten. Im kapitalreichen England und Frankreich nicht
anders, wie im kapitalschwachen Deutschland und Nordamerika.

Bald jedoch sollte sich Lists Vorausschau als richtig erweisen.
Sie hatte erkannt, daB weniger die Schnelligkeit als vielmehr die Massen-
haftigkeit der Beférderungsleistungen und demgemifB der Giiterverkehr
fiir die Verbindung von Schiene und Dampfkraft das ausschlaggebende
Element werden wiirde; und sie hatte daraus die Folgerung gezogen,
daB das neue Transportmittel von vornherein auf die Uberwindung
groBer Entfernungen eingestellt und deshalb fiir jedes Land die Er-
richtung eines ganzen Netzes geplant werden miiBte, das alle wichtigeren
Stadte in einheitlichern Betriebe miteinander verbinden sollte. In der
Tat ist es in England schon von den dreiBiger Jahren des vorigen Jahr-
hundert an, auf dem europidischen Festland und in Nordamerika ein
Jahrzehnt spater zu den ersten Vereinigungen bisher selbstidndiger,
raumlich aber aneinanderstofender Bahnen gekommen mit dem Ziele,
iiber gréBere Entfernungen hin die Giiter- und mit ihnen auch die Per-
sonenbeférderung zu technisch und verwaltungsmiBig einheitlicher Lei-
stung zusammenzufassen. Als Beispiele seien genannt: die GroBBe 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 kniipfte; die London-Nordwest-Bahn, die aus
der Vereinigung der Liverpool-Manchester-, der Manchester-Birmingham-
und der 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 Roilway, 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 friih eine durchgehende Verbindung Phila-
delphias mit St. Louis und Chicago hergestellt hat. Die Griindung des
Verbandes preuBlischer Eisenbahndirektionen (1846) und seine Erweite-
rung zum Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen (1847) lassen eben-
falls erkennen, wie dringend schon die wenigstens technische Verein-
heitlichung des Eisenbahnbetriebes geworden war.
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Eben diese Tatsache jedoch, daB die technische Einheit auch im
Wege der freien, nur auf bestimmte Leistungen gerichteten Verbands-
bildung zu erreichen war, zwingt zu dem SchluB}, daB schon bei jenen
Vereinigungen der Friihzeit auch noch'andere als bau- und betriebs-
technische Griinde entscheidend mitgesprochen haben. Man kann die
AnstoBverkopplungen wohl mit den ,vertikalen® Kombinationen der
Industrie vergleichen; d. h. mit jenen Betriebszusammenfiigungen, die
sich auf eine Reihe von Gewinnungs- und Verarbeitungsstadien er-
strecken, um erst mit einem fertigen Fabrikat und nicht schon mit dem
Rohstoff oder Halbfabrikat an den Markt heranzutreten, und um (in
umgekehrter Richtung gesehen) die Vorstufenprodukte des Verkaufs-
objekts aus eigener Arbeit und nicht marktmiaBig ‘aus einem Einkauf zu
gewinnen —, die also das Ziel der ,,Marktunabhingigkeit® verfolgen.
Und wie hier neben der Aufgabe, das technische Ineinanderspielen der
verschiedenen Betriebe endgiiltig zu sichern, regelmidBig der Gedanke
steht, die festen und in unabidnderliche Form gebrachten Anlagen zu
ganz regelmidBiger, von den Zufilligkeiten des Ein- und Verkaufs unab-
hingiger Ausnutzung zu bringen, so spielt auch in jene AnstoBvereini-
gungen sehr maBgeblich das Interesse hinein, die Eisenbahnanlagen, die
das Geprige der Unabinderlichkeit in- schirfster Betonung zeigen,
dauernd in méglichst vollstindiger Beschiftigung zu halten. Das
stehende Kapital schreit nun einmal durch alle Konjunkturgénge 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 anders verwendet
werden, und es steht doch schon bei der kleinsten Eisenbahn im Gesamt-
kapitalaufbau durchaus im Vordergrund, mufl hier wesentlich gréfer
als die fiir Lohnzahlungen und Betriebsstoffkiufe bereitgehaltenen Geld-
mittel sein.

Nicht aus der absoluten GréBe, sondern aus dem Verhiltnis der
beiden Kapitalteile ergibt sich jene Unbeweglichkeit, mit der alle Unter-
nehmungen betonten stehenden Kapitals dem Xonjunkturenwechsel
gegeniiberstehen; vollends die Eisenbahnen, die fiir Unterbau und Ober-
bau ebenso wie fiir ihren Lokomotiv- und Wagenpark den bei weitem
groBten Teil ihres Gesamtkapitals ein fiir allemal festzulegen haben. Es
darf auf die eigentiimliche Weise hingewiesen werden, mit der sich in
Frankreich der Staat und die privaten Eisenbahngesellschaften in die
Last der Kapitalaufbringung seit dem Gesetz von 1842 geteilt haben:
dem Staate die Beschaffung des Unterbaus als desjenigen Aufwandes,
der die groften Anspriiche stellt und zugleich dank voélliger Unabédnder-
lichkeit das gréBte Risiko mit sich bringt; den Gesellschaften der klei-
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nere Rest, der zwar im Oberbau und in den Fahrzeugen ebenfalls so gut
wie unabédnderlich steckt, in dem jedoch die Umlaufsmittel mit ihrer
Anpassungsfidhigkeit einen gewissen Ausgleich bedeuten, und fiir den
doch noch (nach einem Gesetz von 1855) der Staat eine Dividenden-
garantie libernommen hat. Schirfer kann wohl das Risiko nicht be-
leuchtet werden, das schon bei kleiner Streckenlinge (1842!) auf einer
Eiseanhn lastet. Wo es vom Privatkapital allein zu tragen ist, muf} 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-
nehmungsmiafBige 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 gleichmidBige und vollstindige Ausnutzung des in
den Stammstrecken angelegten Kapitals mit voller Deutlichkeit hervor;
denn oft genug sind solche Abzweigungen gebaut und erworben worden,
obwohl auf eine Rentabilitit der so neuinvestierten Geldmittel nicht ge-
rechnet werden konnte, weil mian sich aber eine bessere Beschiaftigung
der Stammbahn damit zu sichern glaubte. Nicht zuletzt die englischen
GroBsysteme sind auf diese Weise zu dem Umfang emporgewachsen, der
ihr Kapital schon in den fiinfziger Jahren des vorigen Jahrhunderts
je auf mehrere Zehnermillionen Pfund Sterling, mehrere hundert Millio-
nen Mark also, hinaufgetrieben hat. Auch im drmeren Deutschland aber
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 nur die Leiter der
groBen Bahnunternehmungen, vielmehr auch die Kapitalistenkreise die
friithere Furcht vor der ,Riesenzahl iiberwunden. In Deutschland ist man
noch dngstlicher; konnte doch noch in der Griinderzeit der siebziger Jahre
ein Strousberg von seiner Bank mit der ausdriicklichen Begriindung
fallen gelassen werden, dal die von ihm gegriindeten Bahn- und Indu-
strieunternehmungen seine eigene Kapitalkraft um ein Vielfaches iiber-
stiegen hitten und deshalb nicht mehr als gesund zu betrachten wiren —
als ob nicht die Bedeutung der Aktiengesellschaftsform gerade darin
bestiinde, die kapitallose Unternehmerenergie mit den erforderlichen
Geldmitteln zu versehen und von eigener Kapitalkraft unabhingig zu
machen. Um so bezeichnender, dal es trotzdem um 1880 schon Bahn-
systeme gab wie etwa die Rheinische und die Kéln-Mindener Bahn mit je
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fast 500 und die Bergisch-Mirkische Bahn mit mehr als 600 Millionen
Mark Aktien- und Obligationenkapital. —

4. Beides aber, die Langserstreckung und die Breitenentfaltung, trigt
den Keim zu etwas Neuem in sich; zu einer Kraft, die alsbald den aller-
starksten Druck auf ZusammenschluB3 ausiibt und nicht mehr GroB mit
Klein, sondern gerade GanzgroB mit GanzgroB vereinigen will. Schon
die HersteHung langer Einheitslinien bringt es mit sich, da wenigstens
die wichtigsten Stidte, die mit dem Gewicht eines schweren Kérpers den
Verkehr an sich ziehen, regelmiaBig 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 Zwischengelinde 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 allge-
meinen, die Betriebs- und Preisgestaltung bestimmenden Erscheinung.
Und es kommt zu Wettbewerbskimpfen, die nicht nur mit den techni-
schen Mitteln der Schnelligkeit und Bequemlichkeit, sondern schirfstens
auch mit Preisunterbietungen ausgefiihrt zu werden pflegen.

Bei Unternehmungen, in deren Aufbau das stehende Kapital das
Gesamtbild entscheidend bestimmt, — vollends also bei den Eisenbahnen
haben nun aber solche Preiskimpfe das MiBlliche an sich, daB es so leicht
nicht eindeutige Sieger schlieBlich gibt. Im Konkurse eines solchen Unter-
nehmens nidmlich steht bekanntlich der Betrieb nicht still, solange die
Einnahmen noch die laufenden Ausgaben decken; das Leistungsangebot
wird also selbst in solch duBerstem Fall des formalen Zusammenbruchs
nicht gemindert. Und ist erst die ,Kapitalreorganisation“, d. h. die
bilanzméBige Anpassung des zins- und dividendenberechtigten Kapitals
an die Reineinnahme-Méglichkeiten vollzogen, so fithrt 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 stirkere, 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 Kimpfe in den siebziger Jahren
des vorigen Jahrhunderts mit #ZuBerster Schirfe und letzter Folge-
richtigkeit abgespielt haben, ist es fiir die heute bestehenden Bahngesell-
schaften fast zur Selbstverstindlichkeit geworden, daB sie in jener Zeit
durch ein oder auch mehrere recetverships hindurchgegangen sind, privat-
wirtschaftlich also ebenso wie ihre damaligen Gegner eine Zeitlang am
Boden gelegen haben, und daB diese Gegner doch nicht aus dem Frachten-
markt herausgedringt worden sind.
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Unter solchen Umstdnden verliert der Preiskampf seinen Sinn, und
man tut besser, den Wettbewerb durch Vereinbarungen und schlieBlich
Vereinigungen aus der Welt zu schaffen. Auch dies hat noch oft genug
schwere K}‘«impfe ausgelost; ist doch dann noch zu entscheiden, welche
der konkurrierenden Unternehmungen das neue Gebilde fiithren soll —
richtiger: welche die maBgebliche Unternehmerpersonlichkeit zu stellen
hat, Aber dieser Ehrgeiz hat sich an den Borsen ausgetobt, wo es um
den Erwerb von Aktienmehrheiten gegangen-ist. Auf die Kapital- und
Kreditkraft der sich messenden Menschen kam es an; die Betriebe selbst
blieben auBer Spiel. Zumeist haben auch diese Kimpfe mit einem gegen-
seitigen Vertragen geendet, da sich vom Kapital her die Banken einzu-
mischen vermochten. Oft ist es — wie wir es aus Deutschland fiir
schwerindustrielle Verbands- und Xonzernbildungen auch kennen —
unter BankeneinfluB ohne Xampf zur Vereinigung gekommen. Ein
Pierpont Morgan z B. ist dadurch zu seiner groBen Bedeutung ge-
langt, daB er in den achtziger Jahren beim Aufbau des Vanderbilt’schen
Eisenbahnkonzerns, der New York Central and Hudson River Railway, maB-
geblich geholfen hat; in dem groBen Kampf, den um die Jahrhundertwende
die Eisenbahnmagnaten Hill und-Harriman um die Beherrschung des
ganzen westlichen Eisenbahnnetzes gefiihrt haben, ist er geradezu der
regelnde Schiedsrichter gewesen. Auch in England aber, wo die Banken
traditionsgemi auf inlindische Unternehmungen kaum je einen maf-
geblichen EinfluB ausiiben und wo es — wohl mit infolgedessen — bis
zum Gesetz von 1921 zu einer regionalen Aufteilung des Gesamtgebietes
nur in eingeschrinktem MaBe gekommen ist, sind Tarifkémpfe der
Bahnen schon seit Jahrzehnten nicht mehr vorgekommen, hat man also
die Preisvereinbarung der GroBen zu der gleichen Wirksamkeit empor-
gehoben. Das Wort des jilngeren Stephenson, das schon in den
vierziger Jahren aus den Eisenbahn-Kanal-Kiampfen heraus geprigt worden
ist, hat sich allenthalben fiir die Eisenbahnen bewahrheitet: competition is
combination. In diesem Wirtschaftszweig hat der Wettbewerb in der Tat
noch immer zur Vereinigung gefiihrt. —

5. Wie kommt es aber, daB bei den Eisenbahnen innerhalb ihres
technischen Bereichs die VergrioBerungs- und Momnopoltendenz sich bis
zum letzten hat durchsetzen konnen? Diese Frage heischt noch Antwort
angesichts der Tatsache, daB in fast allen Wirtschaftszweigen mit der
Entwicklung der maschinellen Technik das stehende Kapital mehr und
mehr in den Vordergrund geriickt ist und dennoch in keinem einzigen
dieser anderen Zweige bis zu einem vollkommenen Monopol durchge-
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 auslédndischen Markten — trotz der Internationalen Rohstahl-Export-
gemeinschaft — der Gesamtheit internationalen 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 unabhingige 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 elsdssischen Gruben mit dem franzésischen Syndikat zu-
sammen das Monopol hat festhalten kénnen, ist letzthin in zunehmendem
MaBe durch die Kaligewinnung mehrerer neuer Linder in seinem Absatz
beengt worden; von einem Weltmonopol ist nicht mehr zu reden. Das
Rheinisch-Westfdlische Kohlensyndikat und der Rheinische Braun-
kohlenbrikett-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 GréBt-
unternehmungen und daneben regionale Verbdnde gibt, ist man selbst in
der Befahrung des Nordatlantik noch niemals iiber lose und immer wieder
durchbrochene Einschrinkungen 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 monopolméaBiger Preismacht
oder auch nur zu dauerndem Bestande emporheben kénnen.

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. Vom Erfolg her
148t 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 moéchte
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 lingere Zeitraume
GleichmiaBigkeit 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 kénnen. Und die Gefahr wird
unweigerlich Ereignis, wenn die tatsichliche Marktstellung eines Ver-
bandes stark genug erscheint, betrachtliche Preissteigerungen und damit
Gewinnerh6hungen durchzusetzen; das allzeit neu sich bildende Kapital
stromt dann vollends denjenigen Unternehmern zu, die von solchen
Preisen fiir neue Werke profitieren wollen. Sogar 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 losgelost; die Landungspliatze der Hafen pfle-
gen nicht gleichmiBig giinstigx zu liegen, und gerade unsere deutschen
Reedereien wissen ein Lied davon zu singen, daf3 ihnen die Liquidationen
‘des Weltkrieges und der Nachkriegszeit fast iiberall im Ausland ihre
alten, meist besonders gut gelegenen Liegepldtze und Speicheranlagen
entrissen haben. Aber entscheidend ist doch die Freiheit der Meeres-
straBen und die Tatsache, daB in allen Ozeanteilen regelmiBig Tramp-
schiffe, Dampfer und Segler der freien Fahrt, nur allzu bereit sind, aus
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hohen Frachten der Linienschiffahrt fiir sich Beschiftigung zu ent-
nehmen. Hierauf beruht es, daB} alle Vereinbarungen sich ausschlieBlich
auf die Beférderung von Kajiitspassagieren und von hochwertigen
Giitern beziehen, worin die Linie einen technischen Vorsprung vor der
Trampschiffahrt hat; fiir die Transporte der Massengiiter, bei denen
alles auf die Preisfrage sich zuspitzt, stehen iiberall in der Welt Linien-
und freie Schiffahrt in ungehemmtem Wettbewerb.

In den Fertigungsindustrien endlich hat die moderne Technik mit
ihrer Wissenschaftlichkeit unter den frither weiter verbreiteten, weil
allein auf empirischer Kenntnis und Erbtum beruhenden Monopolen
griindlich aufgerdumt. Natiirlich gibt es auch heute noch Fabrikations-
geheimnisse und technische Fertigkeiten, die wenigstens eine Zeitlang
ein Monopol der Herstellung zu tragen vermégen; und es ist auch nicht
lediglich die chemische Industrie, die sich eines solchen Vorzugs er-
freut. Aber die Grundlagen aller Technik sind doch lingst 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 dhnliche Entwicklung vor sich gegangen wie im
Uberseehandel, in dem es auch kaum noch eine individuelle Sonder-
kenntnis von Land und Leuten gibt und deshalb die Monopolisten, die
,wkoniglichen Kaufleute“ der fritheren Zeit, fast ganz dem Wettbewerbs-
system haben weichen miissen.

Wie anders bei den Eisenbahnen. Auch hier 14Bt sich gewil3 daran
denken, daB iiber oder unter der Erde neue Linien errichtet werden,
welche die bestehenden Netze nicht unmittelbar zu kreuzen brauchen
und daher von dem reinen Oberfliacheneigentum nicht behindert werden;
Londons Untergrundbahnen laufen ja stellenweise in mehreren Stock-
werken untereinander hin, und auch Berlins Untergrundbahn ist in ihrer
Linienfithrung durch die altbestehenden Oberflichenbahnen nicht ge-
stort worden. Es ist aber doch mehr als eine Frage der Bodenrechts-
gestaltung, ob es solche Moglichkeiten offen 148t oder nicht. Der Unter-
schied der Herstellungskosten wirkt auBBerhalb der groBen Stiadte notwendig
so gewaltig, daB sich der Vorsprung der Oberflichenbahn wohl nirgends
bis zu einer entscheidenden Einwirkung auf deren Preisgebarung aus-
gleichen 14B8t. 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 unléslich gebunden; es sei denn, daB es
sich lediglich um ganz kurze, in eine offene Masche des Netzes fallende
Planungen handelt.

Wiedenfeld: Die Eisenbahn im Wirtschaftsleben. 6
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An dieser technischen Lage indert auch weder ein Enteignungs-
recht, noch eine Konzessionsvorschrift, wonach Kreuzungen oder gar
Mitbenutzung gestattet werden miissen, etwas irgend Wesentliches. ‘Es
gibt allzuviel Mittel, im tatsichlichen Betriebe die etwa gewihrte, meist
abgerungene Befugnis hinfidllig zu machen. Wer will denn den bosen
Willen nachweisen, wenn gerade an den Kreuzungsstellen hiufiger
Fahrplanstorungen eintreten? oder wenn es iiberhaupt nicht gelingt,
die Fahrpldne 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, dal einige
der Einzelstaaten {iber 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 frither einmal der Rheinischen, der
Bergisch-Mérkischen und der Kéln-Mindener Bahn gehért haben; auch
dies ein Zeichen, daB es zwar ein dichtes Nebeneinander, aber nicht ein
Ineinander dieser Betriebe gegeben hat. Vom Oberflicheneigentum her
kann das Aufkommen neuer Konkurrenten von jedem Netze wirksam be-
kampft und verhindert werden. Mit der AuBlenseitergefahr braucht die
grofle 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 Eisenbahnwesen ebenfalls keinen
Betédtigungsraum — die Spannung ndmlich zwischen dem sachlichen
Leitungsanspruch und der personlichen Leitungsfihigkeit. Sie liegt
darin, daB auf der einen Seite jedes Unternehmen an seiner Spitze eine
Stelle unerldBlich haben mufBl, von der die letztentscheidenden Ent-
schliisse ausgehen und die hierzu jederzeit eines Uberblicks iiber das
Ganze des Unternehmens bedarf, wie es mit der Produktion aller seiner
Teile und mit den Produktionskosten im Verhaltnis zu der Aufnahme-
fahigkeit des Marktes und zu den Marktpreisen steht, und daB auf der
anderen Seite die fithrenden Mé&nner sich diese Ubersicht doch nur in
gewissen Grenzen zu beschaffen vermégen.

Der Rahmen wird hierdurch um so enger gezogen, je spezialisierter
die Leistungen gehalten sind, und je mehr deshalb auf sehr zersplitterten
Absatz geachtet werden muBl. 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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fithrungsarbeit ist in ihrer vollen Leistungsfihigkeit, zumal wenn sie
sich der feinst durchkonstruierten und dann sehr empfindlichen Fein-
maschine bedient oder sonst schwierige Aufgaben zu bewailtigen hat, nur
durch die Anerkennung zu erhalten, die ihr von den obersten Stellen
zuteil wird, und nicht schon durch Art und Héhe des Lohnes, der in
solchen Fillen eben deshalb auch nicht nach Akkord berechnet zu wer-
den pflegt. Auch von der Eigenart der Einkaufs- und Verkaufsmirkte
kommt eine einengende Wirkung in der GréBenentwicklung der Unter-
nehmungen hinein; schwanken dort die Mengen und Preise unaufhor-
lich in betrichtlichen Zuckungen, so steigt die Verantwortung, den
rechten Augenblick der Menge und dem Preise nach fiir den Einkauf der
Verarbeitungsstoffe und fiir den Verkauf der fertigen Waren zu treffen,
und sie kann bald nicht mehr auf untergeordnete Organe gelegt, mufd
von den leitenden Mannern selbst iibernommen werden. Sogar bei so
ausgeprigt derber Massenproduktion, wie sie etwa den Zweigen der so-
genannten Schwerindustrie eigentiimlich ist, hat die Erfahrung gelehrt,
daB die Biume der Organisation nicht in den Himmel wachsen kénnen;
die Aufgabe, die verschiedenen Betriebe eines GroBwerkes mit ihren Lei-
stungen aufeinander abzustellen und dann im ganzen den Marktverhidlt-
nissen anzupassen, ist schlieBlich doch nicht mehr zu l6sen, wenn die
einzelnen Teile nicht mehr klar und deutlich vor der EntschluBkraft der
obersten Gesamtleitung stehen.

Allerdings hat die hiér gezogene Grenze im Laufe der Zeiten viel-
fach eine Ausweitung erfahren Man hat im Innenbetrieb gelernt, durch
eine feinere Ausbildung der sogenannten Werks- und Betriebsstatistik
die Ubersehbarkeit des Ganzen betrdchtlich zu erhéhen, den jeweiligen
Stand der Leistungen und ihrer Kosten in wenige Ziffern zusammenzu-
dringen. Und man hat nach auBen hin durch die Errichtung straffer
Verkaufskartelle wenigstens einen Teil der sonst schwierigsten Lei-
tungsaufgabe, den Verkauf zu rentablen und nicht mehr ewig schwan-
kenden Preisen, den Organen der Produktionswerke abgenommen und sie
fiir eine stirkere Betonung der internen Organisationsaufgaben frei ge-
macht. Beides setzt jedoch voraus, daB es sich um derbe, in Ziffern ge-
niigend deutlich auszudriickende Leistungen handelt, um wirkliche
Massenleistungen also; die noch irgend speziell bestimmte Arbeit, auch
wenn sie mit Hilfe einer Maschine bewerkstelligt wird, entzieht sich
nach innen der statistischen Erfassung und nach auBen jener Gleich-
setzung mit den Leistungen anderer Unternehmungen, die fiir eine Kar-
tellbildung unerldBlich ist.

Wie begrenzt trotz dieser Neuerungen der Rahmen fiir Betriebs-
und UnternehmungsvergréBerungen 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 volles 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 driiben und hiiben regelmiBig als Trust bezeichnet wer-
den und dem Ausdruck zu allgemeinem Gebrauch verholfen haben, — der
Petroleumtrust Rockefellers und der Stahltrust Carnegies—,
sie sind niemals auch nur in den Vereinigten Staaten zur Erreichung des
Monopolzieles gelangt, haben vielmehr beide je linger um so mehr (wie
schon erwahnt) andere Werke neben sich zu voller selbstindiger Ent-
faltung gelangen lassen miissen — nicht etwa dank der nordamerikani-
schen Gesetzgebung, die man stets zu umgehen verstanden hat, sondern
dank der Schwerfilligkeit des riesengro3 gewordenen Verwaltungs-
apparates, der mit dem eigenen Werk vollauf beschiftigt war -und den
Neulingen deshalb die Lebensluft lassen mufB3te. Auch in Deutschland
hat bei der Errichtung des Stahlvereins (der Vereinigten Stahlwerke
A.-G.) der Gedanke, die groBen Thomaswerke, wie schon kartell-
miBig im Stahlwerksverband, so nunmehr unternehmungsmiBig in
einem geschlossenen Konzern zusammenzufassen, unzweifelhaft Pate
gestanden ; aber auch hier hat er nicht nur dank dem Widerstand der alten
und neuen Familienwerke (wie Gutehoffnungshiitte, Krupp, Hoesch,
Klockner) sich nicht verwirklichen lassen, sondern hat nach einigen
Jahren schwierigen Arbeitens das Gefiige ganz wesentlich auflockern
und den Teilbetrieben zu gutem Teil ihre Selbstindigkeit wiedergeben
miissen. Und was ist von der groBten Griindung eines Hugo Stinnes,
dem Elektro-Montan-Trust Siemens-Rheinelbe-Schuckert-Union, schlief3-
lich iibrig geblieben? — die Auflésung in seine alten Bestandteile, weil
die zusammengeworfenen Betriebe schlechter miteinander arbeiteten, als
es die selbstindigen Werke getan hatten. Man braucht also weder auf
den sogenannten Stinnes’schen Privatkonzern, der diesen Namen
dank dem Fehlen der sachlichen Zusammenhinge gar nicht verdient
und nur als ein Instrument des Besitzrisiko-Ausgleichs zu gelten hat,
noch auf den Nordwolle-Konzern hinzuweisen, der einen Organisations-
gedanken der Montan-Stahl-Industrie auf einen ginzlich anders gearteten
und hierfiir durchaus ungeeigneten Gewerbezweig iibertragen wollte.
Aus den Zweigen der derben Massenproduktion, die an sich fiir GroB-
Zusammenschliisse die Unterlagen darbieten, sind die Vorginge zahlreich
genug, die das Begrenzte solcher Entwicklungen deutlich machen.
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Um jedoch das Besondere der Eisenbahngestaltung in aller Schirfe
zu kennzeichnen, sei noch auf die Seeschiffahrt eingegangen. In ihr
haben vor dem Weltkriege zwei Auffassungen hart miteinander ge-
rungen. Die eine hielt daran fest, daB den mannigfachen Schwierig-
keiten und Schwankungen des Weltfrachtenmarktes nur diejenige Unter-
nehmung gewachsen wire, die ihre Tatigkeit streng auf ein bestimmtes
Ozeangebiet beschrianke, dies nun aber auch bis in die letzte Falte
hinein iibersihe und dadurch den leitenden Méinnern die Méglichkeit
rascher Anpassung an die wechselnden Lagen belasse. Die andere
Meinung ging dahin, daB gerade die Erfassung mannigfacher und vom
Konjunkturengang verschieden getroffener Ozeanwege ein starkes
Moment des Risikoausgleichs in sich triige; die Verschiedenheit der
Grundbedingungen wire nicht so stark, daB nicht die oberste Leitung
des ,,Welt“-Unternehmens sich darin zurechfinden und so dennoch die
dem Ganzen ersprieBlichen Entschliisse jeweils mit der erforderlichen
Schnelligkeit fassen konnte. Jenes Prinzip der regionalen Sonderung
war in England herrschend, sogar die groBten Reedereien gingen iiber
ihren urspriinglichen Titigkeitsbereich nur wenig hinaus; es wurde
aber auch in Hamburg von gewichtigen und keineswegs schlechtweg
am Alten hingenden 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 nur die Hamburg-Amerika-Linie
(HAPAG) und der Norddeutsche Lloyd geworden; eben deshalb nament-
lich jene in Hamburg selbst mit starken Zweifeln betrachtet. Aber nie-
mals wire der Gedanke gefaBBt oder gar Wirklichkeit geworden, diese
beiden Kolosse auch noch mit der Betriebsfiihrung der Spezialunter-
nehmungen zu belasten, geschweige denn das Ganze der deutschen
Ozeanschiffahrt zu einer betrieblichen Einheit zusammenzuschweiB3en;
man wulBte, 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 der Nachkriegszeit, ein rein ziffern-
méafBig-abstraktes und von den psychologischen Untergriinden alles Wirt-
schaftens sich loslésendes Denken hat von auBlen her in die deutsche
Seeschiffahrt den Plan hineingetragen, durch eine alles erfassende Ver-
einigung besser als durch schirfste Betonung der regionalen Besonder-
heiten nunmehr der gewaltig angeschwollenen Schwierigkeiten Herr
werden zu wollen. Es war Schicksal, daB die hanseatischen Seeschiff-
fahrtskreise in ihrer Kapitalkraft allzusehr geschwicht waren, als daB
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sie noch ihren Widerspruch in die entscheidende Tat hitten umsetzen
konnen; und so hat das Verhingnis seinen Lauf genommen. Der MiB3-
erfolg ist nicht ausgeblieben. Und reuig hat man wieder getrennt,
was als Ganzes sich als schlechthin unhandlich, als uniibersehbar er-
wiesen hat. Wirtschaftsfithrung 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 VergréBerung und schlieBlich auf allumfassenden Zu-
sammenschluB mit aller ihrer gewaltigen Kraft hindrdngen — vom
Menschen, der die Zusammenschliisse in Gang halten soll, wird dem
Dringen eine schlieBlich stirkere Hemmungskraft entgegengestemmt,
und erst das Gegeneinander aller Kraftlinien bestimmt — was Karl
Marx zu priifen unterlassen hat —, wieweit sich jenes Dréngen in der
Wirklichkeit durchsetzen kann. —

8. Um 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 sollen, wie also der Fahrplan fiir den Personen- und den Giiter-
verkehr im voraus zu gestalten ist, wird allerdings durch die Erwigung
belastet, daB niemals auf Vorrat und spitere Verwertung produziert
werden kann; eine nicht ausgenutzte, nach MaBgabe des Fahrplans
jedoch durchgefiihrte Transportleistung ist endgiiltig vertan. Und diese
Last wirkt sich um so schwerer aus, je linger durch die staatlichen
Sonder-Eisenbahngesetze die Fristen gezogen sind, in denen der ver-
offentlichte Fahrplan auf alle Fille durchgehalten werden mufl. Sie 148t
sich auch keineswegs immer durch besonders vorsichtiges Anbieten der
Leistung verringern; denn die tatsidchliche Benutzung der Bahn ist
namentlich bei neu erdffneten Strecken regelmiBig von der Hiaufigkeit
abhingig, mit der sie die Benutzungsmoglichkeiten darbietet, und so muf
das Risiko gelaufen werden, durch einen verhiltnismidBig dicht gehalte-
nen Fahrplan einen Anreiz zu Fahrten und zur Giiteraufgabe, zur Ab-
wendung von den #lteren Transportmitteln auszuiiben. Nur bei griind-
licher Lokalkenntnis 148t sich die Erfolgsaussicht mit einiger Sicherheit
abschitzen — dies mit ein Grund, warum in den Anfangszeiten
allenthalben die Eisenbahnen in ortlich begrenztem Rahmen gegriindet
worden sind.

Je mehr jedoch neue Strecken nur zur Erginzung und Abrundung
eines schon bestehenden Netzes erbaut werden, um so mehr tritt das lokale
Risiko in den Hintergrund. Auch die Ortskenntnis wird in den gréBeren
Zusammenhang der iiberregionalen Beziehungen eingespannt und einer
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Priifung durch jene Erfahrungen unterzogen, welche man an anderen
Stellen mit dem Schienenweg als einem Schoépfer von Verkehrsbediirf-
nissen schon gemacht hat. Die’Entscheidung, wie schon iiber den Bau
der neuen Linie, so auch iiber die Fahrplangestaltung verlagert sich
gerade dank der weiteren Ubersicht an eine héhere Stelle; und zwar um
so hoéher hinauf, je mehr die Verkehrsbeziehungen sich rdumlich aus-
weiten und auch auf sehr groBe Entfernungen den Charakter der Regel-
maBigkeit und Selbstverstindlichkeit annehmen, bis schlieBlich der Um-
fang der Eisenbahnunternehmung mit dem Raum des tatsdchlich .ein-
heitlichen Verkehrsgebietes sich deckt.

Die FahrplanmiBigkeit des Betriebes, die sich aus den technischen
Unterlagen als unerldBlich ergibt, ist es nicht zuletzt, was die Uber-
sehbarkeit der Unternehmung weit iiber jene Grenzen hinaushebt, die
fiir die anderen Wirtschaftszweige gelten. Bei den Eisenbahnen kann es
sich immer nur den einmal eingefahrenen Fahrplinen des Personen- und
Giiterverkehrs gegeniiber um vereinzelte Einfiigungen und Abinderungen
handeln; mag hier und da einmal aus rein 6rtlichen Griinden ein Extra-
zug gefahren oder ein fahrplanmidBiger Zug verstirkt werden
miissen, oder mag auch der Fahrplan selbst fiir eine neue Betriebszeit
verbessert werden. Jenes kann ohne Bedenken, weil die Einzelheit in
den feststehenden Fahrplan hineinpassen mufB, den 6rtlichen Organen
zur Entscheidung {iberlassen und daher mit der erforderlichen Raschheit
ausgefithrt werden. Dieses aber l14Bt sich — wiederum, weil stets vom
gegebenen Fahrplan ausgegangen werden muB — recht wohl von einer
Zentralstelle aus fiir sehr weite Gebiete beurteilen und bewirken. Und
immer bietet der Fahrplan bis in die obersten Organe der Unter-
nehmungsleitung hinein ein sicheres Mittel, die Betriebsfiihrung bis zu
den untersten und unmittelbar ausfiithrenden Stellen herunter auf ihre
Exaktheit und SachgemidBheit, auf ihre Qualitat also gleichsam, dauernd
zu kontrollieren.

Die Transportleistungen lassen sich auBerdem in bestimmten Ein-
heiten ausdriicken und damit statistisch erfassen, zeitlich und raumlich
miteinander vergleichen. Hierbei mégen gewisse Feinheiten, wie etwa
cdie Fahr- und Reisegeschwindigkeit der verschiedenen Ziige und Zug-
arten, unberiicksichtigt bleiben miissen. Fiir eine Ubersicht, was jeweils
im Gesamtnetz und in seinen einzelnen Teilen tatsidchlich 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, dal3 es bei der Reichsbahn-Gesellschaft gelungen war,
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die einzelnen Direktionsbezirke statistisch so selbstindig nebeneinander-
zustellen, daB fiir jeden eine besondere Leistungs- und Ertragsbilanz be-
rechnet wurde; eben das, was die Zentralverwaltung eines groBen Unter-
nehmens in kurzen Zwischenrdumen erfahren muf3, um 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 14B8t. Eine Aufstellung der geld-
miaBigen Ertrige allein wiirde fiir diese Zwecke nicht ausreichen; in ihr
kdmen die Unterschiede der 6rtlichen und regionalen Verh&dltnisse nicht
zum statistischen Ausdruck, man erfithre 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 TarifmdaBigkeit der Preis-
bildung die Eisenbahnen in die sie kennzeichnende, vom Monopol ge-
forderte UnternehmungsgréBe hinein. Auch diese TarifmiaBigkeit ist
eine notwendige Folge des ganzen technisch-betrieblichen Aufbaus und
nicht erst des wirtschaftlichen Monopols. Sie wird jedoch durch das
Monopol, wenn es erst erreicht ist und festgehalten werden kann, ganz
wesentlich befestigt und zum einschrinkungslos 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
Anteil konstanter Kosten zu rechnen haben, finden sich mehr oder minder
weitgehend die Ansitze zu tarifmidBiger, d. h. auf lingere Zeit im voraus
festgelegter und die verschiedenen Giiter oder Leistungen gegeneinander
abstufender autoritirer Preisbemessung; es sei nur an die Tarife er-
innert, welche die Linien-Seeschiffahrt fiir ihren Personenverkehr und
fiir die Beférderung hochwertiger Stiickgiiter aufzustellen pflegt, wie
auch an die Preislisten straffer Syndikate und die von den Fabrikanten
vorgeschriebenen, wenigstens teilweise Tarifcharakter zeigenden Preise
der Markenartikel. Der Regel nach kommen jedoch diese Tarife nicht
iiber die Bedeutung von Richtlinien hinaus, nach denen 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 Verkdufe innerhalb
einer GroBunternehmung nur einen Teil der Gesamterzeugung, wihrend
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ein anderer Teil ganz und gar in das Spiel des Wettbewerbs hinein-
gestellt bleibt und demgem#af mit seinen Preisen die Beachtung der
Leitung in vollem Umfang erfordert.

Die Verhiltnisse der Seeschiffahrt sind fiir diese Lage kennzeich-
nend. Wie schon bemerkt, hat in ihr der fahrplanmiBige Linienbetrieb
einen ausschlaggebenden Vorsprung vor der freien Schiffahrt nur fiir
die Beférderung von Personen und hochwertigen Giitern. Sobald es sich
um Rohstoffe oder sonstige Massenwaren handelt, wie fast durchweg in
der Richtung von den iiberseeischen Neuldndern nach Europa oder Nord-
amerika, wie zu gutem Teil aber auch von Nordamerika nach Europa
und selbst von Europa nach Gesamtiibersee (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 der Linien-Unternehmungen in diesen Richtungen nicht
einmal zur Festlegung von Mindestfrachten kommen konnen, sich viel-
mehr auf die Vereinbarung von Treurabattsitzen regelmaBig beschrin-
ken miissen. Oft genug ist sogar der Liniendampfer dadurch im Nach-
teil, daB er seinen Fahrplan einhalten muf3 und deshalb mit jedem Fracht-
gatz vorlieb nimmt, der ihm das Einnehmen von Ballast erspart. Nicht
einmal die tarifmiaBig aufgestellten Preise fiir Personen und hoch-
wertige Giiter 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, aber nur fiir die schlechtesten Plitze geltenden Fahr-
preisen bessere Kabinenplidtze oder fiir die Beférderung gréBerer Giiter-
mengen besondere Rabatte gewidhren. Niemals also ist die Leitung der
Unternehmung sicher, daB nicht ein Preiseinbruch alle ihre Voraus-
berechnungen iiber den Haufen wirft und sie zu ganz neuen Entschliissen
fiir die Betriebsgestaltung zwingt. Sie muB dann aber beweglich bleiben
und kann dies nur, wenn das Ganze der Unternehmung innerhalb ge-
wisser Grenzen verbleibt: schon fiir Hamburg und Bremen liegen trotz
enger Nachbarschaft die Grundlagen des Schiffahrtsdienstes allzu ver-
schieden, als daB fiir beide Hafen in hart bewegten Zeiten dieselben
PreisbildungsmaBnahmen angebracht sein kénnten und eine einheitliche
Leitung alle hier und dort titigen Linienbetriebe zusammenzufassen
vermochte.

In der Montanindustrie liegt es trotz der ausgeprigten Straffheit
ihrer Verkaufsverbinde nicht wesentlich anders. Das Rheinisch-West-
filische Kohlensyndikat z. B. kann zwar im ,unbestrittenen® Gebiet
seine Preislisten fiir lingere Zeiten durchhalten; etwa die Hilfte seines
Gesamtabsatzes hat es jedoch im ,bestrittenen® Gebiet zu suchen, und
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hier muB es sich jeweils mit seinen Preisforderungen dem ewigen
Schwanken der Marktlage, dem Wettbewerb anderer Steinkohlengebiete
und selbst der Braunkohle anpassen. In einem bestidndigen Wechsel der
sogen. Umlage, d. h. des den Syndikatsmitgliedern von den festliegenden
Verrechnungspreisen gemachten Abzugs, kommt dies Schwanken zur
Wirkung. Die Mitglieder bekommen also niemals i{iber mehr als einen
Monat hinaus Verkaufserlose, mit denen sie fest rechnen diirfen —, eine
Storung der Leitungsaufgabe, die sich in einem ewigen Kampf nicht nur
um die Grundsitze der Umlageberechnung, sondern mehr noch um 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 auBerdem 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 denen der Stahl-
industrie, bildet der sogen. Werkshandel — die eigene Verkaufsorgani-
sation der einzelnen Mitglieder — ununterbrochen ein schweres Hinder-
nis fiir die Arbeit der Syndikatsorgane und damit fiir die Erreichung
der Syndikatsziele; und dennoch hat noch kein Mitglied auf dieses Mittel
einer eigenen Marktfithlung verzichtet. Offenbar diirfen sich die ober-
sten Leitungsstellen in keinem Fall véllig von der Marktbeobachtung
freimachen, was ebenfalls der Ausdehnung der Unternehmungen stets
eine Grenze setzt. Es ist bezeichnend, daB der groBRe Konzern der deut-
schen chemischen Industrie, die I.G. Farbenindustrie A.-G., obwohl er
zur Unterstiitzung seiner Leitung einen betrédchtlich groBen Apparat
der Marktbeobachtung unterhilt, sich doch in das Gebiet der ausgeprag-
ten Kleinchemikalien und damit in deren schwer zu i{ibersehenden,
statistisch nicht recht zu erfassenden Markt nicht hineinwagt; genau,
wie sich die GroBwerke der Bergwerks- und Schwereisenindustrie noch
immer von den unendlich mannigfaltigen Bereichen der Kleineisenindu-
strie ferngehalten haben.

Dem Wesen nach anders steht die Eisenbahn im Markt ihrer Lei-
stungen. Zunichst wiederum deshalb, weil sie niemals ,,auf Vorrat“
arbeiten kann; ihre Preisforderungen stehen also niemals unter dem
Druck, Aufgesammeltes absetzen zu wollen, miissen aber um so mehr
danach ausgerichtet werden, die Nachfrage nach Transportgelegenheiten
in Einklang mit dem Angebot der Eisenbahn zu halten. Wichtiger ist,
daB jede Beférderungsleistung, da es sich um Raumiiberwindung handelt,
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schlechthin raumgebunden erscheint und demgem#B in ihrer Einzel-
eigenart weder nach auBen getragen noch von auflen her bekimpft
werden kann: ein Transport von A nach B 148t sich nicht anders als im
Raume A—B bewerkstelligen. Mag sich dann auch, wie schon erwéhnt,
hier und da ein ,,Wettbewerb in den Knotenpunkten® geltend machen —
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 Ubersichtlichkeit des Marktes zu ver-
gréBern. Die Monopoltendenz trigt also hier in sich selbst das Mittel,
auch die auf Betriebserweiterung dringenden Krifte 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
Nahrung zieht.

. Auf dem Monopol ruht vor allem die Tariftreue, die zwar friih
schon von den Eisenbahngesetzen der Erde gefordert, jedoch nach allen
Erfalirungen erst nach Erreichung der monopolistischen Preisruhe tat-
siachlich gewahrt zu werden pflegt. Nicht die Tarifmafigkeit der 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 um der unendlichen Mannig-
faltigkeit der Transportleistungen einigermaBen Herr zu werden. Aber
ebenso sicher ist, daB diese Tarife in den ersten Zeiten — #hnlich wie
bei der Linienschiffahrt der 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 Preiskdmpfen
jener Tage jede Bedeutung verloren. Auch die Staatsbahnen haben es,
zumal im Kampf mit Schienenwegen anderer Linder, nicht verschméht,
durch heimliche Frachtvergiinstigungen einen Verkehr an sich zu ziehen
und zu binden, der sonst wohl dem Wettbewerber zugefallen wire. In
den siebziger Jahren noch war dieses Mittel so gebrauchlich, daB sich
bei den europiischen Bahnen ein besonderer Ausdruck, die Refaktie,
dafiir eingebiirgert hat. Und solange sind denn auch die Eisenbahn-
unternehmungen allenthalben in der althergebrachten regionalen Be-
grenzung und, verglichen mit der spiteren Zeit, klein geblieben; ein paar
tausend Kilometer war das hochste, was in Europa und Nordamerika
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sich schon zu einem Unternehmen zusammengefaBlt findet, und die bei
weitem meisten Gesellschaften standen moch bei einigen hundert.

Jene ,,GroBen“ waren aber schon nicht mehr auf Kampf eingestellt.
Wie sie ihre Fahrpldne 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 demgemilB
die oberste Leitung auf den Plan rief, so konnte noch weniger die kampf-
miBige Preisfestsetzung den ortlichen 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-
massen 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, wihrend iiber
Durchbrechungen des anderen Verbots kaum noch geklagt wird. Die
fiilhrenden Gesellschaften waren bereits zu groB geworden, als daB sie
nicht vom eigenen Interesse her zur Betonung der Tariftreue hitten
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 daf3 die Reichsbahn,
obwohl sie erst im Jahre 1925 wieder Herr ihrer Preispolitik ge-
worden ist, bei einer gleichen Betonung der Ausnahmetarife (1937
— 171 % 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-6rtlicher 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 Sitzen be-
stimmt. Thre Aufgabe — von den zeitlich begrenzten Notstandstarifen
abgesehen — ist nicht dahin gegeben, daBl sie momentanen Schwankun-
gen der Giitermirkte in vielfachem Auf und Ab angepalBt werden sollen.
Auch sie sind als Dauererscheinungen gedacht, die es mit den Standorts-
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und nicht mit den wechselnden Marktverhiltnissen zu tun haben. Ihre
Festsetzung 148t sich daher auch bei sehr weit ausgedehntem Eisenbahn-
netze an einer Stelle, eben bei der obersten Leitung, zentralisieren.
Umgekehrt ausgedriickt: die Notwendigkeit, im Rahmen der Gesamt-
tarifgestaltung mannigfachen Sonderbeziehungen Rechnung zu tragen,
bildet bei herrschender Tariftreue kein Hindernis fiir eine einheitliche
Lésung der so wichtigen Frachten- und Fahrpreisfrage. Sogar in die
wirkungssicherste Form, in das weit ausgreifende und doch in sich ge-
schlossene Einheitsunternehmen, 148t sich das Monopol bei den Eisen-
bahnen bringen. —

10. Diesem eigenartigen Verhéltnis der sachlichen Krifte gegeniiber,
das die sonst so wichtigen Hemmungen gegen das Monopolstreben nicht
aufkommen 14Bt, versagt auch die vielfach letztlich entscheidende Macht
der Begrenzung: der Selbstindigkeitsdrang solcher Unternehmerpersén-
lichkeiten, die in den Aufbau eines Unternehmens ihre Lebensarbeit
hineingeéteckt haben und deshalb, wie immer vom Kapital her die Eigen-
tumsverhiltnisse gestaltet sein mégen, dieses Unternehmen als ,,ihr“
Werk zu betrachten pflegen, denen dann aber auch die Unterlage ihrer
weiteren Arbeit sogar fiir groBe und sichere Gewinnaussichten nicht
feil ist.

In den Lé&ndern alter Kultur, in denen gerade auch das Wirt-
schaftsleben seine entscheidenden Impulse nicht aus rein wirtschaft-
lichen Beweggriinden zu erhalten pflegt und namentlich der aus wirt-
schaftlicher Betatigung erzielte Gewinn von den erfolgreichsten Unter-
nehmern nur als MaBstab ihres Erfolges und als Unterlage neuer Be-
titigungsmoglichkeiten, nicht aber als letzter Zweck und als Unterlage
gehobener Lebenshaltung betrachtet wird — in diesen Lé&ndern tritt
immer wieder die ,knorrige Unternehmernatur® mit ihrer Eigenwillig-
keit den sachlich-marktmiaBig gegebenen Bestrebungen der Marktbeherr-
schung, wenn sie nur durch ZusammenschluB durchsetzbar erscheinen,
als uniiberwindliches Hemmnis entgegen. Jene faBt zu einheitlicher
Wirkung zusammen, was an sachlichen Elementen sich nur irgend den Kom-
binationen entgegenwerfen 14Bt; und sie gibt ihren ablehnenden Willen
als ein besonderes Gewicht noch in die Waagschale hinein, dieser end-
giiltig das Ubergewicht iiber die Kraft sogar des stehenden Kapitals und
seines Widerspruchs zur Marktverfassung zu verleihen. Dies gilt nicht
etwa nur fiir jene Wirtschaftszweige, in deren Betrieben die Maschinen-
krafte von hochgelernten Arbeitern mehr geleitet als bedient werden und
deshalb das umlaufende Kapital stirker betont ist, bei denen auch regel-
miaBig dieZahl der zusammenzufassenden Unternehmer groB ist; also nicht
nur fiir 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 Organisation die Wucht des stehenden Kapitals sehr deutlich
erkennen lassen; aber eben nur bis zu jener Grenze, die schlieBlich vom
Fersonlichkeitsfaktor, vom Allgemein-Menschlichen, gezogen wird.

Wie konnte man ohne diese z. B. den eigenartigen Aufbau der deut-
schen Schwereisenindustrie erkliren? 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 Kohle und dem Eisenerz bis zum
derben Massenfertigfabrikat den ganzen Gewinnungs- und Fertigungs-
prozeBl vereinigend, weitgehend marktunabhingig und durch die Markt-
macht der Syndikate maBgeblich geschiitzt. Und auf der anderen Seite
die selbstandig gebliebenen Werke: Gutehoffnungshiitte, Hoesch, Kléckner,
Krupp; auch sie in ihrem technischen und organisatorischen Aufbau
nicht wesentlich von jenen Konzernen verschieden und in den wichtig-
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 Selbstindigkeit ver-
weigernd. Dieser Unterschied des Verhaltens 148t sich nicht darauf
allein zuriickfithren, daB etwa die einzelnen Konzerne in sehr ver-
schiedenem Grade von der Abtrennung ihres lothringisch-luxembu‘rgi-
schen Erzgruben- und Hiittenbesitzes je in ihrem Gesamtgefiige gestort
worden sind; dieser Grund reicht kaum aus, die schon vorangegangene
Kombination Stinnes-Gelsenkirchen restlos zu erkliren. Es miissen Auf-
fassungsverschiedenheiten und Temperamentsunterschiede bei den lei-
tenden Méinnern, Hemmungen aus der Familien- 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 gréBten Unternehmungen zu
dem anderen Milliardentrust Deutschlands zu vereinigen, so zeigt die
Ziffer von urspriinglich 80 Aufsichtsrats- und 100 Vorstandsmitgliedern,
daB auch hier der Betdtigungs- 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 Lindern auf die Er-
richtung gréBter Monopolunternehmungen hin hat entwickeln kénnen.
GewiB kennen wir aus fast allen Erdgebieten die Namen bedeutsamer
Eisenbahngriinder und ,,Eisenbahnkénige®; und es besteht kein Zweifel,
daB die schweren Tarifkdmpfe der Anfangszeiten groBenteils dem Auf-
einanderprallen des Herrschaftsehrgeizes dieser Minner zuzuschreiben
sind. Ein dauerndes, uniiberwindliches Hindernis fiir 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, daBl hier von allem 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 fiir den Aktienerwerb gewonnen werden, und daB nicht bei ein-
zelnen Personen, nicht einmal bei kleinen Gruppen eine wirkliche
Kapitalmehrheit sich konzentrieren 14Bt. Erst hiermit treten die sach-
lichen Zielgesichtspunkte ganz und gar in den Vordergrund, 148t 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 dieser wichtigsten Stelle verblaBt der sonst geltende
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 schwichen pflegt, als ein vollgiltiger Ausdruck ent-
scheidender Kapitalkriafte angesprochen werden; hier 148t sich mit Fug
von ,Entpersonlichung” reden. Und daB dem stehenden Kapital, den
konstanten Kosten iiberhaupt, die Tendenz zur Betriebs- und Unter-
nehmungsve;‘gréﬁerung und dariiber hinaus zur Monopolisierung des
Marktes innewohnt, wird wohl von niemandem bestritten. Einseitig in
ihrer Richtung, weil die in anderen Wirtschaftszweigen titigen Hem-
mungsméchte nicht wirksam werden, hat sich die Eisenbahnentwicklung
in aller Welt vollzogen. —

11. So héangt denn von den anderen 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 Leistungsfihigkeit und der Selbstkosten, von
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der verschiedenartigen Preisgestaltung, vom Verhalten des Staates
gegeniiber jenen und diesen. Letztlich maBgebend von der tatsdchlichen
Ausbreitung und von der Erweiterungsfihigkeit der verschiedenen
Transportmittel.

In ihrem Verhidltnis zum Raume lag nun aber bekanntlich fiir
die Eisenbahn ein Vorsprung, der ihr das Ubergewicht im allge-
meinen gab und den Wettbewerb der anderen Beférderungsmittel in
recht engen Grenzen hielt — mochten jene, wie die Binnenschiffahrts-
wege, an das natiirliche MaB des Wasservorkommens gebunden sein und
mit ihrer kiinstlichen Ausweitung an den Gelindeschwierigkeiten sich
stoBen, oder mochten sie, wie die gewéhnliche Stra3e und der Draht, ihre
Ausdehnungsméglichkeiten mit geringer Tragfahigkeit entgelten, oder
mochten sie endlich, wie die Luftschiffahrt, dank den Anspriichen der
Landungsstellen in ihrer Ausdehnung behindert und zugleich in ihrer
Tragkraft beschrinkt sein. Erst die Verbindung der befestigten Straflle
mit dem Kraftwagen bringt eine derartige Schmilerung dieses Vor-
sprungs mit sich, daB von einer wirksamen und allgemeinen Durch-
brechung des Eisenbahnmonopols zu reden ist. Denn Wenngleich' der
Kraftwagen als Massenbeférderungsmittel hinter der Eisenbahn zuriick-
bleibt —, fiir eine Fiille von Transportbediirfnissen reicht seine Trag-
kraft aus, und in der Strafle hat er die Unterlage, die noch besser als
der Schienenweg sich allem Gelinde anpaBt und daher noch mehr Aus-
breitungsfiahigkeit besitzt, die in alle Orte hineinfiihrt und keines Bahn-
hofs, keiner Landungsstelle bedarf. So sicher also innerhalb der Eisen-
bahnen, diese fiir sich allein betrachtet, das Monopol den Gesamtaufbau
kennzeichnet, so wenig liegt bei ihnen jetzt noch aus inneren Griinden
heraus, d.h. solange nicht der Staat es verleiht, ein Transportmonopol.

Aus dieser neuartigen, jungen Erscheinung erhebt sich zu ver-
stirktem Gewicht die alte Frage, was fiir die Allgemeinheit, fiir das
Volksganze die Monopolisierung der Eisenbahnen und ein anschlieBen-
des Transportmonopol bedeuten. Diese Frage ist gewiB nicht allein und
auch nicht letztlich entscheidend von der volkswirtschaftlichen Seite
her zu beantworten; sie hat vielmehr sehr wesentlich aucI{ kulturellen
und vollends militdrischen 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 RegelmiBigkeit (wie eingangs dargelegt) gerade auch
in das Wirtschaftsleben regelnd eingreifen, doch noch immer die Preis-
gestaltung so betont den vordersten Platz ein, daB3 eine betont wirtschaft-
liche Betrachtung wohl allein mit ihr sich beschidftigen mag.
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Kapitel I11I. Die Ziele der Eisenbahn-Frachtengestaltung.

1. Die wirtschaftlichen Aufgaben eines 6ffentlich gebundenen Mono-
polbetriebes haben in der bekannten Formulierung des Reichsbahn-
gesetzes vom 30. August 1924 ihren zwar nicht gerade genauen und
rechtlich verfolgbaren, eben deshalb aber sachlich zutreffenden Aus-
druck erhalten: es soll ,,unter Wahrung der Interessen der deutschen
Volkswirtschaft nach kaufminnischen Grundsitzen“ verwaltet werden.
Die Frage ist nur, inwieweit sich diese beiden Ziele miteinander ver-
tragen, und was sie daher in der Wirklichkeit bedeuten kénnen.

Schon vor der scheinbar einfacheren Aufgabe — vor der Forderung,
kaufminnische Grundsdtze obwalten zu lassen —, erhebt sich Dbei
der Reichsbahn, wie bei jeder Eisenbahnunternehmung, eine Fiille von
Schwierigkeiten. Man ist sich geWiB dariiber einig, daB es sich herbei
nicht etwa nur um die Innehaltung kaufminnischer Buchfiithrung und
sonstiger Geschaftsformen handelt, daB vielmehr auch das materielle
Ziel der 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 der Berechnung der Kostengesamtheit kommen die Zweifel von
der Kapitalseite her: von der Frage, in welcher Hohe das in der Eisen-
bahnunternehmung arbeitende oder aber das bilanzmaBig ausgewiesene
Kapital als Unterlage eines Verzinsungs- und Tilgungsanspruchs anzu-
erkennen ist. Kaufminnischen Gepflogenheiten entspriche 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 muf3 darauf hingewiesen werden, daB weder ein
Konkurs noch eine privatrechtliche , Kapitalreorganisation“ den Betrieb
selbst maBgeblich zu beriihren brauchen; die festen Anlagen bleiben,
was sie waren, und ebenso dndern sich nicht die Kosten, die ihre Er-
stellung urspriinglich verursacht hat. Der ganze rechtlich-privatwirt-
schaftliche Vorgang bedeutet lediglich, daB ein mehr oder minder grofler
Teil jener Kosten von den beteiligten Kapitalisten endgiiltig iibernommen
werden muB3 und nicht mehr in Gestalt entsprechend hoher Preise den
Kiufern der hergestellten Waren oder 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

Wiedenfeld: Die Eisenbahn im Wirtschaftsleben. 7
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ein Vorgang, der sich bei den nordamerikanischen Eisenbahnen in der
Vergangenheit (wie schon erwidhnt) mit einer gewissen RegelmiBigkeit
abgespielt hat, der aber auch bei den deutschen Kleinbahnen nicht unbe-
kannt ist. Er macht es unméglich, die jeweils geltenden Tarife als einen
Ausdruck der wirklichen Selbstkosten anzusprechen.

Ein anderes Mittel, die Kapitalkosten in der privatwirtschaftlichen
Berechnung den erzielbaren Preisen anzupassen und nicht umgekehrt
zu verfahren, ist in jenen Unterstiitzungen gegeben, die fast iiberall in
der 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 gewdhrt haben. Das ist in mannigfachen Formen bekanntlich
geschehen; es sei aber, um einem weitverbreiteten Irrtum entgegen-
zutreten, besonders darauf hingewiesen, daB auch die Vereinigten
Staaten von Amerika ein derartiges Eingreifen der Bundesgewalt und
der Einzelstaaten in die Eisenbahnentwicklung sehr wohl kennen —
die gewaltigen Landschenkungen, die auBBer dem Bahnkérper Siedlungs-
gelinde 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 dal von vorn-
herein aus anderen fiskalischen Quellen ein erwartetes Defizit gedeckt
werden soll, sei es daB Gemeinden oder gar einzelne Interessenten fiir
neue Strecken zur Landbeschaffung herangezogen werden. Gerade
dieser letzte Vorgang, der bei den preuBischen Nebenbahnen zum Grund-
satz erhoben war, zeigt besonders deutlich, daB es sich um eine Kosten-
anpassung handelt; denn fiir die Nebenbahnen, als einen Teil des ein-
heitlichen Vollbahnnetzes, gelten — im Unterschied zu den Klein-
bahnen — die allgemeinen Personen- und Giitertarife, die in der 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 der 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 muf}, da schiebt sich die selbstéindige Nebenbahn oder gar die
Kleinbahn, fiir welche beide der allgemeine Tarif nicht gilt, gleichsam
von auBen her an das Vollbahnnetz des Staates heran. Die Frage der
Kapitalkosten ist also wichtig genug, eine Durchbrechung des Staats-
bahnsystems in den Kauf zunehmen.

In all diesen Fiallen bereitet die Unterschiedlichkeit des in dem
Unternehmen arbeitenden und des rechnungsmiBig ausgewiesenen Kapi-
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tals gerade fiir die Anwendung kaufméinnischer, d. h. privatwirtschaft-
licher Grundsatze keine Schwierigkeiten: als Kostenelement, das bei der
Preisfestsetzung zu beriicksichtigen ist, kommt nur das kleinere Bilanz-
kapital, nicht das groBere Arbeitskapital in Betracht. Anders jedoch
bei entgegengesetztem Verhiltnis der beiden GréBen. Und auch dies ist
keineswegs selten.

Aus der Eisenbahnentwicklung ist in den Vereinigten Staaten von
Amerika das Wort entsprungen: watering the stock. Nicht, weil die
Kapitalverwisserung sich etwa auf diesen Wirtschaftszweig beschrinkt
hatte; sie gehort zu den groBen Konzernbildungen der Industrie in genau
der gleichen Weise. Wohl aber hat dieses Verfahren sich dort am friihe-
sten und am stérksten entfaltet, weil die groBen Landschenkungen des .
Staates den Eisenbahngriindern besondere, im Ausmall gar nicht abzu-
schitzende Zukunftsaussichten eroffneten: dem goodwill waren schein-
bar keine Grenzen gesetzt. Und so wurden in verschiedenen Formen
(meist wohl des Stimmrechts wegen als gewohnliche Aktien, zum Teil
aber auch als festverzinsliche Obligationen) Kapitalanteile ausgegeben,
denen keinerlei Leistungen der Empfinger entsprachen. Bald lernte
man ferner die Moglichkeit nutzen, im Verschachtelungssystem mit Hilfe
solcher Anteile nicht nur ohne Festlegung eigener Mittel gewaltige
Eisenbahnnetze in einer Hand zusammenzufassen, sondern sogar den
Griindern auch noch fremde Kapitalien zuzufiihren; zur Durchfiihrung
des controlling interest geniigt ja, von der letzten Gesellschaft etwas mehr
als die Hilfte des stimmberechtigten Kapitals zu behalten, und es bringt
schon Millionenbetrage, wenn der Rest zu ganz niedrigen Preisen ab-
gestoBen werden kann: haben die Griinder fiir ihre Aktien nichts ein-
gezahlt, so bedeutet schon ein Bérsenkurs von wenigen Prozenten des
Nennwerts eine Steigerung von 0 auf X und nicht eine Senkung von
100 auf X — was in Europa oft iibersehen worden ist, weil man hier
derartige Griinderanteile formell anders zu behandeln pflegt. In Ame-
rika erscheinen diese Aktienbetrige in den Bilanzen als vollwertige
Kapitalsummen; zum Arbeitskapital haben sie jedoch nichts beigetra-
gen. Sollen auch sie bei der Festsetzung der Tarife beriicksichtigt
werden, wenn es um die Deckung der Selbstkosten geht? Das Bundes-
verkehrsamt hat sich stets alle Miihe gegeben, dieses ,,Wasser“ aus der
Kapitalrechnung erst herauszupumpen, ehe ges die Genehmigung fiir
Tariferhdhungen erteilt hat; es stoBt aber in diesem Bemiihen ebenso
regelméBig auf den Widerstand der Eisenbahngesellschaften, deren
,kaufminnische Grundsitze“ die volle Beriicksichtigung des Bilanz-
kapitals fordern. —

7*
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2. Ganz eigenartig ist der Kapitalaufbau bekanntlich bei der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft gewesen; und zwar so
eigenartig, daBl 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 der im Weltkrieg
eingefiihrten Reichs-Transportsteuer ergab; er ist auf 660 Millionen
Reichsmark als Jahressumme abgerundet worden, was bei 5prozentiger
Verzinsung und 1 % Tilgung kapitalisiert den Obligationsbetrag von
11 Milliarden ausmacht. Und jene Jahressumme sollte auf alle Fille in
die Kostenrechnung der Reichsbahn eingestellt werden, damit die deutschen
Tarife nicht etwa dank der Geldentwertung ohne jede Beriicksichtigung
der fritheren Kapitalaufwendungen gebildet werden kénnten. Durch den
Young-Plan (1929) ist nun zwar diese Belastung der Reichbahn besei-
tigt worden; an ihre Stelle ist die Verpflichtung geriickt, an das Reich
einen festen Betrag von jahrlich 70 Millionen zu entrichten. Aus der
Jahresbilanz ist jedoch, solange fiir die Reichsbahn die Gesellschafts-
form beibehalten wurde, bis zum Jahre 1936 also, die urspriinglich als
Obligation aufgefiithrte Summe von 11 Milliarden nicht verschwunden;
sie wurde unter der Bezeichnung ,,Riickstellung fiir Abschreibung auf das
Betriebsrecht am iibernommenen Reichseisenbahnvermogen” (neben der
,Riickstellung fiir Abschreibung auf das Betriebsrecht am Anlage-
zuwachs“, die in der Gewinn- und Verlustrechnung fiir 1934 mit
14,19 Millionen Reichsmark erscheint) weitergefiithrt und stand am
31. Dezember 1934 mit vollen 11 Milliarden zu Buche. Schwerlich wird
man darin ein wirkliches Kostenelement zu achten haben?.

Der Grund aber, warum diese Summe nicht einfach gestrichen
worden ist, nimmt auch den anderen Kapitalziffern jede reale Bedeutung.
Man wollte vermeiden, den bilanzmiBigen Gesamtwert der Reichsbahn
plotzlich auf wenig mehr als die Hilfte des urspriinglichen Ansatzes
herabsetzen zu miissen und dadurch die Abschreibungspolitik in Unord-
nung zu bringen; was wegen des Riickfalls an das Reich wichtig war.
Dieser Gesamtwert hat aber auch nichts mit den urspriinglichen An-
lagekosten der in der Reichsbahn aufgegangenen Staatsbahnen zu
schaffen; er ist vielmehr zunichst aus der Summierung der EIf-
Milliarden-Obligation, der 13 Milliarden sogenannter ,,Stammaktien“ und
der halben Milliarde Vorzugsaktien errechnet worden, die gemaB dem

1 Die eigenartigen Bilanzverhiltnisse der Reichsbahn sind dargestellt
-und erliutert in Robe, Die Investierungspolitik der Reichsbahn (Vortrag,
auf der dritten Studienkonferenz der Reichsbahn-Gesellschaft gehalten);
Berlin; 1933.
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Dawes-Gutachten an das Reich zur Deckung allgemeiner Finanzbediirf-
nisse, also ohne Gegenleistung, auszuhindigen waren, und er ist dann
gemil der allmiahlichen Ausgabe weiterer Vorzugsaktien und gemifB der
Ubernahme festverzinslicher Kapitalverpflichtungen, also unter realen
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-
gegeben waren, und die festverzinslichen Kapitalverpflichtungen (rund
2 Milliarden Reichsmark) — nicht dagegen natiirlich die Jahresleistung
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 gelten, ohne aber etwa als das
Ganze der Anlagekosten gelten zu koénnen. Alle iibrigen Kapital-
angaben der Bilanz sind Berechnungsergebnisse aus génzlich anderen
Quellen und haben zu dem Arbeitskapital keine Beziehung; man kime
ja auf rund 500 000 RM fiir jedes Kilometer Strecke, was als Durch-
schnittsbetrag zweifellos viel zu hoch ist.

Ebenso versagen die Ziffern jener Kaufpreise, die das Reich im
Frithjahr 1920 mit den fritheren Besitzern der einzelstaatlichen Staats-
bahnen vereinbart hat; sie stehen schon unter dem Einfluf3 einer starken
Geldentwertung und haben entsprechend ihrer labilen Formulierung zu
mannigfachen Streitereien Anlal gegeben. Sogar aus der Vorkriegszeit
lassen sich genaue Angaben nicht gewinnen; haben sich doch in Preuflen
stidndig das Arbeits- und Finanzministerium darum gestritten, ob das
Anlagekapital des preuBischen Staatsbahnnetzes ndher bei 10 (so das
Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten) oder naher bei 20 Milliarden (so
das Finanzministerium) lage.

Der letzte Geschiftsbericht der Reichsbahn (fiir 1937) geht des-
halb einen ganz neuen Weg. Mit dem Aufgeben der Gesellschaftsform
(Gesetz vom 10. Februar 1937) haben jene kiinstlichen Bilanzierungen,
die an die frithere Elfmilliarden-Obligation anschlossen, naturgemaf} ver-
schwinden kénnen. Die neue Bilanz ist ebenso wie die Gewinn- und Ver-
lustrechnung bereits nach den Grundsitzen 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 Reichsmark 3 % dieses Ertrages,
mindestens aber ein fester Jahresbetrag von 100 (nicht mehr nur 70)
Millionen Reichsmark zu entrichten und auBerdem 9 % von derjenigen
Summe, um die etwa die 4 Milliarden iiberschritten werden; das hat fiir
1937 einen Gesamtbetrag von 157,82 Millionen Reichsmark ergeben, wo-
von 120 Millionen (8 % 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 Betréige, die mit der GroBe des Reichsbahnkapitals nichts zu
tun haben und deshalb nicht etwa als dessen Verzinsung anzusprechen
sind. Fiir 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” um 10,290 Milliarden niedriger als jener geschitzt wird. Nur
dieser Zeitwert (rd. 19 Milliarden) ist den Abschreibungs- und- Er-
neuerungsbetrigen zugrunde gelegt; er konnte also als diejenige Kapital-
summe gelten, die als Anlagekosten fiir die Selbstkostenrechnung in be-
tracht kdme. Dies erscheint um so mehr als zulédssig, als sich danach
je Kilometer Bahnstrecke ein Durchschnitt von 360 000 RM ergibt; ein
durchaus moglicher Betrag. Jedenfalls bleibt, wenn {iberhaupt vom
Kapital der Reichsbahn her irgendein Betrag in die Kostenrechnung ein-
gestellt werden soll, um daran die kaufminnische Angemessenheit der
Personen- und Giitertarife zu beurteilen oder gar die Tarife danach neu
zu bilden, nichts anderes als eine ,,pauschale Ermittlung® oder Schitzung
iibrig. Und selbst hiermit wire kaum etwas Wesentliches gewonnen
gegeniiber 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-
liches 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 Industrie, bei denen ebenfalls eine groBere Anzahl und oft
genug eine bunte Verschiedenartigkeit der Verkaufsobjekte kosten-
miBig zu bewerten ist, helfen sich .iiber diese Schwierigkeit in aller
Regel in recht einfacher und selbst primitiver Weise hinweg: sie
schlagen zu den errechenbaren Kosten gewisse Prozentsidtze hinzu,
lassen jedoch diese Zuschldge sogar innerhalb eines und desselben
Werkes je nach der Absatzfihigkeit der verschiedenen Waren in weiten
Abstinden schwanken und denken nicht daran, etwa peinlich genaue
Aufrechnungen iiber den Generalunkostenanteil des einzelnen Fabri-
kationsvorganges anzustellen. Erweist sich die so errechnete Preis-
forderung nach den Marktverhiltnissen bei dem einen oder anderen
Artikel als zu hoch, so hat man in dem Zuschlag die Moglichkeit eines
Nachlassens, ohne doch an die Grenze der wirklich berechneten Sonder-
selbstkosten zu rithren. Ist der Markt dagegen aufnahmefdhiger, als
man zunichst 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 hidngen davon ab, ob und in welchem Grade die Gesamt-
heit der Zuschlidge bei den wirklich verkauften Objekten groB 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, um so stirker macht sich
naturgemiB 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 Zuschlige zu einer Preis-
festsetzung gelangen, welche die Gewdhr einer Gesamtkostendeckung in
sich tragen kénnte? Hier muB3 in der Tat, wenn man iiberhaupt eine
Rechnungsbeziehung zwischen den Tarifen und den Selbstkosten her-
stellen will, der Versuch aufs ganze gehen; und dann 14Bt sich vollends
nicht auskommen, ohne daB willkiirlich gegriffene Leistungseinheiten
fiir die Reduktion der Gesamtkosten angenommen werden. Der not-
wendigerweise starre Fahrplan zwingt doch nun einmal jede Eisenbahn
zu bestimmten Transportleistungen; gleichgiiltig, ob dann die wirklich
gefahrenen Ziige voll ausgenutzt werden kénnen oder nicht, und wie
sich die tasichlich beforderte Last auf die héheren und die niedrigeren
Tarifklassen verteilen wird, — sogar die spitere Ausnutzung einer ein-
mal dargebotenen Leistung ist ausgeschlossen. Moégen also die Selbst-
kostenberechnungen, die man hinterher nach MaBgabe der schon ge-
tatigten Transporte aufgestellt hat, fiir die Beurteilung der Verkehrs-
und Betriebsleistungen, wie namentlich 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 ,,ungefihr“ nur geltenden Anhalt, kénnen sie
nicht wesentlich das Risiko der Preisfestsetzungen vermindern. —

4. Zu dieser Vorsicht gegeniiber allen Selbstkostenberechnungen als
Preisunterlagen mahnt noch eine dritte Uberlegung: die Abhdngigkeit,
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in der — stiarker als umgekehrt — die Gestehungskosten der Leistungen
von thren Preisen stehen.

Wieder ist darauf hinzuweisen, dal im Gesamtrahmen der Aus-
gaben bei den Eisenbahnen die konstanten Kosten weitaus im Vorder-
grund stehen — Betridge also, die in ihrer Hohe unabhingig von der
Intensitdt des Betriebes sind und demgemiaf3 auf die einzelne Leistung
sich bei starkerer Beanspruchung der Anlagen oder Ziige mit geringeren,
bei geringerer Beanspruchung mit héheren Summen umlegen. Der
Grad der Beanspruchung hingt aber maBgeblich von der Hoéhe der
Preise ab, welche die Eisenbahn fiir ihre Beforderungsleistung einhebt;
genauer: von der Geschicklichkeit, mit der die Preise den iiberhaupt
gegebenen Transportbediirfnissen angepafBt und auch zum Herauslocken
neuer Bediirfnisse verwandt werden. Dies bedeutet keineswegs ein
Abstellen auf denkbar niedrige Frachten oder Fahrpreise; es gibt in
reicher Fiille Transportbediirfnisse, die von der Héhe der Transport-
preise so gut wie unabhingig sind, und andere, die wenigstens eine
verhiltnismiaBig starke Belastung vertragen — Bediirfnisse, fiir deren
Deckung und Weckung der Fahrplan im Personen- oder Giiterbetriebe
wichtiger als jede Preisfestsetzung ist. Aber ebenso unzweifelhaft ist
in zahlreichen Fallen fiir die wirtschaftliche Transportfihigkeit eines
Gutes und fiir die Ausfithrbarkeit einer Personenfahrt der zu zahlende
Preis von ausschlaggebender Bedeutung. Und werden diese Unter-
schiede in der Tarifgestaltung richtig erfaBt, dann hebt sich die Menge
der auszufiihrenden Transporte weit iiber das MaB3 hinaus, das bei man-
gelnder Beriicksichtigung zu erwarten ist. Ja, bis zur vollen Ausnutzung
des einmal bereitgestellten Apparates miissen dann auch die Selbst-
kosten je Leistungseinheit sinken.

Aber eben nur bis zur vollen Ausnutzung des schon bereitstehen-
den Apparates! Wird dank einer TarifermidBigung etwa die Bean-
spruchung so gesteigert, daBl neue Anlagen errichtet, vielleicht auch
nur neue Ziige eingelegt werden miissen, dann kann sich das Verhiltnis
wieder umdrehen: von diesen neuen Ausgabequellen her gehen die Selbst-
kosten je Leistungseinheit so lange in die Hohe, wie nicht auch die
Neuanlagen voll ausgenutzt werden. Und wieder steht die Eisenbahn-
leitung vor der Aufgabe, ihre Tarife so aufzubauen, daB ein moglichst
giinstiger Ausnutzungsgrad erreicht wird; d. h. sie {ibt von ihrer Tarif-
politik her einen maBgeblichen EinfluB auf die Héhe ihrer Selbst-
kosten aus.

In diesem Verhidltnis liegt bekanntlich die privatwirtschaftliche

Rechtfertigung der meisten Ausnahmetarife. Bei einem weit gespannten
Netz von Schienenwegen wird sich dank der unendlichen Verschieden-
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heit der 6rtlichen Beziehungen die Selbstkostenwirkung einer allgemeinen
TarifermédBigung hiufig nicht anndhernd abschétzen lassen, und gegen-
iiber der gewaltigen Masse der konstanten Kosten erscheint dann das
Risiko eines Fehlschlages als zu schwer. Hilt man sich dagegen an be-
stimmte Ortlichkeiten und iibersehbare Verkehrsmoglichkeiten, 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 Verhiltnisse unverdndert 1aBt —, mit seinen
Sitzen 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, da 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 dhnliche 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 alle Versuche ge-
scheitert, mit , Einheitspreisen“ — d. h. dem Durchschnitt der Kosten
angepaBBten Preisen — zur Deckung der Gesamtkosten zu gelangen; die
schlechteren Pldtze werden, weil fiir die minderbemittelten Schichten
der Bevolkerung zu teuer, allzu wenig besetzt, und aus den besseren
Pldatzen, wo man es nach der Zahlkraft und Zahlwilligkeit der Besucher
tun kénnte, wird zu wenig herausgeholt. Man kann aber auch nicht die
Preise nach den Selbstkosten abstufen; denn dann miiBte man die obersten
Ringe, deren Gewicht schon die Stirke der Fundamente und der Mauern
bestimmt, mit den héchsten Preisen belasten und wiirde wiederum am
Besuch zu spiiren bekommen, daB der zahlkraftige Teil der Bevdlkerung
unter solchen Bedingungen nicht zahlwillig zu sein pflegt. Es bleibt
also auch hier nichts anderes iibrig, als durch eine Preistarifierung,
welche die Zahlfdhigkeit 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 allem bedeutet dieses Preis-Kosten-Verhiltnis nichts anderes,
als daB3 die Eisenbahn wie jeder sonstige Lieferant von Massenleistungen
unter das ,,Gesetz der Massenproduktion“ gestellt ist. Auch im Monopol
mul3 ihre Leitung, gerade wenn sie auf Deckung ihrer Gesamtkosten
hinarbeitet, gefiihlsmiBig die Moglichkeiten des Marktes zu erfassen
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suchen; d. h. sie kann sich nur von den zu bestimmter Zeit gegebenen
Frachtverhiltnissen — sei es der Eisenbahn selbst, sei es des ihr vor-
angehenden Transportmittels — allm#hlich an das System herantasten,
das ihr im ganzen ihre Selbstkosten deckt und zugleich einen moéglichst
groBen Verkehr herbeifiihrt. Es ist also weder Zufall nach Ungeschick-
lichkeit, wenn die heutigen Eisenbahnfrachten in der langen Linie
ihrer Entwicklung schlieflich auf die Kanal- und StraBenfrachten einer
langst vergangenen Zeit zuriickfiilhren. Und es war auch richtig, daB
die Reichsbahn trotz Weltkrieg und Inflation den Neubau ihres Gesamt-
tarifs, wie in der Giiterklassifikation, so auch in den Frachtsitzen in
engem AnschluB an die Vorkriegstarife aufgefithrt hat, nicht zu etwas
vollig Neuem gekommen ist. Nur, wenn sie auch in Zukunft es bei
diesem vorsichtigen Tasten belaBt, bleibt sie mit der Vielgestaltigkeit
des Tarifs, wie im Ziele, so in den Mitteln ,,kaufménnischer Grundsitze“. —

5. Nun erhebt sich die zweite Frage: LiaBt sich eine Verfolgung
kaufméannischer Grundsitze mit der Wahrung der allgemein-volkswirt-
schaftlichen Interessen vereinigen, wie es doch das Gesetz ausdriicklich
von der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft verlangt hat, wie es aber auch
den Kontrollbefugnissen der Staatsorgane in den iibrigen L&ndern zu-
grunde liegt? Hier ist zwar eine groBe Schwierigkeit auf der Seite
der volkswirtschaftlichen Interessen gegeben: eine einwandfreie Fest-
stellung dessen, was diese Interessen ausmacht und was sie demgemiB
im einzelnen zu fordern haben, ist sogar bei autoritdrer Staatsfithrung,
vollends bei anderem Gesetzgebungs- und Verwaltungssystem so leicht
nicht méglich. Von den Eisenbahnen aus dagegen 1aBt sich auch diese
Frage durchaus bejahen. Die unendliche Vielgestaltigkeit der Trans-
portleistungen, die das Aufstellen der Tarife so umstindlich und
schwierig macht, erweist sich hier als ein entscheidender Vorteil.

Schon in den Normaltarifen macht sich dies aufs nachhaltigste
geltend. Geht man ndmlich davon aus, dafl in jedem Staate selbst dann,
wenn er fiir gewisse Wirtschaftsbediirfnisse die Verbindung mit dem
Ausland nicht entbehren kann, doch ein moglichst lebhafter Binnenver-
kehr — die weitestgehende gegenseitige Erganzung der Landschaften
in ihrer Giiterherstellung und ihrem Giiterverbrauch, wie auch die
Forderung des gegenseitigen Kennenlernens fiir die Bewohner der ver-
schiedenen Teilgebiete — anzustreben sei, so haben die Bahnen in der
verschieden méglichen Behandlung der Entfernungen das Mittel, sich
unter Wahrung ihrer Selbstkostendeckung auch dieser Aufgabe anzu-
passen. Handelt es sich um Staaten von verhiltnismaBig 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 geniigen konnen; die Entfernungsunterschiede
sind nicht groB genug, eine besondere Beriicksichtigung zwecks Be-
lebung des Binnenverkehrs zu erheischen, und dem entspricht es, daB
auch die Transportmengen schwerlich durch eine Verbilligung der
langeren Wege eine zur Selbstkostensenkung fithrende Steigerung er-
fahren werden — die absolute Héhe der einheitlichen Kilometersitze,
nicht ihre Staffelung ist hier entscheidend. Anders jedoch in Staaten
groBen Umfangs oder langgestreckter Gestalt, wie es Preulen etwa war
und das Deutsche Reich es ist, wie es aber auch fiir GroBbritannien und
Italien, das russische Gesamtbereich und die anderen GroBraumstaaten
der Erde gilt. Hier wird eine Staffelung der Kilometersitze angebracht
sein, die den Gesamtpreis fiir die groBen Entfernungen fithlbar niedriger
macht, als er bei Anwendung der fiir die kurzen Wege geltenden Sitze
sein wiirde. Und die Staffelung wieder 148t sich den besonderen Ver-
hiltnissen jedes Landes anpassen, bis schlieBlich die groBten Ent-
fernungen mit Zonentarifen niedrigster Sitze bedient werden.

So vergleiche man etwa PreuBen, fiir das die Staatsbahnverwal-
tung schon immer den Giiterverkehr wenigstens nach gestaffelten Kilo-
metersatzen maBigen Absteigens hat behandeln wollen, und das Deutsche
Reich, fiir das ein Staffeltarifsystem vorsichtiger ErmiaBigungen im
Jahre 1920 eingefiihrt worden ist, mit den russischen Bahnen, die fiir
die groBten Entfernungen im Personenverkehr schlieBlich Zonen von
je 1000 Werst Liange und einem Rubel Zonenfahrpreis gebildet hatten.
Es ist ein Nachteil fiir die Vereinigten Staaten von Amerika, dal dort
selbst die groBten Bahnsysteme von beiden Seiten her nur an die
Mississippi-Chicago-Linie heranreichen, da3 es eine durchgehende Ein-
heitsbahn vom 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 triagt die Neugestaltung des Eisen-
bahnbesitzes, welche das Gesetz von 1921 gebracht hat, dem Bediirfnis
der Lingenerstreckung in genau der gleichen Weise Rechnung, wie schon
vor dem Kriege die groBen Bahngesellschaften ihre Ausdehnung von
der Kiiste des Kanals und von London aus bis in die Gegend der schot-
tischen Welthidfen betrieben hatten; und schon die Konkurrenz der
Kiistenschiffahrt hat diese Privatbahnen gezwungen, die groBen Ent-
fernungen wenigstens im Giiterverkehr verhiltnismiaBig billig zu be-
dienen.

Erkennt man also die Pflege des Binnenverkehrs als ein allgemein-
volkswirtschaftliches Interesse an, dann zeigt sich in der tarifmaBigen
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Behandlung der Entfernungen fiir die Eisenbahn ein Mittel, sich jener
Pflege dienstbar zu machen. Und wie sie dann diese Behandlung im
einzelnen ausgestaltet, 148t sich von dem kaufménnischen 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 Giiterverkehr Transporte wirtschaftlich fiir die Bahn-
benutzer méglich werden, die sonst nicht in Betracht kimen, und weil
dadurch die stehenden Anlagen fiir die Eisenbahnen zu besserer Aus-
nutzung gelangen. —

6. Ein weiteres Mittel, beide Aufgaben zugleich zu erfiillen, ist in
der ,horizontalen® Staffelung gegeben: in der Giiterwertklassifikation.

Als System der Giitertarifierung findet sie sich nachgerade wohl
bei allen Eisenbahnen der Erde. Vergleicht man jedoch auch nur die
Tarife der fithrenden Kulturstaaten miteinander, so tritt die Verschie-
denartigkeit des Aufbaus als ein Ausdruck der allgemeinen Wirtschafts-
gegebenheiten deutlich hervor. So werden zwar iiberall diejenigen
Industrierohstoffe, die als Massenwaren in besonders hohem Grade
transportkostenempfindlich sind, zu niedrigsten Sitzen schon deshalb
eintarifiert, weil man sie in méglichst groBen Mengen transportfihig
machen und auf die Schienenwege ziehen will; aber es zeigen sich doch
von Land zu Land Unterschiede, die nur aus den Verschiedenheiten der
Rohstoffgewinnung selbst und namentlich der Verarbeitungsindustrien
zu erkldren sind, — als ein Zeichen, daB man gewollt oder auch unbe-
wullt sich von den Industrieverhiltnissen abhingig fiihlt und durch eine
entsprechende Anpassung der Rohstoffbezugskosten die VVerarbeitung
fordern muB3. Erst recht fiigen sich die Tarife, welche den landwirt-
schaftlichen Produkten gewidmet sind, zumeist den Produktionsverhilt-
nissen an: sie sind in einem Gebiet wie den Vereinigten Staaten von
Amerika, das aus der Mitte heraus auf gewaltige Entfernungen regel-
miBig groBe Massen an die Kiisten schafft, im Verhiltnis zu den sonst
dort geltenden Sitzen von auffallender Niedrigkeit, wahrend die deut-
schen Bahnen, die hauptsiachlich fiir die Einfuhr von Getreide bean-
sprucht werden, sie verhiltnismidBig hoch angesetzt haben und den
binnenwirtschaftlichen Austausch zwischen UberschuB3- und ZuschuB-
landschaften lieber durch Ausnahmetarife (wie den alten Ostbahn-
Getreidetarif) zu férdern bestrebt sind.

Halbfabrikate und Fertigfabrikate werden ebenfalls zu verschie-
denen Siatzen eingestuft; aber nirgends in schlechthin schematischer
Weise. Und gidbe es schon eine Untersuchung iiber die Bestimmungs-
griinde und iiber die Wirkungen dieser mannigfach wechselnden Tari-
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fierungen, so wiirde aller Wahrscheinlichkeit nach der Zusammenhang
mit dem ganzen 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 der
Riicksicht begriindet worden, die man auf die einmal bestehende Miihlen-
industrie Deutschlands nehmen miisse.

Alte Standortsbeziehungen, von denen das Wohl ganzer Land-
schaften abhingt, wirken {iberhaupt ausschlaggebend in die Einstufung
der verschiedenen Waren regelmidfBig hinein und machen es erst ver-
stiandlich, daB iiberall der Gesamtaufbau der Giitertarife 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
gedndert hat? Man scheut sich hier wie anderwirts, durch einen
Wechsel des Normalsatzes in die altbestehenden Beziehungen in einer
Weise einzugreifen, die sich dank den nicht vorauszusehenden Neben-
wirkungen iiberhaupt jeder Ubersicht entzieht. Hilt man es also fir
ein volkswirtschaftliches Interesse, daB sich wirtschaftliche Verinde-
rungen tiefgreifender Art nur langsam vollziehen und deshalb nicht von
auBlen 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
50 bunte Mannigfaltigkeit, daB es unméglich erscheint, irgendein System
aus den Tatsachen abzulesen. Von dem einen Extrem, vor der Errich-
tung eines neuen Werkes mit der dafiir wichtigen Eisenbahn erst die
7Zu- und Abfuhrtarife festzulegen (wie es in allen Lindern des Privat-
bahnsystems gang und gidbe 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 alle Kohlentransporte
gilt, aber nicht in das Schema der Normaltarife mit seinen Sitzen ein-
gefiigt ist, werden siamtliche Méglichkeiten freierer Gestaltung irgénd-
‘wie ausgenutzt.
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Gemeinsam ist den Sonderregelungen nur das Negative, dal man
sich weder an die allgemein geltende Behandlung der Entfernungen noch
an die allgemein festgelegte Giiterklassifikation hilt, um eben Sonder-
bediirfnissen der Volkswirtschaft in iibersehbarem Rahmen dienstbar zu
sein. Und wieder muf3 daran erinnert werden, daB auf der deutschen
Reichsbahn reichlich zwei Drittel aller Transporte zu Ausnahmetarifen
ausgefithrt werden — ein gerade volkswirtschaftlich wichtiger Ausgleich
gegeniiber 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 iiberall, wo iiberhaupt der
Staat sich um die Eisenbahnen seines Gebietes kiimmert, unter dem ge-
setzlichen Zwang rechtzeitiger Verdffentlichung ‘und peinlicher Inne-
haltung. Tariftreue wird also fiir sie genau so wie fiir 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
verméchten und dem Monopol sicherlich ganz fern bleiben miiiten. Die
Tariftreue ist zugleich aber auch fiir die Volkswirtschaft dasjenige
Mittel, mit der sie die Ausiibung des Monopols wirksam zu kontrol-
lieren vermag. Und sie sichert der Volksgemeinschaft die Berechen-
barkeit der wichtigsten Transportkosten — eines Kostenelements also,
das in einer Giiteraustauschwirtschaft zu den Grundlagen aller Wirt-
schaftsfiihrung gehort. Gerade weil es unméglich erscheint, den unend-
lich mannigfachen Transportbediirfnissen eines hoch entwickelten Wirt-
schaftsgebietes mit einem Tarifsystem zu dienen, das im ganzen von
jedermann leicht zu iiberblicken ist —, darum muB wenigstens auf die
Versffentlichung 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 Giiterklassifikation,
wichtiger auch als die Hohe der Frachten.

Kapitel IV. Monopol und Tariftreue.

Wenn in der Tariftreue, in dem strengen Innehalten der veroffent-
lichten Frachtsitze die lebenswichtige Leistung enthalten ist, welche
die Eisenbahnen der Volkswirtschaft ihres Landes darzubieten vermdégen,
dann ist es andererseits eine Aufgabe des Staates, seiner Gesetzgebung
“und seiner Verwaltung, dafiir Sorge zu tragen, dafl den Bahnen die Er-
fiillung dieser Leistung dauernd mdglich sei. Es geniigt nicht, sie ge-
setzlich zu fordern und verwaltungsmiBig zu kontrollieren. Es miissen



Monopoltendenz und Frachtengestaltung im Eisenbahnwesen. 111

auch die Unterlagen gegeben werden, von denen aus die Vorschrift
durchfiihrbar und billig erscheint.

GewiB 1aBt sich wenigstens in jenen Staaten, in denen die Ausfithrung
eines Gesetzes fiir jeden Fall selbstverstindlich ist, und vollends bei der
Deutschen Reichsbahn, deren Angestellte sich auch unter der rechtlichen
Gesellschaftsform durchweg als Triger alter Staatsbeamtentradition
empfunden haben, das Durchhalten der Tariftreue sogar dann er-
warten, wenn es den Interessen der Bahn selbst zuwiderlduft 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 Vorteile ihm fiir einzelne Verkehrszweige einen absoluten Vor-
gprung geniigenden Umfangs gewidhren, und ob nicht der ihm entzogene
Verkehr im ganzen seine Leistungsfiahigkeit wirtschaftlich so stark
schwicht, daB er mit dem ihm bleibenden Teil gerade seiner volkswirt-
schaftlichen Aufgabe nicht mehr gerecht werden kann. Die Gefahr ist
um so groéBer, als die Bahn gerade dank ihrer Tariftreue dem Gegner
den vollen Einblick in ihre Preisberechnungen gewihrt, dieser aber sich
dem Einblick der Bahn entzieht, und als im Gesamttarif der Bahn die
einzelnen Teile ein zusammenhingendes Ganzes bilden, aus dem so
leicht nicht eine gréBere 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 14Bt; sie wird auch selbst von diesem Monopol getragen.
Tariftreue und allgemeiner Wettbewerb sind in der Wirklichkeit unver-
einbare Begriffe.

Wenn trotzdem in Deutschland und in Frankreich — als einzigen
Lindern der Erde — eine bliilhende Binnenschiffahrt und ein starker
Eisenbahnverkehr sich ohne gegenseitige Tariffithlung haben ent-
wickeln kénnen, 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 koénnte; 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 rdumlichen Wirksamkeit ganz
wesentlich dadurch eingeschrankt, dafl die Bahnen ihm die technischen
Einrichtungen eines unmittelbaren Giiterumschlags (trotz aller Gesetzes-
;/orschriften) nur an recht wenigen Stellen gewidhrt haben. In Deutsch-
land fehlt es zwar nirgends, wo nur irgendein Bediirfnis danach besteht,
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an solchen Umschlagsgelegenheiten, und sehr stark stiitzt 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 fiir die groen Kanalbauten des Reiches angesetzt
8ind, ist auch zwischen Rhein und Oder die Verbindung so weit einheit-
lich gestellt, dall man von einem Schiffahrtsnetz allenfalls sprechen darf.
Aber die einzelnen Stréome laufen nicht, wie in Frankreich, radial von
einem gemeinsamen Quellgebiet in das Land hinaus, kommen sich also
nicht nahe genug, die Kanile nur als kurze Erganzungsstiicke behandeln
zu konnen, und so fallen die Kanalabgaben stiarker ins Gewicht. Auf
dem wichtigsten Kanal, dem Mittellandkanal, gilt auBerdem das staat-
liche Schleppmonopol (nach franzésischem Vorbild) und damit die staat-
liche Beherrschung des meist ausschlaggebenden Teils der Schiffs-
frachten. Was in Deutschland und Frankreich unter diesen Einschrin-
kungen noch an Wettbewerbsmoéglichkeiten zwischen Schiffahrts- und
Schienenwegen iibriggeblieben ist, hat sich von den Bahnen her durch
entsprechende Sondertarife — in Deutschland nicht zuletzt durch die
verhdltnismaBig hohen AnschluBfrachten, die fast {iberall auBerhalb
der Vorteile des Staffelsystems geblieben sind — in ertridglichem, das
Gesamtgefiige des Bahnverkehrs nicht storendem Ausmal} halten lassen.
Fiir beide Lander ist es jedoch ein Problem, ob nicht auch der Rest von
wirtschaftlichem Wettbewerb durch eine einheitliche, beide Transport-
mittel je nach ihrer technischen Eigenart einspannenden Frachten-
gestaltung beseitigt werden sollte — wenn es nur nach den Besonder-
heiten der Schiffahrt irgend moglich wéire.

Ebenfalls nur in recht engen Grenzen macht sich der Wettbewerb
des Flugzeuges fiir die Schienenwege geltend. Da seine Landungs-
platze wegen ihres Raumanspruchs einstweilen noch weit auBerhalb der
Stadte angelegt werden miissen und mit ihren Kosten sich gegen eine
irgend starke Verdichtung sperren, so sind es nur die sehr groBen Ent-
fernungen, die von ihm bedient werden kénnen. Und schon fiir schweres
Gepéack ist das Flugzeug bekanntlich auf ein Zusammenarbeiten mit der
Eisenbahn angewiesen; im Giitertransport kénnen sie keine groBe Be-
deutung beanspruchen. Man kann also allenfalls von einer geringfiigi-
gen Einbeulung, nicht von einer Durchbrechung des Eisenbahn-Trans-
portmonopols schon sprechen.

Sehr viel tiefer greift jetzt in allen Landern der Kraftwagen be-
kanntlich in die Gestaltung des Eisenbahnverkehrs ein. Auch er kann
zwar seine volle Leistungsfihigkeit nur auf solchen StraBen entfalten,
die eigens fiir ihn gebaut sind und anderen Wagen die Benutzung ver‘-
weigern. Auch auf den gewdhnlichen LandstraBen jedoch, wenn sie
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nur die feste Decke eines Hauptweges tragen, bleibt noch genug Trag-
fahigkeit und Schnelligkeit iibrig, den Eisenbahnen wichtige Verkehrs-
teile zu entziehen. Und vollends geniigen schon Straflen ziemlich ge-
ringer Widerstandskraft, den AnschluB3 an das groB3e Netz zu bewirken;
wie ja auch der Kraftwagen in das Innere der Stidte einzudringen ver-
mag und jeder besonderen Verladungsstelle, jedes Bahnhofs entbehrt.
Dies ist nun zwar nicht dahin zu verstehen, daB3 die groBen und schweren
Wagen des Uberlandverkehrs innerhalb der Stiddte ihre Ladung von den
verschiedensten Stellen hier selbst zusammenholen oder so verteilt ab-
liefern konnten; fiir Stiickgiiter muB3 der kleine Verteiler noch hinzu-
kommen, der die Umladung also nicht erspart. Aber es ist doch ein
engmaschiges, wirkliches Netz von StraBen, das dem Kraftwagen allent-
halben zur Verfiigung steht und den Vergleich mit den Eisenbahnen
sehr wohl aushilt, diese an Ausbreitungsfihigkeit sogar noch iibertrifft.
Von einem Transportmonopol kann daher fiir die Eisenbahnen, selbst
wenn sie in sich als Monopol organisiert sind, nirgends mehr die
Rede sein.

Hiermit ist die Tariftreue in ihrer Grundl’age gefiahrdet; und nicht
das Eisenbahn-, sondern das allgemein-volkswirtschaftliche Interesse
erfordert deren Unversehrtheit. Gewifl nicht in dem Sinne, daB gerade
fiir die Schienenwege etwa das frithere Transportmonopol wiederher-
gestellt werde; es gilt vielmehr, auch die technische Eigenart des Kraft-
wagens in die Bewiltigung der Transportgesamtaufgabe einzuspannen.
Wohl aber muBl in gegenseitiger Erginzung eine Leistungsteilung der
Art erreicht werden, da dem jiingeren Zweige sich ebenso ein Ent-
faltungsraum darbietet, wie der &ltere Bruder seine noch lingst nicht
abgenutzten und deshalb noch immer volkswirtschaftlich wertvollen An-
lagen und Betriebsmittel zu moglichst vollstindiger Ausnutzung bringen
kann. Hier stehen so groBe allgemein-volkswirtschaftliche Werte auf
beiden Seiten in Frage, daB nur vorsichtiges Abwigen — von Land zu
Land wahrscheinlich verschieden — zur besten Allgemeinlésung fiihren
kann. Eines aber ist sicher: Nur wenn beide Verkehrsmittel, Eisenbahn
und Kraftwagen, unter Tarifzwang gestellt sind, behilt die Tariftreue
ihren volkswirtschaftlichen, gemeinniitzigen Sinn.

Wiedenfeld: Die Eisenbahn im Wirtschaftsleben. 8
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In der zweiten Halfte der DreiBiger Jahre hdufen sich in Deutsch-
land die Erinnerungstage fiir 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 der Osterreichischen Kaiser-Ferdinands-Nord-
bahn; und das Jahr 1838 bringt den Betriebsbeginn fiir Berlin—Potsdam,
Braunschweig—Wolfenbiittel, Diisseldorf—Elberfeld; das Jahr 1839
den fir Magdeburg—Leipzig, Ko6ln—Aachen, Miinchen—Augsburg,
Frankfurt a. M.—Wiesbaden. Von besonderer Bedeutung ist das Jahr
1838 noch dadurch geworden, dal am 3. November das PreuRische Eisen-
bahngesetz verkiindet worden ist, welches dann fast ein ganzes Jahr-
hundert hindurch das Verhiltnis des Staates zu den Privatbahnen be-
stimmt hat; in der Art, wie es in jener Friihzeit schon — weit tiber die
ersten Regelungen der anderen Staaten hinausgreifend — die allgemeine,
wirtschaftliche und namentlich politische Bedeutung des neuen Trans-
portmittels vorausgesehen und demgemilB den Staatsgewalten die iiber-
ragende Stellung gegeniiber allen privaten Sonderinteressen gesichert
hat, ein besonders hervorragendes Beispiel autoritirer Gesetzgebung.
Mit 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
Vélkerdasein eine wahrlich kurze Zeitspanne, und doch in diesem einen
Falle von solcher Bedeutung, daB es der Erde als Wohn- und Betiitigungs-
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 wirkliche Einheit, ein
zusammenhangendes Ganzes geworden, dessen Teile sich jeweils in
Freundschaft oder Feindschaft gegeniiberstehen mégen, 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 Friedrich List schon damals — als ein-
ziger und in scharfem Gegensatz zu den die Schnelligkeit betonenden Tech-
nikern — in bewundernswerter Klarheit erkannt hat, sind es vor allem
drei technische Tatsachen, welche dank ihrem Zusammentreffen die
Eisenbahn aus allen Beférderungsmitteln herausheben und ihr bis zum
heutigen Tage ihre eigenartige Bedeutung verleihen: die Massenhaftig-
keit und die RegelmidBigkeit ihrer Transportleistungen sowie die An-
passungsfiahigkeit ihres Weges gegeniiber den Naturgegebenheiten des
Geldndes.

Gewif3 lassen sich mit der einfachen Landstrale die Hemmungen
der Gebirge und Siimpfe leichter und billiger iiberwinden. Selbst der
Kraftwagen bringt es jedoch nicht zu Massenleistungen, die auch nur
im leisesten den Vergleich mit einem Eisenbahnzuge aushalten. Vollends
kann die gleiche Piinktlichkeit und GleichmaBigkeit der Transporte von
der Landstralle 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 iiber-
legen. Dafiir fehlt es diesen Wegen aber noch heute an der festen Be-
rechenbarkeit der Transportzeit und an der Unabhingigkeit gegeniiber
dem Wechsel der Jahreszeiten und der Luftstromungen. Auch sind sie
an die natiirlichen Verhiltnisse der Wasserfiithrung und die Hafen-
moglichkeiten raumlich fest gebunden. .

Sogar im Nachrichtenverkehr, der mit dem Draht und vollends mit
der Radio-Ubertragung alle Raume iiberwindet 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 beférderte
Brief iibertrdgt denn doch die Mitteilungen zuverlissiger, und das Ganze
des Brieftransports stellt eine sonst nicht moégliche Massenleistung dar.

Flugzeug und Luftschiff endlich stehen vollends sowohl in der
Massenhaftigkeit des einzelnen Transportvorgangs als auch in seiner
Berechenbarkeit und GleichméBigkeit, als auch dank den Anspriichen
ihrer Landungsstellen in der Anpassungsfihigkeit gegeniiber dem Ge-
lande weit zuriick. Nur in der Schnelligkeit sind sie wenigstens dann,
wenn es sich um die Uberwindung groBer Entfernungen handelt, dem

8*
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Schienenweg iiberlegen; der mit dem Aufsuchen und Verlassen des Flug-
hafens immer verbundene Zeitverlust fidllt dann nicht ins Gewicht,
die Fahrgeschwindigkeit bestimmt also die Gesamtzeit der Reise von
Haus zu Haus entscheidend. Schnelligkeit jedoch spielt noch heute nur
in verhiltnismafBig wenigen Beziehungen eine ausschlaggebende Rolle.
Es ist bezeichnend, daBl sogar im Seeverkehr neuerdings die Massen-
haftigkeit wieder stirker betont wird und daB die Eisenbahnen nicht
wagen, ihre schnellsten Ziige mit besonders hohen Fahrpreiszuschligen
zu belasten, wiahrend 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 RegelmiaBigkeit und Berechenbarkeit, die FahrplanmiBigkeit
der Eisenbahn ist es vor allem, was unserm ganzen Leben seinen Stempel
aufdriickt. Dies ist so stark betont, daB sogar die Seeschiffahrt, seitdem
die Schienenwege ihr in frither nie gekannten Mengen die Personen und
Giiter zur Weiterbeférderung heranfiihren, in der sog. Linienfahrt sich
ganz auf das Innehalten fester, lange voraus niedergelegter Fahrplidne
eingestellt und ihr seit etwa 1880 das Ubergewicht iiber die freie
(Tramp-)Schiffahrt gegeben hat. —

2. Aus der Erkenntnis der entscheidenden Wirkungen hat
Friedrich List — damals ebenfalls als einziger — fiir das neue
Verkehrsmittel noch ein Zweites abgeleitet. In einer Zeit, in der alle
Welt die Bedeutung der Eisenbahn in der Verbesserung der Nachbar-
schafts-Verbindungen erblickte und deshalb iiberall Schienenwege nur
auf kurze Strecken und ohne gegenseitigen Zusammenhang zwischen
groflen Stidten erbauen wollte — das gilt nicht nur fiir das politisch
zerrissene Deutschland, sondern fiir England, Frankreich, die nord-
amerikanische Union in genau der gleichen Weise —, da ist List schon
mit der Forderung hervorgetreten, von vornherein die einzelnen Strecken
als Teile eines ganzen Landesnetzes zu planen und ihnen demgemifB eine
technisch einheitliche Gestalt zu geben. Bei der Leipzig-Dresdner
Bahn (1837/39 eroffnet), fiir die er die erste Anregung gegeben hatte,
hat er sogar seine Lebensstellung gefihrdet und schlieBlich verloren,
weil er es trotz aller Warnungen der ihm zunichst folgenden M#inner
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 fiir das Ganze des Landes durch
staatliches Gesetz ein wirkliches Netz von Schienenwegen zur Aus-
fiihrung bestimmt worden — genau nach Lists Vorschligen. 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. Dieser hat sich spater
weit iiber Deutschlands Grenzen ausgedehnt (daher 1935 in ,Verein
Mitteleuropiischer Eisenbahnverwaltungen“ umgetauft) und ist dadurch
die Unterlage fiir jene technische Vereinheitlichung der europiischen
Bahnen geworden, die es erlaubt, durchgehende Ziige von der Kiiste des
Atlantischen Ozeans bis zur westrussischen Grenze und von Skandinavien
bis nach Italien und Griechenland zu fithren. Und wie man daher langst
von einem europiischen, auch von einem nordamerikanischen Eisenbahn-
netz im eigentlichen Sinne dieses Wortes sprechen darf, so bereitet sich
ein solches auf Grund der ,afrikanischen Spur“ schon fiir den letzt-
erschlossenen Erdteil vor. Das ,, Internationale Ubereinkommen iiber den
Eisenbahnfrachtverkehr“, 1890 abgeschlossen und sogar im Weltkrieg
durchgehalten, 1924 durch ein Ubereinkommen iiber den Personen-
und Gepackverkehr erginzt, greift noch wesentlich weiter aus;
ihm sind auch die russischen Bahnen angeschlossen, so daB erst die
Westkiiste des GroBen Ozeans und die Gebirge Zentralasiens die Grenzen
seiner Wirksamkeit bilden.

Nur der Nachrichtenverkehr hat sich im Internationalen Tele-
graphenverband (1865) und im Weltpostverein (1874) auf deutsche An-
regungen hin je eine noch raumgréBere Organisation geschaffen. Die
Seeschiffahrt dagegen kennt ebensowenig wie der Luftverkehr schon
Verbinde, die sich iiber mehr als nur Teilgebiete der Erde erstrecken;
und in der Binnenschiffahrt haben es weder Frankreich noch auch bisher
Deutschland mit ihren Kanalbauten zu Netzen gebracht, die diesen Namen
in strengstem Sinne verdienen: die AusmaBe der Stréme und Kanile
weichen in Deutschland von West nach Ost allzu sehr voneinander ab, als
daB je ein GroBkahn des Rheins durch die Kanile zur Weser oder Elbe —
geschweige denn zur Oder — kommen konnte, oder daB es sich lohnte,
zur Vermeidung einer Umladung mit einem kleinen Oder- oder Spreekahn
bis zum Rhein zu fahren — es sind StraBen sehr verschiedener Spur-
weiten gleichsam, die da zwar miteinander verbunden werden, trotzdem
jedoch nicht ein wirklich einheitliches Netz bilden. —

3. SchlieBlich noch mit einer dritten Voraussage hat List recht
behalten. Er vernachlissigt wahrlich nicht den Personenverkehr; fiir
die kulturellen und politischen Wirkungen, die er durch ihn von den
Eisenbahnen erwartet, findet er vielmehr immer wieder Worte von hin-
reiBendem Schwung — hier hat er sogar geirrt, wenn er die Ausebnung
der nationalen Gegensitze angekiindigt hat. Aber fiir die Eisenbahnen
selbst sieht er — auch dies als einziger — den Giiterverkehr 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 nur fiir hochstwertige Luxusgiiter gelohnt, jedem Gut
sogar diesen Charakter unweigerlich aufgedriickt hatte, ein Transport
auf weite Entfernungen — das werde, so prophezeit List, die Gegen-
stinde des tiglichen Verbrauchs und damit die Massengiiter erfassen,
und aus dieser Aufgabe wiirden die Eisenbahnen das finanzielle Riick-
grat gewinnen, das fiir die Festlegung so gewaltiger Kapitalmengen die
unerlidBliche Voraussetzung sei.

List sieht sogar schon aus der Ausweitung des Eisenbahnbesitzes
iiber die Erde hin eine internationale Produktionsteilung kommen, die
jedem Lande die Ausnutzung seiner besonderen Krifte in groBerem Aus-
maB als zuvor erméglichen werde; und wenn er trotzdem zum Schutz
der ,produktiven Krafte“ Deutschlands nach Zéllen ruft, so will er nur
den zeitlichen Vorsprung der englischen Industrie damit ausgeglichen
wissen. Hier ist allerdings die spitere Zeit tiber ihn hinweggegangen,
gerade weil er die Bedeutung des Giiterverkehrs so richtig eingeschétzt
hat. Aus dem internationalen Giiteraustausch ist, je mehr die Eisen-
bahnen das Innere der Erdteile erschlossen, um so stirker die Gefahr
erwachsen, daB in einzelnen Staaten wichtige Produktivkrifte ganz zum
Erliegen kamen; und man hat sich nicht mit ,,Erziehungszéllen” begniigt,
hat zu Erhaltungszéllen (Deutschland 1879) iibergehen miissen.

Im Kerne hat List jedoch auch hier recht behalten. Es ist sowohl
auf dem Gebiete der landwirtschaftlichen Giitererzeugung als auch auf
dem der industriellen Fertigung je linger um so ausgeprigter zur inter-
nationalen Teilung der Produktionsaufgaben gekommen, und die Massen-
giliter sind die tragenden Siulen des gesamten Weltverkehrs geworden.
Friihere Luxusgiiter haben vielfach weit entfernt von ihren Gewinnungs-
stitten den Charakter taglich umgesetzter Bedarfsgegenstinde an-
genommen.

Kapitel II. Der Entwicklungsgang.

1. Was Friedrich List 'in groBartiger Zukunftsschau hat
kommen sehen, ist naturgemidB nicht mit einem Schlage in die Welt ge-
treten. Noch im Jahre 1850, wenige Jahre also nach Lists freiwilligem
Tode (1847), gab es auf der Erde erst knapp 40 000 km Schienenwege;
davon 10 600 km in GroBRbritannien und Irland, 6000 km im spiteren
Deutschen Reich, 23 500 km in ganz Europa, 14 500 km in der nord-
amerikanischen Union. Im Raume des Deutschen Reiches war allenfalls
fiir Norddeutschland westlich der Oder schon von einem Netze zu
sprechen; in den siiddeutschen Staaten gab es nur je eine einzige Linie.
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Im Jahre 1880 sah es ganz anders aus: auf der Erde zdhlte man
370 000 km, in GroBbritannien und Irland fast 30 000 km, im Deutschen
Reich 385000 km, in Europa zusammen 170 000 km, in den Vereinigten
Staaten von Amerika 150 000 km. Dies bedeutete fiir die dlteren Kultur-
staaten Europas, so namentlich Deutschland und das nordéstliche Viertel
der Vereinigten Staaten von Amerika, bereits ein Schienennetz, dessen
tragende Linien alle in Betrieb standen. Danach handelt es sich in diesen
Gebieten fast nur noch um eine Ausgleichung und Verdichtung der
Maschen; es werden ,,Nebenbahnen“ — ein Begriff, der bezeichnender-
weise in der deutschen Bahnordnung von 1878 festgelegt wird — und
um die Wende des Jahrhunderts sogar fast nur noch ,Kleinbahnen®
gebaut, welch letzteren der Vater des preufBlischen Kleinbahngesetzes von
1892 die Eigenschaft einer Eisenbahn geradezu abgesprochen und nur
die eines ,,organisierten Rollfuhrunternehmens“ zuerkannt hat.

Das letzte Menschenalter vor dem Kriege bringt dafiir in die ,,Neu-
linder” mit bemerkenswerter Schnelligkeit und namentlich ihrer Be-
volkerungszunahme stark vorgreifend das neue Transportmittel hinein.
Hier wird im kiihnsten Sinne des Wortes in gewaltigem AusmafB Land
»erschlossen”, das bis dahin mit der AuBenwelt {iberhaupt noch keine
Beziehungen unterhalten und in landschaftlich starrer Begrenztheit
dahingelebt hatte. Dies gilt schon fiir das éstliche RuBland und vollends
fiir Sibirien, das mit der ersten Teilstrecke der langen Querbahn im
Jahre 1896 iiberhaupt den ersten Schienenweg bekommen hat. Es gilt
auch fiir Nordamerika, dessen gewaltige Westgebiete jenseits der
Mississippi—Chikago-Linie zwar 1869 mit der ersten Pazifikbahn eine
Durchquerung erfahren hatten, jedoch jetzt erst das Tempo des Ostteils
einigermafien nachholten. Es gilt fiir die librigen Erdteile. So hat sich
der Bahnbesitz von 1830 bis 1910 erweitert in Nordamerika von 160 000
auf 420 000 km, in Mittel- und Stidamerika von 15 000 auf 100 000 km, in
Asien ebenfalls von etwa 15 000 auf 100 000 km, in Afrika von 5000 auf
40 000 km, in Australien und Neuseeland von 8000 auf 30 000 km. Auf
der ganzen Erde ist die Million iiberschritten.

Allerdings sind es in allen Neuldndern vor dem Weltkrieg wie heute
nur in einigen kiistennahen Teilgebieten schon Netze geworden.
Mannigfach miissen noch die etwa vorhandenen Fliisse trotz ihrer Un-
gleichméBigkeit und Unberechenbarkeit die Hauptaufgabe des Trans-
portes {ibernehmen; man denke an die Nil- und die Kongobahnen, an
Sibirien, Argentinien, Brasilien. Noch stellen Europa und die nord-
amerikanische Union, wenngleich nicht mehr je fast eine Hilfte, so doch
je etwa ein Drittel der Gesamtlinge. Es ist aber allenthalben — Inner-
asien und Inneraustralien allein ausgenommen — in die uralte Abge-
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schlossenheit endgiiltig Bresche gelegt und selbst fiir solche Land-
schaften, die noch tagelange Fahrten bis zur nichsten 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 Neuldndern selbst, sei es in den
alten Kulturgebieten — hingt ein erneutes Fortschreiten
der ErschlieBung ab. Raum ist noch, trotz aller Wiisten und
Gebirge, sogar fiir ErschlieBungsbahnen und vollends fiir Ausfiillung des
schon gegebenen Bahnbesitzes auf der Erde in Hiille und Fiille 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 Zwischenstellen, vom
europdischen Kapital getragen worden.

Nicht zuletzt die Eisenbahnen selbst waren es, die mit ihrer zu-
nehmenden Verdichtung die vorher fiir Transporte zu verwendenden
Arbeitskréafte fiir unmittelbar produktive Zwecke frei setzten und nament-
lich auch die sachlichen Giitergewinnungsmoglichkeiten in immer stir-
kerem Grade auszunutzen erlaubten. Volkskapital wurde so in West- und
Mitteleuropa gebildet; gesteigerte Gesamtproduktivkraft, die auch in der
Zunahme des privatwirtschaftlichen und privatrechtlichen Geldkapital-
besitzes sich niederschlug. Und war erst die Heimat mit einem Netz von
Schienenwegen versorgt, so dringten diese Privatkapitalien nach aullen;
und zwar um so stirker gerade wieder in den Eisenbahnbau hinein, je
mehr in den Altlindern die groBen Bahngesellschaften zur RegelmifBig-
keit der Zins- und Dividendenzahlung hatten vorschreiten kénnen.

Auch die Verstaatlichung der schon bestehenden Bahnen, wie sie
z. B. im Deutschen Reich durch die groBBeren Einzelstaaten zwischen 1875
sund 1885 in raschem Zuge durchgefiihrt worden ist, hat betrichtliche
Mengen des privaten Kapitals fiir solche Wirtschaftsexpansion zur Ver-
fiigung gestellt. Wollten doch lingst nicht alle Aktionidre der Privat-
bahnen nur Inhaber staatlicher Schuldverschreibungen werden oder
bleiben, und lag es dann doch besonders nahe, da3 man das freigewor-
dene Kapital wiederum in Eisenbahnen, jetzt aber des Auslandes, anzu-
legen versuchte.

So ist das Eisenbahnnetz der Neuenglandstaaten, dessen Entwick-
luhig an die Namen nordamerikanischer Familien (wie etwa der Van -
derbilts) allein gekniipft erscheint, groBenteils von England und
Holland aus finanziert worden. Am Bau der sogenannten Pazifikbahnen,
die von der Mississippi—Chikago-Linie zur Kiiste des GroBen Ozeans
fiihren und in den achtziger Jahren sich zu Netzen auswuchsen — auch



Die Eisenbahn als Trager der neuzeitlichen Wirtschaftsgestaltung. 121

sie engstens verbunden mit nordamerikanischen Namen wie Fink,
Hill und Harriman, alle drei urspriinglich deutschen Familien
entstammend —, war deutsches Kapital neben westeuropiischen Geld-
mitteln so stark beteiligt, dal die mannigfachen Konkurse der letzten
Jahrzehnte des vorigen Jahrhunderts sich hauptsidchlich zu Lasten der
deutschen und sonst europiischen Geldgeber abgespielt und das Volks-
vermégen der Union selbst nur in verhiltnismidBig geringfiigigem Um-
fang geschwicht haben. Es kam um die Wende des Jahrhunderts aber
auch zu einem gewissen Ausgleich, als ein gewaltiger Kampf um die
Beherrschung der westlichen Bahnen von den beiden Rivalen Hill und
Harriman an die'europiischen Borsen getragen wurde und in Berlin die
Aktienkurse z.B. der Northern Pacific, die vorher weit unter
Pari gestanden hatten, auf hoher als 1000 emporschnellen lief3.

Auch in RuBland, einem alten Arbeitsfeld reichsdeutscher
Menschen, hat das deutsche Kapital sich in sehr maBgeblichem Umfang
in Eisenbahnbauten betitigt, bis die — politisch begriindete und deshalb
von Bismarck angeordnete — Streichung der russischen Wertpapiere
von der Lombardliste der Deutschen Reichsbank (1887) diesen Besitz
nach Frankreich abdringte und nun Frankreich iiberhaupt die Bahnen-
finanzierungen fiir RuBland aufnahm. Ruméinien und dann namentlich
die Tiirkei seien als weitere Beispiele deutschen Eisenbahnbaues noch
erwihnt; jenes geradezu ein Monopol fiir deutsche Betitigung, diese aber
ihr durch England und Frankreich immer streitig gemacht. In den
anderen Erdteilen finden wir dagegen deutsches Kapital nur in geringem
MafBle in Eisenbahnen angelegt, und nur in China und Siam in maB-
geblichem, die Betriebsfithrung deutsch machendem Umfang; sogar seine
Kolonien hat das Reich erst sehr spit — erst im neuen Jahrhundert —
und sehr spiarlich mit Schienenwegen bedacht.

England hat ganz anders ausgegriffen und nicht nur seine Kolo-
nien (Indien, Kanada, Siidafrika, Australien usw.) durch die Begriindung
privater Bahnunternehmungen wie auch durch die Gewdhrung staatlicher
Rentengarantien fester noch als durch das staatsrechtliche Band an sich
gekettet. Auch auBerhalb seines staatlichen Bereichs, so namentlich in
Siidamerika, sind fast alle 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 der Weltkrieg
hat in fast allen diesen Gebieten die Staatsverwaltungen auf den Plan
gerufen, ihre Lander von solchen Fesseln zu befreien und an die Stelle
der englischen Bahngesellschaften die Staaten selbst zu setzen; ein
Kampf, der noch in vollem Gange ist.
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Kapitel 111. Eisenbahnen und Banken.

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

Zwar scheinen in den Lindern Westeuropas die ersten Gesell-
schaften, wie sie aus der Initiative kleinerer Gruppen hervorgegangen
sind, so durch 6ffentliches 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
regelmiBig solche Ménner, die auch bei der Griindung der ersten Aktien-
banken bald danach an fiithrender Stelle stehen. Ein Hansemann,
der von Aachen aus den Bau der Rheinischen Bahn (Ko6ln—Antwerpen
als eine ,,von Holland unabhingige Rhéinmiindung®) betrieben hat, ist
spiater zum Begriinder der Disconto-Gesellschaft geworden. Sein Rivale
bei der Bahn, der Kolner Camphausen, war schon damals ein Bank-
herr. Fritz Harkort, der wirtschaftliche ,,Alte Fritz“ Westfalens,
einer der dltesten Vorkdmpfer (lange vor Fr. List) fiir den Eisenbahnbau
auf deutschem Boden und stdrkste Triebkraft fiir die Errichtung der
Bergisch-Miarkischen und der Koéln-Mindener Bahn, ist auch an der
Bankenentwicklung des deutschen Westens beteiligt gewesen; und sein
jingerer Bruder Gustav Harkort, einer der filhrenden Kopfe bei
der Leipzig-Dresdner Bahn, hat mit denselben Mannern spater die All-
gemeine Deutsche Creditanstalt (Adca) in Leipzig errichtet. Gustav
Mevissen 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
fiir den Ausbau des rheinisch-westfilischen Eisenbahnnetzes eingesetzt.

Als ein Beispiel, daB in der Friihzeit eine groBe Eisenbahn-Unter-
nehmung schon durch eine Bank ins Leben gesetzt worden ist, diirfte nur
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 fithrender Stelle der 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 Crédit Mobilier in
Paris durch die Briider Pereire (1852); desjenigen Unternehmens, das
einen ganz neuen Banktypus geschaffen hat. Hier war zwar urspriing-
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lich auch nur der Gedanke lebendig, zum Ausgleich des Risikos fiir den
einzelnen Geldgeber zunichst von einer groBeren Anzahl anderer, jeweils
schon bestehender Unternehmungen die Aktien in die Bank zu iiber-
nehmen und dafiir an die eigenen Geldgeber Obligationen auszugeben;
man dachte nicht daran, von der Bank aus selbst solche andere Werke
zu griunden. Da ihnen jedoch rasch die fremden Mittel in reichlichem
MaBe angeboten wurden, so gingen die Briider Pereire fast von An-
fang an zu eigener Initiative iiber und machten aus dem Crédit Mo -
bilier eine spater sogenannte Griindungsbank. Hierbei haben sie von
Anfang an in besonders starkem MaBe sich den Eisenbahnen zugewandt;
das franzosische Gesetz von 1842 hatte ja die Finanzierung groBenteils
und die Betriebsfiihrung vollig in die Hand privater Gesellschaften
gelegt. Es erwies sich jedoch trotz aller fachlichen Risikoverteilung als
ungesund, fiir die Ubernahme von Aktien anderer Unternehmungen sich
selbst die Mittel durch Obligationsausgabe zu beschaffen; der Crédit
Mobilier ist bald (1867) zusammengebrochen. Aber der Gedanke der
Griindungsbank war doch in die Welt gesetzt und hat in anderen Lindern
auch die Eisenbahnentwicklung entscheidend mitbestimmt.

So namentlich in Deutschland. Hier ist schon 1852 die Bank fiir
Handel und Industrie (die Darmstiadter Bank) von Koln aus mit gleicher
Zielsetzung errichtet worden; und zwar in Darmstadt, nicht in Kéln und
nicht in — aber doch dicht bei Frankfurt, weil in PreuBen grundsatzlich die
Konzession fiir eine Aktienbank damals verweigert wurde — die fiir den
A. Schaaffhausen’schen Bankverein gemachte Ausnahme hatte ganz beson-
dere Grinde — und weil in Frankfurt die alten Bankhiuser die Zulassung
ebenfalls zu vereiteln wu3ten. Thr folgte 1856 die Mitteldeutsche Kredit-
bank, die aus denselben Griinden Meiningen als Gesellschaftssitz wahlte.
Und spiter sind ihrem Beispiel auch die anderen GroBbanken gefolgt,
selbst wenn sie bei ihrer Errichtung andere, speziellere Ziele verfolgt
hatten; so die Diskontogesellschaft, die Deutsche Bank, die Dresdner
Bank und noch manche andere. Alle jedoch mit dem Unterschied gegen-
iiber dem Crédit Mobilier, daB} sie sich die Griindungsmittel niemals
durch die Ausgabe festverzinslicher Obligationen beschafft haben, son-
dern grolenteils durch die stetige VergroBerung ihres Aktienkapitals
und daneben durch das Heranziehen der Depositengelder, die doch
immerhin nur niedrig zu verzinsen und in der Zinshdéhe dem Konjunk-
turengang anzupassen sind. Vor allem aber haben die deutschen Banken
ausnahmslos darauf gesehen, die von ihnen etwa iibernommenen Aktien
der Unternehmungen 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, daBl alle
diese Banken an der Herausbildung der groflen deutschen Eisenbahn-
gesellschaften durch Kreditgewdhrung groBen Stils und auch durch vor-
laufige Aktieniibernahme beteiligt waren und daBl sie nach der Ver-
staatlichung sich gerade auch in der Eisenbahnfinanzierung im Ausland
betitigt haben. Am bekanntesten ist die Rolle, welche die Deutsche
Bank an der Anatolischen und Bagdadbahn innegehabt hat. In Ruménien
war es die Diskontogesellschaft, welche die Pline ihres fritheren Kunden
Strousberg aufnahm. In Nordamerika sind wohl alle titig geworden.

Fir das Ausland und die Kolonien sind auch in England regel-
miBig Banken als Vermittler von Eisenbahnkapitalien téitig, mag es sich
um Aktienausgabe privater Gesellschaften oder auch um staatliche Anleihen
handeln. Dies gehért zum Geschiftsbereich der Foreign and Colo-
nial Bankers, die zwar zumeist den Hauptton ihres Arbeitens auf die
dem Warenhandel dienenden Kreditvorginge, den Rembourskredit und
die finanzielle Abwicklung des Konsignationsverkehrs, zu legen pflegen,
aber von den Handelstransaktionen her auch in enge Fithlung mit den
Transportunternehmungen des Auslandes und mit den fremden Staaten
gekommen sind. Unter ihnen stehen (wie auch im WarengroBhandel
Englands selbst) von jeher Firmen deutscher Herkunft — wie J. H.
Schroder, Baring, Huth u. a. — mit an fiithrender Stelle. Im
Unterschied zu den deutschen Ublichkeiten tritt bei allen diesen Bank-
hiusern die Vermittlerrolle zumeist auch der Form nach deutlich hervor
— sie dienen als Zeichnungsstellen, die mehr nur ihren Namen (ihren
Emissionskredit) und nicht ihre Mittel dem ausldndischen Geldsucher
zur Verfiigung stellen. Oft genug aber wird selbst hieraus ein echtes
Kreditgeschaft, wenn nicht gar eine Beteiligung. —

3. Die entgegengesetzte Rolle haben bis zum Weltkrieg in den Ver-
einigten Staaten von Amerika die Bankhduser fiir die dortigen Eisen-
bahnen innegehabt, d. h. sie waren hauptsichlich die Vermittler der
groBen Kapitalaufnahmen in Europa. Hieraus hat sich jedoch ebenfalls
vielfach eine feste Bindung zwischen ihnen und den Bahngesellschaften
ergeben, die sich in gegenseitiger Beeinflussung der Geschiftsfiihrung
auswirkt. Das wohl wichtigste Beispiel ist in der Losung jenes Streites
gegeben, den die Eisenbahnmagnaten Hill und Harriman um die
Bahnen des Westens gefiihrt haben; Pierpont Morgan, der schon
im Nordosten beim Ausbau des Vanderbilt-Systems bedeutsam mitgewirkt
hatte, wurde von Kuhn, Loeb & C o. (der Bankverbindung Harrimans)
gleichsam als Schiedsrichter 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 gewandelt: die nordamerikanische Union ist bekanntlich Geld-
geber geworden; und mogen es vielfach europidische Kapitalfluchtgelder
sein, die tiber Nordamerika in die iibrige Welt gelangen, — immer sind
es die Bankhiduser New Yorks, darunter ebenfalls viele mit deutschen
Firmennamen, die sich zu Tragern dieser Kreditaktivitit 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 ilteren Kulturstaaten hat sich inzwischen die Aufgabe
verschoben, und zwar in doppelter Richtung. Einmal galt und gilt es
technisch, seitdem die Neubauten nur noch lokale Bedeutung haben
kénnen, die bestehenden Netze in ihrer Leistungsfihigkeit dauernd zu
steigern, um sie den sich erhéhenden Bediirfnissen des Verkehrs anzu-
passen 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 stirker betont als in den Anfangszeiten und er-
fordern Wandlungen ebenso in der Linieqfﬁhrung und in der Tragkraft
des Weges wie namentlich in der Ausgestaltung der Zugmittel und der
Fahrzeuge, wie aber auch in der ganzen Betriebsfithrung.

Wichtiger noch ist, daB sich das Schwergewicht der gesamten
Eisenbahngebarung auf die Preisfrage, auf die Tarife verlagert hat;
vor allem auf die Giitertarife, von deren Hohe alle Giiterpreise, damit
alle Produktionskosten in Landwirtschaft und Industrie und alle Lebens-
kosten samtlicher Bevolkerungsschichten abhidngig 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 gehéren zu
den wichtigsten Mitteln, nicht etwa nur die wirtschaftlichen Beziehungen
eines Landes zur iibrigen Welt in der jeweils gewiinschten 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 Wirtschaftsleben bedeuten welche grundlegende Wandlung
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sie allenthalben herbeigefiihrt haben; was es eigentlich heift, dal durch
sie und die sie ergénzende Linienschiffahrt der Meere an die Stelle der
lokalen, raumgebundenen Wirtschaftsweise die erdumfassende, vom
Einzelraum unabhingige Wirtschaft gesetzt worden ist. Nicht an sich
der sogen. Welthandel ist das Neue; er ist so alt, wie wir uberhaupt
dank Geschichts- und Spatenwissenschaft das menschliche Leben zuriick-
zuverfolgen vermégen, und er greift auch heute irgendwie in die ent-
legensten,' von keinem Schienenweg beriihrten Landschaften mit seinem
Giiteraustausch hinein. Auch das gewandelte Mengenverhiltnis darf
nicht als das entscheidende Merkmal der neuen Zeit angesprochen
werden; wiirden noch immer die Giiter, die ,,von weit her” sind, eben
dieser Herkunft wegen besonders hoch geschétzt und als Luxus
empfunden, sie wiren trotz gréBerer Mengen eine Entbehrlichkeit und
konnten daher das innere Wesen unserer Daseinsfiithrung nicht kenn-
zeichnen. Das maBgeblich gewordene Neue, das in den tiefsten Grund
ragende Andere, ist vielmehr in der Art der Giiter gegeben, die jetzt von
jenem Welthandel iiber die ganze Erde hinweg umgesetzt werden: die
Unentbehrlichkeiten des Daseins, deren Wegfall alsbald, selbst wenn er
nur voriibergehend eintritt, die breitesten Massen der Bevélkerung aus
ihrer ganzen Lebenshaltung herauswirft, bilden den Grundstock alles
interlokalen und internationalen Giiteraustausches, und oft genug
schiatzen wir ein in der Nidhe gewonnenes Gut erheblich hoher ein als
das Erzeugnis der Ferne, das uns in fester Berechenbarkeit tagtiaglich
zugefithrt 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 fiir Dorothea hingegeben
hat, mit der besonderen Begriindung nachzujammern: ,,So etwas kriegt
man nicht wieder“? Ausgerechnet ostindische Baumwolle, die wir seit
langem als die geringstwertige Sorte ihrer Art einzuschitzen pflegen,
obwohl sie doch den liangsten Weg von ihrer Erzeugungsstitte bis zu
uns zuriickzulegen hat, — sie soll man nicht wiederbeschaffen kénnen?
Wieviel héher werten wir nicht den dgyptischen Stoff, die Mako-Baum-
wolle, die doch sozusagen vor unserer Tir uns entgegenwichst, und nun
gar den feinen Flachs Belgiens und Irlands, der uns zum Luxusgut ge-
worden ist. Und doch war es ein Wirtschaftsbeobachter hochsten Grades,
der den wohlhabenden Wirt zum ,,Goldenen Lowen jenen Schlafrock aus
diesem Grunde so ,,ungern vermissen“ 14Bt. — Oder wiirden wir in jenen
Jahrzehnten die Bedeutung des Welthandels an der Einrichtung des
Arbeitszimmers eines offenbar ebenfalls wohlhabenden Gelehrten dar-
gelegt haben, wie es Karl Andree, der Herausgeber des bekannten
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Handatlas, noch im Jahre 1863 in der Einleitung seiner ,,Geographie
des Welthandels“ getan hat? Ihm scheinen der Schreibtisch aus Maha-
goniholz, der englische Teppich aus siidamerikanischer oder australischer
Wolle, der chinesische Tee aus Berliner Porzellantasse und viele andere
Gegenstdnde von ausgepriagtem Luxuscharakter so wesentlich, daB er
kaum die kleinste Kleinigkeit solcher Art vergif3t. :

Wir wiirden dies alles wohl auch erwiahnt haben, um die Vielseitig-
keit der internationalen Handelsbeziehungen Deutschlands recht anschau-
lich zu machen; aber als Nebensichlichkeit nur, gleichsam als Verzierung
und Schnorkel. Alle Betonung hitten wir — zahlenfreudig, wie wir ge-
worden sind — auf den Hinweis gelegt, dal Deutschlands Einfuhr im
ganzen von 2,8 auf die gewaltige Summe von 10,8 Milliarden RM zwischen
1880 und 1913 angewachsen ist und da3 davon die Rohstoffe schlieBlich
fast 60 % und die Lebensmittel fast 30 %, die fertigen Waren jedoch
nur wenig mehr als 10 % ausgemacht haben. Ins Konkrete iibertragen
hei3t dies: ein Grof3teil all jener Dinge, mit denen wir uns erndhrt und
bekleidet und unsere Hiuser 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. Fiir GroBbritannien, Frankreich, Belgien, Holland, die
Schweiz lassen sich dhnliche Zahlenreihen geben, wenn schon nicht mit
den gleichen Anteilséatzen.

Dies bedeutet weiter, daf auch unsere Ausfuhr eine zwingende
Notwendigkeit geworden war; denn mit ihr bezahlten wir jene Einfuhr-
gliter zum weitaus groBten Teil. Deshalb war es wichtig, daB3 die Zahlen
dieser Ausfuhr im ganzen fast Schritt mit denen der Einfuhr gehaiten
haben: aus 2,9 sind 10,1 Milliarden RM geworden; das kleine Weniger
der Ausfuhr wurde reichlich durch solche Einnahmen ausgeglichen, die
wir aus Dienstleistungen (Transporten, gerade auch unserer Eisen-
bahnen, Versicherungen u. dgl.) fiir auslindische Rechnung und aus
Unternehmungs- und Kapitalertrignissen im Ausland selbst erzielten.
Die Zusammensetzung dieser Ausfuhr war jedoch fast entgegengesetzt
wie die der Einfuhr: 67 % stellten die fertigen Waren, 22 % die Roh-
stoffe und halbfertigen Waren, 11 % die Lebensmittel. Und auch hierin
gelten fiir die anderen Liander West- und Mitteleur(;pas dhnliche Zahlen-
reihen.

Trotz dieser Notwendigkeiten ist es miBverstiandlich, von Ab-
hiangigkeiten zu sprechen. Es war ja nichts Einseitiges. Die Liefer-
linder jener Rohstoffe und Nahrungsmittel waren auf die dichtbevél-
kerten Gebiete von Industrieeuropa als Abnehmer in genau dem gleichen
Grade angewiesen wie diese auf ihre Lieferungen, und ebenso hing ihre
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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 Griinden nicht selbst
herstellen konnten. '

Gewi3 gab es in diesen Ge gense itigkeitsverhdltnissen
schon lange vor dem 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-Europiisierung” der Welt ist seit
der Jahrhundertwende sehr deutlich gesprochen worden. Der englische
Wunsch, ,,Werkstatt der Welt“ zu bleiben und die anderen L&nder in
der Agrar- und Rohstoffproduktion festzuhalten, hat sich rasch als un-
erfiillbar erwiesen und auch durch seine Ausdehnung auf Industrie-
europa nicht an Tragkraft gewonnen.

Der Vorsprung der alten Industriegebiete jedoch, der sich in den
Gestehungskosten und Preisen auszudriicken pflegte, sorgte frither da-
filr, da den Neuldndern der Ubergang zu eigener Verarbeitung ihrer
Rohstoffe nicht allzu rasch gelang. Europa konnte mit der Abnutzung
und Abschreibung seiner dlteren Anlagen und mit der Umstellung auf
jeweils hoherwertige Spezialfabrikate regelmiBig mitkommen. Anderer-,
seits gab dieser Industrialisierungprozef den neu ergriffenen L&ndern
stets einen solchen Auftrieb in Lebenshaltung und Leistungsfiahigkeit,
daB sie gerade fiir die alten Gebiete in stindig steigendem Male
Fabrikatenabnehmer wurden.

Der lebhafteste Giiteraustausch hat sich vor dem Weltkrieg nicht
zwischen Agrarrohstofflindern und Industriegebieten, sondern zwischen
den verschiedenen Industriegebieten selbst abgespielt — auf Grund jener
Produktionsteilung, die sich allmihlich aus den Kostenunterschieden er-
geben hatte. Im Unterschied zur Landwirtschaft, bei der sich derselbe
Verschiebungsproze deutlich verfolgen 146t, bei der er aber dank ihrer
Boden- und Klimaabhingigkeit groBenteils nicht durch Umstellungen
aufgefangen werden konnte, wurden in der 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 Ubergang zu besseren Fabrikations-
methoden und zu immelg gréﬁerer Mannigfaltigkeit der Fertigung er-
geben. Deutschland zumal mit seiner Betonung der feineren Fabrikation
und dem Fehlen jeglicher Standdardindustrie hat sich als hdchst beweg-
lich und anpassungsfihig erwiesen.
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In diesen iiberstaatlichen Giiteraustausch haben iiberall die Eisen -
bahnen auch mit ihrer Tarifgestaltung bewuBt eingegriffen,
und nicht der letzte Grund fiir ihre fortschreitende Verstaatlichung liegt
gerade auf diesem Gebiet. In Deutschland ist es groﬁenteils durch die
sogen. Seehafen-Ausnahmetarife geschehen, die sowohl fiir die Weiter-
beférderung ausldndischer Rohstoffe (so etwa Baumwolle) zu den inner-
deutschen Verarbeitungsstitten als auch fiir den Vortransport deutscher
Ausfuhrwaren mit wesentlichen Verbilligungen gewéahrt worden sind;
nur in rdumlich sehr beschrinktem Umfang (fiir Ostafrika und die
Levante) hat man auch durchgehende Frachtsitze bis zum iiberseeischen
Bestimmungsort mit den entsprechenden Schiffahrtsgesellschaften ver-
einbart, Im 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, daf3 die privaten Eisenbahnunternehmungen die
Schiffahrtslinien auch rechtlich an sich angeschlossen haben. Es diirfte
jedenfalls kaum ein Land gegeben haben und heute geben, in dem nicht
fiir die Ausfuhr besondere FrachtermiBigungen bestehen.

Trotzdem hat das Dawes-Gutachten, dessen Eisenbahnteil iiber-
haupt von bemerkenswerter Animositit 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 vernachlissigt hitten. Mit aus diesem Grunde ist die
Reichsbahn mit einer Reparationsverpflichtung von jahrlich 660 Millionen
Goldmark dann belastet worden, wie schon im Diktat von Versailles die
Gewdhrung irgendwelcher Ausnahmetarife tatsichlich unmdéglich ge-
macht worden war. Erst der Wegfall dieser Beschriankung (1925) und der
Reparationsverpflichtung (1929) haben der Reichsbahn den Weg zur
Gewidhrung ermiBigter Tarifsitze fiir die Forderung des AuBenhandels
wieder geoffnet. —

3. Nun wire es aber wiederum falsch, in dem iiberstaatlichen und
die Landesgrenzen iiberschreitenden Giiteraustausch allein oder auch
nur entscheidend das Wesen der neuzeitlichen Wirtschaftsweise zu sehen.
Der Ausdruck Weltwirtschaft ist insofern arg miBverstindlich, als er
einseitig die wirtschaftsgeographischen TUmrisse der wirtschafts-
politischen Aufgaben zu betonen scheint und den wirtschafts-organi-
satorischen Inhalt, die Ausgangsstellung also aller Wirtschaftspolitik,
zu stark zuriicktreten 148t. Die Bezeichnung Weltmarktwirtschaft trifft
dieses Wesenselement besser; denn das Wesen der Friedenswirtschaft
lag darin, daf} jedermann auf dem ,,Markte“ als dem groBen Unbekannten
seinen Bedarf zu decken und auf dem ,,Markte“ seine Leistungen zum
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Verkauf anzubieten pflegte, und daB dieser ,,Markt“ in.seiner Preis-
bewegung nicht mehr von dem jeweiligen lokalen Angebot-Nachfrage-
verhiltnis bestimmt wurde, sondern ein groBeres Ganzés darstellte und
von hier aus alle lokalen Beziehungen maBgeblich regelte.

So war auch jeder rein binnenwirtschaftliche Giiteraustausch, da
selbst hohe Schutzzélle fiir die innere Preisbildung nur eine von vielen
Spesen bedeuteten und den Zusammenhang mit der allgemeinen Preis-
bewegung keineswegs 16sten, aus den lokalen Produktions- und Bedarfs-
verhiltnissen herausgehoben. Die einzelnen Staaten, die doch wirt-
schaftspolitisch je eine Einheit abgeben, waren der Wirtschafts-
gestaltung 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 fiigten sich vielmehr nur als eine Summe von lauter Einzel-
vorgingen in das Weltmarktganze ein — man denke etwa an die starke
Getreideausfuhr aus Deutschlands Ost- und Siidmarken, der eine noch
stirkere Fremdeinfuhr im Westen und in der Mitte gegenﬁberstahd, oder
an die deutsche Eisenerz- und Steinkohleneinfuhr, wihrend unsere
eigenen Gewinnungsstidtten nicht zur vollen Ausnutzung zu bringen
waren. ’ ’

Alle Lander haben erst den Sprung von der lokal gebundenen
., Nachbarschaftswirtschaft“ zur raumunabhingigen Weltmarktwirtschaft
getan, ehe ihre Staatsgewalten daran dachten, mit Hilfe der Wirtschafts-
politik ihre Landschaften zu Nationalwirtschaften (Volkswirtschafts-
kérpern) zusammenzufassen.

Wie weit sich jedoch tatséchlich 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 Triger
einer zielbewuB3ten 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 Paris als
Mittelpunkt, iber Frankreich legen, mit den deutschen und englischen
Schienenwegen, die je wie ein Fischernetz gleichmiBig die verschiedenen
Landschaften bedienen und so fiir die Wahl, ob binnenlédndischer oder
Auslandsgiiteraustausch, die natiirlichen Entfernungsverhiltnisse viel
stirker wirksam gemacht haben. Fiir das Deutsche Reich war es be-
sonders schwer, die Ziele einer Nationalwirtschaft auch in die Eisen-
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bahnpolitik hineinzutragen; waren doch bei uns die Schienenwege zwar
schon seit dem Beginn der achtziger Jahre ganz iiberwiegend in der
staatlichen Hand, aber in der der einzelnen gréBeren Bundesstaaten und
nicht des Reiches, und standen doch demgemiB hinter den wirtschaft-
lichen Gegensitzen der Landschaften stets gleich die einzelstaatlichen
Gewalten, die das Besondere hier immer vor dem Gemeinsamen betont
haben.

Ein besonders lehrreiches Beispiel fiir diese Gegensitze bietet die
so wichtige Getreidetarifpolitik. PreuBen hatte alsbald nach der Er-
offnung seiner staatlichen Ostbahn, in Durchbrechung dés sonst iib-
lichen Kilometertarifs, fiir den Getreidetransport von Ost- und West-
preuBen nach Berlin einen sogen. Staffeltarif eingefiihrt, wonach die
Kilometersidtze sich mit zunehmender Entfernung betrachtlich er-
méiBigten; und dies hatte die Getreidesendungen des Ostens, die sonst
zur Ostseekiiste und damit zur Ausfuhr gegangen wiren, in erheblichem
Umfang nach Berlin gebracht. Im 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 stirker als vordem vom Osten her beliefert. Sofort kamen
aber auch von den siiddeutschen Bundesstaaten schwere Klagen, daB die
Lage ihrer Landwirte durch dieses ungewohnte Hereinbrechen ost-
deutscher Angebote noch besonders erschwert wiirde. Diese Staaten
machten 1894 sogar ihre Zustimmung zum deutsch-russischen Handels-
vertrag von der Aufhebung des preuBischen Getreidestaffeltarifs ab-
hingig, und Preuflen muBlte auf den Druck der Reichsverwaltung hin
den — seiner Ostlichen Landwirtschaft sehr niitzlichen, tatsiachlich den
Siiden nicht schiadigenden — Tarif wieder aufheben. Als Entschidigung
wurde die ostdeutsche Ausfuhr damals erleichtert, indem ihr fiir jede
Menge eine dem Einfuhrzoll entsprechende Vergiitung 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 ausgeprigten 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 tatsidchlich-wirtschaftliche Zu-
sammenschluB der deutschen Landschaften energisch geférdert werden.

Kapitel V. Der Weg zur Verstaatlichung.

1. Wie die Eisenbahnen zum Triger des allgemeinen Giiteraus-
tausches geworden sind, diese Seite des neuzeitlichen Wirtschaftslebens
also gleichsam verkorpern, so driickt sich in ihnen am allerschirfsten

9*
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die andere Eigenart der Daseinsgestaltung aus, die dem 19. Jahrhundert
die Bezeichnung des kapitalistischen Zeitalters eingetragen hat, als Aus-
fluB der Technik aber auch die kommende Neugestaltung mit bestimmen
mufB3: die zunehmende Zusammenballung groBer Kapitalmassen in einer
Unternehmung und die Beteiligung immer weiterer Bevolkerungskreise
an diesem Kapitalbesitz. Zugleich sind an dem Bahnbetrieb so deut-
lich wie kaum an einem anderen Wirtschaftszweig die Voraussetzungen
abzulesen, an die diese Erscheinungen gekniipft sind, und damit die
Grenzen, innerhalb deren sie nur zur Geltung kommen kénnen. Was an
der marxistischen Lehre von der ,Kapitalkonzentration® richtig und
was an ihr unzuldssige Verallgemeinerung ist, kommt hier zum
Vorschein.

Die Entwicklung der Eisenbahnunternehmungen verliduft in allen
Liandern der Erde in auffallend gleicher Linie. Von der urspriinglichen,
in der Konzession der Liverpool-Manchester-Bahn z. B. ausgesprochenen
Auffassung, wonach die Bahngesellschaft lediglich den Weg (wie einen
Kanal) darzubieten und auf diesem jeden beliebigen Interessenten zum
Betrieb (mit Lokomotive oder auch Pferd und Wagen) zuzulassen
habe — vom sogen. Wettbewerb auf der Schiene —, ist man rasch ab-
gekommen, nachdem die in der Schiene liegende Zwangslaufigkeit, die
Unméglichkeit des Ausweichens also, und die Schwierigkeit des raschen
Haltens sich gleich bei der feierlichen Eréffnung jener ersten Eisen-
bahn im toédlichen Unfall des englischen Schatzkanzlers ausgewirkt
hatten.

Die Notwendigkeit eines fest geregelten Fahrplans hat auch die
Einheitlichkeit der Betriebsfithrung erzwungen — wie ja auch heute
etwa die Internationale Schlafwagengesellschaft zwar ganze Ziige iiber
die ihr nicht gehérenden Schienenwege fahren l4Bt, aber nirgends zur
Lokomotivgestellung zugelassen und iiberall in den Fahrplan der einzelnen
Bahn eingespannt wird. Die vorherrschende Regel ist es zugleich ge-
worden, daB die Betriebsfithrung und damit das Eigentum an den Be-
triebsmitteln mit dem Schienenweg in einer Hand sich befinden; nur
dort, wo noch aus den ersten Anfingen, wie in Frankreich z. B., die
damals abgeschlossenen Vertrige in die Gegenwart hineinragen, findet
sich eine Trennung der Art, daB der Staat die teuerste Anlage, nim-
lich den Unterbau (den eigentlichen Weg) gestellt und einer privaten
Betriebsgesellschaft die Beschaffung des Oberbaues und der Betriebs-
mittel {iberlassen hat — auch dann aber wohl ausnahmslos mit der Be-
stimmung, daB} bei Ablauf der Konzession der 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
zunichst nur zu Fahrplangemeinschaften der aneinanderstoBenden
Unternehmungen, frith aber auch schon zu groBen und dann immer
groBer werdenden Einheitsunternehmungen zusammengeschlossen, bis
schlieBlich diese Unternehmungen mit den Riumen zur Deckung gelangt
sind. Auch die Staatsverwaltungen haben, soweit sie sich unmittelbar
zum Triager der 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 nur
um die Térifgebarung 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-
sammengefiihrt hat. Und wenn es in USA. trotz des Bundesgesetzes
von 1920 zu demselben Ergebnis der restlosen Aufteilung des Raumes
noch nicht hat kommen kénnen, so liegt der Grund auch hier nicht in
einem grundsitzlichen Widerstand der privaten Gesellschaften; deren
riesige Konzerne haben den Nordosten, das Gebiet der alten Neuéngland-
Staaten, schon in den achtziger Jahren, den Siidosten und den Westen
um die Wende des vorigen Jahrhunderts im wesentlichen unter sich auf-
geteilt und streiten sich jetzt mit dem Bundesverkehrsamt (Interstate
Commerce Commission) nur noch um Einzelheiten herum. In Frank-
reich, 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 Fiihrung
fiir die einheitliche Betriebs- und Finanzgebarung der Einzelnetze zu
sorgen hatte, und die Errichtung einer fiir alle geltenden Ausgleichs-
klasse (Gesetz von 1921), besonders deutlich jetzt die Errichtung einer alle
Bahnen umfassenden, vom Staat mit 51 % des Kapitals beherrschten
Nationalen Gesellschaft (1937), die volle Verstaatlichung vor, die aller
Voraussicht nach zwischen 1950 und 1960 mit Ablauf der alten Kon-
zessionen erfolgen wird.

Im Deutschen Reich ist zwar noch ein Bis mar ck in den siebziger
Jahren mit seinem Plan, simtliche Eisenbahnen des Reichsgebietes in
den Besitz des Reiches zu iiberfithren, am Widerstand der Einzelstaaten
gescheitert. Durch deren VerstaatlichungsmaBnahmen ist jedoch je fiir
ihre Gebiete, durch PreuBen sogar fiir fast ganz Norddeutschland und
die linksrheinischen Reichsteile, die unternehmungsweise Zusammen-
fassung herbeigefiithrt worden. Die Errichtung der preuBisch-hessischen
Eisenbahngemeinschaft (1896) hat ebenso wie die im Jahre 1909 ge-
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griindete Giiterwagen-Gemeinschaft aller deutschen Bahnen immerhin
schon der endgiiltigen Vollvereinigung vorgearbeitet; die endlich im
Jahre 1920 in der Reichsbahn verwirklicht worden ist.

Sogar in den iiberseeischen Neulidndern, soweit sie bereits iiber
nennenswerten Eisenbahnbesitz verfiigen, macht sich die Tendenz der
Vereinheitlichung in- aller Stidrke geltend; zumeist ebenfalls in der
Form eines Strebens nach Verstaatlichung. —

2. Es miissen gewaltige Krifte sein, die in dieser Weise iiber alle
Verschiedenheiten des staatlichen und wirtschaftlichen Aufbaues und
der wirtschaft-seelischen Einstellung hinweg in der gleichen Richtung
wirksam und allenthalben auch der stirksten Widerstinde Herr ge-
worden sind. In der privatwirtschaftlichen Sphire sind als die trei-
benden, immer wieder durchstoBenden Krafte, wie Karl M arx es will,
in der Tat das ,,stehende Kapital“ und die ,konstanten Kosten” anzu-
sprechen. Jene Anlagen also, die ausschlieBlich in der einmal er-
haltenen ‘Form genutzt werden kénnen, die sich auch bei Fehlschlagen
der urspriinglichen Planung oder bei schlechten Konjunkturen nicht in
andere Verwendungsarten hiniiberwerfen lassen und demgemif die in
sie hineingesteckten Geldmassen ein fiir allemal festlegen; und jene
Kosten, die — hauptsichlich, aber nicht allein aus den Kosten der festen
Anlagen stammend — sich entweder gar nicht oder doch nicht in gleichem
MaBe wie die Leistungen steigern. Aus jener Unbeweglichkeit und aus
der Kostenkonstanz folgt zweierlei: ein Dringen auf dauernd gleich-
miBige und vollstindige Ausnutzung auf der einen, eine peinliche
Empfindlichkeit gegen den Wettbewerb und seine Kdmpfe auf der anderen
Seite.

Das Interesse an gleichmiBig vollstindiger Ausnutzung hat zu den
Fahrplan-Gemeinschaften und dariiber hinaus zum Zusammenschluf3
solcher Unternehmungen gefiihrt, deren Strecken aneinanderstofien und
erst im Zusammenwirken das Verkehrsbediirfnis voll befriedigen. So
mag es im Anfang der Entwicklung fiir die Berlin—Potsdamer und die
Potsdam—Magdeburger Bahn nicht viel bedeutet haben, daf sich auBer
dem Lokalverkehr iiber ihre Linien auch Personen- und Giitertransporte
bewegten, die ihren Bestimmungsort erst je auf der anderen Strecke er-
reichten; mochten diese wenigen Fahrgiste dann in Potsdam umsteigen
oder womdéglich sogar den Bahnhof wechseln und mehr oder minder
lange auf einen AnschluBzug der anderen Gesellschaft warten miissen,
die Giiter dort umgeladen werden und ebenfalls viel Zeit verlieren — zur
Vermeidung solcher Listigkeiten 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 Ubergangsverkehr nutr eine unbedeutende Be-
gleiterscheinung des Lokalverkehrs blieb. Ganz anders, wenn er sich
auf jeder der beiden Strecken in den Vordergrund schob. Dann er-
wachte das Interesse, ihn zu pflegen und durch diese Pflege noch zu
steigern. Die bisherigen Anlagen wurden ja um so besser und gleich-
miaBiger ausgenutzt, aus den Zufilligkeiten und der Geringfiigigkeit des
Lokalverkehrs herausgehoben. Es konnte sogar vorteilhaft werden, mit
neuen Kosten neue Anlagen vorzurichten, wenn nur der neue Durch-
gangsverkehr iiber die etwaige Steigerung der Betriebskosten hinaus
etwas mehr als die Verzinsung dieser neuen Anlagen zu erbringen ver-
gprach. 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 Selbstindigkeitsdrang der
einzelnen Verwaltungen schweigen. So kam es zu einer Verschmelzung,
zur Berlin—Potsdam—Magdeburger Bahn als einer neuen 'TUnter-
nehmungseinheit. ’ ‘ ’ :
Ein anderes Mittel, die Verzinsung der einmal aufgewendeten An-
lagekosten einer Bahn zu bessern und zu sichern, kann in der Schaffung
von Zubringerlinien gegeben sein. Dies gilt sogar dann, wenn der Ver-
kehr der neuen Linie die aus ihm unmittelbar erwachsenden Kosten
nicht deckt; wenn er nur der Hauptlinie ein solches Mehr an Trans-
porten und Einnahmen bringt, dal jene Verluste hierdurch aufgehoben
werden. So fingt der Netzgedanke an, bei der einzelnen Unternehmung
Geltung zu bekommen, und das bedeutet ebenfalls VergréBerung der
Betriebseinheit und der zusammengefaBten Kapitalbetrige. —

3. Eben hiermit steigert sich jedoch auch die Gefahr fiir die ein-
zelnen Bahnunternehmungen, mit anderen GroBen in Wettbewerbd und
Wettbewerbskimpfe zu geraten. Sie war zwar iiberall dort schon gegeben,
wo zwei Bahnen dieselben Orte, wenngleich auf verschiedenen Wegen,
miteinander verbanden (etwa Berlin—Dresden iiber Réderau oder iiber
Elsterwerda) ; 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 kimpfen, und da muBten denn alle Mittel der Be-
triebs- und der Preisgestaltung helfen, das Feld zu behaupten. Und das
Ergebnis? Sehr selten ein eindeutiger Sieg, der den Gegner vernichtet
hitte. Giinstigstenfalls fast immer nur ein Konkurs der kapital-
schwicheren Bahn, der diese jedoch als Betrieb nicht beseitigte, viel-
mehr nach durchgefiihrter ,Kapitalreorganisation® — einem Buch-
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IhaltungSVOrgang, von dem Betrieb aus gesehen — nur kampfstirker
dastehen lieB; und immer eine solche Schwichung auch des stirkeren
Teils, dal an eine spitere Erholung kaum zu denken war, oft genug es
auch bei ihm nicht ohne starke Kapitalabschreibungen abging.

Die stehenden Anlagen bleiben nun einmal betriebsfihig, auch
wenn sie ihrem Kapital keine Verzinsung erbringen, solange noch die
laufenden Betriebskosten aufgebracht werden. Stellen jene Anlagen
also in einem Unternehmen den ausschlaggebenden Bestandteil des
gesamten Kapitalaufbringens, so bedeutet sogar ein Vollkonkurs nichts
anderes als Anpassung der privatwirtschaftlichen Selbstkosten an
die Ertragsmoglichkeiten, also eine besonders starke Wetthbewerbs-
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 schiarfsten Kiampfe, in USA.,
keine Seltenheit; und es wird verstindlich, daB sogar dort in spiterer
Zeit, etwa um die Wende des 19. Jahrhunderts, als Wettbewerbsmittel
nicht mehr die TarifermiBigungen mit ihren unabsehbaren Wirkungen
angewandt werden, daB die Rivalen vielmehr an den Bérsen um den
ausschlaggebenden Aktienbesitz raufen. '

Dies bedeutet ein vollig anderes Kampfziel; nicht Vernichtung,
sondern Beherrschung des in Titigkeit bleibenden Gegners. Dies be-
deutet Vereinigung der Unternehmungen; d. h. ein Ergebnis, das auch
durch freie Vereinbarungen zu erzielen ist. Und dieser Weg wird um
so eher beschritten, als auch ein Bérsenkampf allen Beteiligten groBe
Kosten zu verursachen und dauernden Schaden zu bringen pflegt. Mag
man die Tarifkampfe geradezu als eine Kinderkrankheit der Eisenbahnen
bezeichnen —, die Borsenkimpfe gehéren auch noch in die Zeiten der
Unreife und sind daher sogar in USA. im neuen Jahrhundert nicht mehr
vorgekommen. Der jiingere Stephenson hat mit seinem Ausspruch,
den er fiir die Eisenbahnentwickiung schon in den vierziger Jahren des
vorigen Jahrhunderts geprigt hat, in vollem Umfang recht behalten:
Competition is combination, Wettbewerb bedeutet Vereinigung. —

4. Abereben fiirdie Eisenbahnen, nicht schlechthin fiir
alle Wirtschaftszweige; in der Absolutheit sogar fast nur fiir die Eisen-
bahnen. Bei diesen allerdings liegen die Voraussetzungen vor, die es
— ohne Eingreifen des Staates — zur monopolistischen Beherrschung
ganzer Gebiete kommen lassen. Fast iiberall sonst — und der Aus-
nahmen von dieser Regel sind wenige — werfen sich den etwa geltenden
Mohopol- und Vereinigungstendenzen Hemmungskrifte mit solcher Ge-
walt entgegen, daB jene sich bei freier Wirtschaft nicht durchzusetzen
vermégen. 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-
gesetien und teilweise mit den Schutzzdllen und sonstigen Grenzsperren;
oder aber es sind briichige Erscheinungen, die bei allen ihren MaR-
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 ZusammenschluB3 gebracht worden ist,
und wie es auch der fiir straffste Syndizierung gleichsam geborene
deutsche Kaliberghau hat erfahren miissen, ehe er 1910 durch Reichs-
gesetz zwangsweise syndiziert worden ist.

Wo liegen die entscheidenden Unterschiede? Sie liegen nicht in
den treibenden Kriften, in der Betonung also des stehenden Kapitals und
der konstanten Kosten. Allerdings sind diese nirgends so wuchtig in den
Vordergrund geriickt wie bei den Eisenbahnen; man schitzt hier fiir
beide den Anteil an den entsprechenden Gesamtaufwendungen auf
mindestens 70 bis 75 %, mufB3 wahrscheinlich sogar noch wesentlich
hoher gehen. Beim Bergbau jedoch, zumal wenn er in groBe Tiefen
geht, und auch bei den verschiedenen Zweigen der betonten Massen-
fertigung, wie namentlich in der eisenschaffendenIndustrie,
spielen die festen, unveridnderlichen Anlagen und die von dorther kom-
menden Verzinsungskosten, wie auch die allgemeinen Verwaltungskosten
ebenfalls eine geniigend wichtige Rolle, auch hier immer wieder das
Streben nach Marktbeherrschung auszulésen; wie es ja auch an Riesen-
konzernen, teilweise sogar internationalen Charakters, und an zeitweise
straffen Syndikaten, ebenfalls zum Teil auf internationaler Grundlage,
in diesen Wirtschaftszweigen nicht fehlt. Die positiven Krifte sind also
hier wie dort in gleicher Wirksamkeit vorhanden.

Schon das Verhiltnis zum Grund und Boden ist jedoch grund-
verschieden. In den Fertigungsindustrien hat dieser in der Regel iiber-
haupt keine nennenswerte Bedeutung; die Fille sind sehr selten, in denen
der Boden von sich aus begrenzt ist, auf dem ein solches Werk errichtet
werden konnte. Der Ber gbau aber nimmt die Erde nicht nur an der
Oberfliche, sondern in allen drei Dimensionen in Anspruch; er ist hier-
mit der 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 ZusammenschluB3 der schon bestehenden Zechen
oder Gruben seine Preismacht monopolmif3ig iiberspannt hat, so daBl es
lohnend wurde, nach neuen Lagerstitten zu suchen und die gefundenen
trotz hoher Kosten zu entwickeln.
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Nur die Eisenbahn hilt sich an die Erdoberfliche.” Ist es also zur
‘Ausbildung eines Schienennetzes gekommen, so 14Bt sich keine neue
Linie von anderem als streng lokalem Charakter erbauen, ohne an sie
die eine oder andere der schon bestehenden Strecken zu kreuzen hat; sie
st6Bt also auf das schon vergebene Eigentdmsfeéht der Netz-Unter-
nehmung. Dies kann gewil durch entsprechende Entelgnungsgesetze
der Staaten durch staathchen Eingriff also oder durch besondere Be-
stimmungen der w1ederum staatlichen Konzesswnen in selner hemmen-
den Wirkung eingeschrinkt werden; es kann Zulassung einer Kreuzung
und sogar Mitbenutzung eines Streckenteils gefordert werden. Die all-
gemeine Erfahrung hat jedoch gelehrt, daB es in der Betriebsfithrung
genug Mittel gibt, diese formell zugestandenen Rechte tatsichlich illu-
sorisch zu machen. In USA. haben die Monopolgebilde der Eisenbahnen
keineswegs auf diejenigen Bundesstaaten sich beschrinkt, in denen es an
Enteignungsgesetzen und anderen staatlichen Vorschriften dhnlicher Art
fehlt; sie gehen durch alle Einzelstaaten hindurch und iiber alle Ent-
eignungsmoglichkeiten hinweg. Die stirkste Gefihrdung aller Monopol-
bestrebungen, das Aufkommen neuer Wettbewerber, braucht also von den
zu Netzen zusammengeschlossenen Eisenbahnunternehmungen nicht ge-
fiirchtet zu werden. Diese bedeutsamste Hemmung der Kombinationen
fallt 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 fiir lingere Zeiten im voraus ihren Gang regeln
miissen, also etwas von FahrplanmiaBigkeit an sich tragen; sie kénnen
auch, eben weil es sich um Massenleistungen handelt, in viel groferem
Umfang als etwa ein Werk der spezialisierten Feinindustrie von einer
Stelle hier iibersehen und demgemiB geleitet werden: in wenigen Ziffern
lassen sich tagtiglich die Arbeitsleistung und die abgesetzte Giitermenge
wie auch die Verkaufserlése so zusammenfassen, daB3 ein Gesamtergebnis
klar heraustritt und danach etwa neue Anordnungen gegeben werden.
DerEisenbahnbetrieb ist durch die Zwangslaufigkeit der Schiene
schlechthin an FahrplanmiBigkeit 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 Unméglichkeit. Seine Transportleistungen,
deren Benutzung und Ertridge sind ebenfalls zahlenmidBig darzustellen;
die Frachtsitze fiir die Giiter und die Fahrpreise fiir die Personen
werden fiir noch lingere Zeiten als die Fahrpliane in Tarifen festgelegt, die
keinem Angestellten ein abweichendes Verhalten im Einzelfall erlauben
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oder es gar von ihm fordern. "So ist hier erst recht, trotz der ortlichen
Dezentralisation der unendlich vielen Betriebsstellen, iiber grof3te Ert-
fernungen hinweg eine einheitliche Oberleitung durchzufithren. One
man’s theory, die Begrenzung der Unternehmungsgrofe durch die
Ubersichtskraft des einen letztentscheidenden Mannes, kann bei den
Eisenbahnen bis zu GroBen eingehalten werden, die sonst mirgends zu
erreichen sind.

Und schlieBlich noch eine Erleichterung, um nur das Wichtigste
anzufithren. 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 Kapitalisten oder einer kleinen
Gruppe hat gebaut werden kénnen. Lingst schon diirfte es auf der
ganzen Erde kein Unternehmen geben, das nicht — in der Regel in der
Form der Aktiengesellschaft — auf ein breites Publikum sich stiitzt und
stiitzen mufB3. Dies schlieBt gewi3 nicht aus, dal auch heute noch — wie
wir es von England und von USA. héren — starke Personlichkeiten der
'Eisenbahnfiihrung sich als Schoépfer ,,ihres“ Werkes in starker Selb-
stindigkeit zu erhalten wissen und dem reinen Anteilbesitz nicht viel
EinfluBl auf ihre Geschiftsleitung einrdumen; sie pflegen den Zusammen-
schluBbewegungen, soweit sie diese nicht selbst tragen, in &hnlicher
Weise Widerstand zu leisten wie nur irgend der Alleinbesitzer eines
kleineren Betriebes. Aber eben diesen ausgeprigten Unternehmer-
Persénlichkeiten 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 selber die Mehrheit der
Aktien besitze? Die soziale Bedeutung der Aktiengesellschaft liegt ja
gerade daljin, daf3 sie der ,kapitallosen Unternehmer-Energie“ das feh-
lende Kapifal beistellt und ihr die Ausfiithrung der Unternehmungspldane
méglich macht. Und diese ,knorrigen“ Unternehmer pflegen nicht nur
in den Kreisen der eigenen Aktionire, sondern auch bei denen der ver-
wandten Betriebe Vertrauen zu genieBen. Ihnen flieBen ebenso fiir ihre
Erweiterungswiinsche "die erforderlichen Gelder zu, wie auch der Wider-
stand anderer Unternehmungsleiter gegen solche Wiinsche dann von
deren Aktiondren gebrochen wird. Auch ein Boérsenkampf ist ja nur
moglich, wenn die umfochtene Unternehmung die Rechtsform der Aktien-
gesellschaft besitzt.

So sicher also im Eisenbahnwesen gewaltige Krifte auf das
Herausarbeiten grofiter Unternehmungen hinwirken und die Hemmungs-
krifte zu liberwinden 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 erwichst 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 Betriebszihlungen und nach der Statistik der
Bank fiir Deutsche Industrie-Obligationen) iiberhaupt nur vier oder fiinf
Wirtschaftsgruppen anzufithren haben, in denen die GroBunternehmung
(mit mehr als 5 Millionen Reichsmark Betriebsvermégen und mehr als
1000 Beschiftigten) der ganzen Gruppe das Geprige gibt: der Bergbau
mit anschlieBender Eisen- und Stahlindustrie, die elektrotechnische und
die chemische Industrie sowie die Seeschiffahrt und das Bankwesen. Im
Gesamtdurchschnitt schon der Industrie und vollends der ganzen Wirt-
schaft iberwiegen noch immer stark die mittleren (51 bis 1000 Personen
und 1 bis 5 Millionen Reichsmark Betriebsvermégen umfassend) und
selbst die noch kleineren Unternehmungen..

DaB aber auch in jenen Gruppen der Konzentrationen und Kombina-
tionen dem VergréBerungs- und VerschmelzungsprozeB deutlich erkenn-
bare Grenzen gesetzt sind, ist in den starken Riickbild un gen zutage
getreten, die sich sowohl in der Bergbau- und Eisenindustrie als auch in
der Seeschiffahrt als notwendig erwiesen haben; auch haben weder die
elektrotechnische Industrie noch das Bankentum in ihren GréBtunter-
nehmungen sich als besonders widerstandsfahig gegeniiber der Wirt-
schaftskrise erwiesen. Sogar fiir die chemische Industrie ist die weit
verbreitete Meinung, daB sie bereits mit allen wesentlichen Teilen in der
I.G. Farbenindustrie A.-G. zusammengefal3t sei, nicht mehr als ein
schwerwiegender Irrtum; sowohl der Beschiftigtenzahl und der Kapital-
kraft nach als auch in den Ausfuhrzahlen entfillt auf sie nur etwas
mehr als die H&lfte ihrer Gruppe, und der andere Teil, der mit seiner
Produktion ausgeprégt spezialisiert ist, enthilt in starker Zersplitterung
noch so viel Mittel- und Klein-Unternehmungen alten 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 Unterschiede wirksam, als daf man von irgendeiner
einheitlichen Tendenz sprechen diirfte, wie sie doch im Eisenbahnwesen
iiber die ganze Erde hin offensichtlich gilt.

Die Eisenbahngesellschaften sind es denn auch, die iiberall bei
weitem das GroBte darstellen, was es in der privatwirtschaftlichen
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Sphare an Kapitalkonzentrationen gibt. In England z. B. war die damals
groBte Unternehmung, die London-Nordwest-Bahn, 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
London—Midland-Bahn, den gewaltigen Betrag von fast
200 Millionen £ oder 4 Milliarden Goldmark. Aus Frankreich sei mit-
geteilt, daB die groBte Bahngesellschaft, die Paris—Lyon—
Mittelmehr-Bahn,in den fiinfziger Jahren 900 Millionen Franken,
im neuen Jahrhundert aber 5 Milliarden Franken umfaBte. Von rund
600 englischen Meilen war die Streckenldnge auf fast 6000 Meilen dort,
von 1800 km auf 10 000 km hier je in der stirksten Unternehmung an-
gewachsen.

Leider verbieten die mannigfaltigen und voéllig uniibersichtlichen
Verschachtelungen, die den.Aufbau der nordamerikanischen Unter-
nehmungen kennzeichnen, die Anfiihrung der dort hervortretenden
Kapitalzahlen. Es darf aber erwidhnt werden, dal man die Strecken-
lange, die von der Pennsylvania-Bahnund vonder New-York
—Hudson-Bahn kontrolliert wurden, schon um die Wende des
Jahrhunderts auf 40 000 und 30 000 km geschitzt hat.

Auch fiir die einzelstaatlichen Eisenbahnen Deudtschlands
lassen sich vergleichbare und iiberhaupt brauchbare Zahlen iiber die
GroBe des in ihnen arbeitenden Kapitals nicht angeben; sie waren alle
in die allgemeine Finanzgebarung und deren Buchungsformen so fest
eingespannt, da} die etatsmédBigen Berechnungen der Kapitalbewegungen
fiir die wirklichen Werte nichts besagen. Aber auch das Bilanzkapital
der Reichsbahngesellschaft (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 gewdhnliche Aktien) im wesentlichen rech-
nerisch gewonnen worden®). Von der Gewaltigkeit dieses Reichsunter-
nehmens, des groften Unternehmens der Welt, gibt eine bessere Vor-
stellung die Tatsache, daB jetzt (unter EinschluB der 6sterreichischen
Staatsbahnen) rund 60 000 km Streckenlinge darin zusammengefal3t sind
und mehr als 750 000 Menschen beschiftigt werden.

*) Der letzte Jahresbericht (fiir 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 preuBlischen und sonst einzelstaat-
lichen Staatslenker, die in den Eisenbahnen ,,Steaten im Staate“ empor-
kommen sahen, aufs schirfste bewahrheitet. Alle Versuche, durch eine
entsprechende Gesetzgebung und durch verwaltungsmiBige Kontrolle
dem Staat einen mafigeblichen EinfluB auf die Bahnpolitik und nament-
lich auf die Tarifgebarung der Privatbahnen zu sichern, haben nirgends
und niemals zu dem erstrebten Ergebnis gefithrt; die Eisenbahnen
wurden und blieben — nach einem Ausdruck, der in England schon zu
Anfang der vierziger Jahre geprigt worden ist — der Herrgott, der den
Verlauf des Wirtschaftslebens lenkt. Sogar das preuBische Gesetz von
1838, das mit verbliiffender Bestimmtheit die tatsichlich gekommene
Entwicklung vorausgesehen hat und fiir kleinere Nebenbahnen noch
heute wirksam sein kann, hat zur Zadhmung der groBen Unternehmungen
nicht ausgereicht. Und so ist es in zunehmendem MaBe iiber die Erde
hin zur Verstaatlichung der Bahnen gekommen — als einer mehr noch
staatlichen als wirtschaftlichen Notwendigkeit.

Auch wirtschaftlich hat sich aber bei uns in: Deutschland das
Staatsbahnsystem durchaus bewidhrt. Wieder hat sich geltend gemacht,
daB die Eisenbahnen dank ihrer technischen Natur einen streng fahr-
planméBigen Betrieb erfordern, und daB sie dank der Betonung des
stehenden Kapitals und der konstanten Kosten ihre Preispolitik
nurinder Form fester Tarife zu filhren vermégen; daB3 sie
also auch in privater Hand nicht die Beweglichkeit eines kleinen Einzel-
unternehmens zu leisten vermégen. Einer solchen Aufgabe und nicht
zuletzt dem Grad von Anpassungsfihigkeit, der noch verbleibt und des-
halb auch gefordert werden mul}, hat sich unsere Beamtenschaft mit
ihrer alt-merkantilistischen, nie unterbrochenen Tradition durchaus ge-
wachsen gezeigt. Wernn heute schon wieder reichlich 70 % der Giiter-
transporte nach Ausnahmetarifen ausgefithrt werden, so zeigt dies
wahrlich die weitestgehende Beriicksichtigung der 6rtlichen und sach-
lichen Besonderheiten. Und wenn jedermann sicher ist, daB die ver-
offentlichten Tarife auch wirklich eingehalten werden, dann bedeutet
dies fiir alles Wirtschaften und Wirtschaftsplanen nicht nur die Festig-
keit irgendeines beliebigen Kalkulationselementes, sondern die zuver-
lassige Berechenbarkeit einer tragenden Grunds'eiulé, der an Bedeutung
nur noch der ebenfalls gleichmidBig geltende Diskontsatz der Notenbank
allenfalls gleichkommt.

Was vor 100 Jahren, in den Tagen der ersten Eisenbahnplanungen,
mit der Griindung des Deutschen Zollvereins angestrebt
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worden ist und in ihm vom 1. Januar 1834 ab einen staatsrechtlich-
formalen Rahmen erhalten hat —, was dann in der Mannigfaltigkeit der
teils privaten, teils staatlichen Eisenbahnen sich nur unvollkommen 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 ﬁber alle wirtschaftlichen
Leistungen hinaus im Frieden und im Krieg fiir das Staats- und Voélker-
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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